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Der Oberbau der Koniglichen Eisembahn-Direction zu Breslau, der Niederlindischen Rhein-
Eisenbahn, sowie der Koéniglichen Eisenba,hn-Directionen zu Erfurt, Altona und Berlin.

Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierza Zelchnungen Fig. 1 bis 11 auf Tafel I)

lwn_igliche Eisenbahn - Direction zn Breslau.

Im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Breslan
werden gegetfwa',rtig folgende Oberbauten als Normalien ange-
wendet :

A. Fiir die Hauptbahnen.

1) Oberbau mit 134™™ hohen Normalschienen und eisernen
Querschwellen (Fig. 1 u. 2 auf Taf. I).

2) Oberbau mit gleichen Schienen, h$1zernen Querschwellen
und Unterlagsplatten mit 1:20 geneigten Schienen- Auf-
lagerflichen (Fig. 3).

3) Oberbau aus gleichen Schienen, hd1zern en Querschwellen
und Unterlagsplatten mit parallelen Schienen- Auflager-
flichen und Unterﬂachen

B. Fiir die Nebenbahnen.

4) Oberbau mit 115™™ hohen .Schienen und hélzernen
Querschwellen (Fig. 4).

C. Fiir die Schmalspurbahnen.

5) Oberbau mit 91;5=™ hohen Schienen und hélzernen Quer-

schwellen (Fig. 5).

“ Im 1. Der Oberbau fir die Hauptbahnen mit eisernen
Querschwellen besteht aus Schienen des Normalquerschnittes
der Preussischen Staatsbahnen vom Jahre 1885 von 9m Linge,
134mm Hohe, 105 ™ Breite im Fusse, 58 ™™ Breite im Kopfe,
1102 Dicke im Stege, und einem Gewichte von 33,4 kg fir
das laufende Meter. Die Anlageflichen der Laschen haben eine
Neigung 1:4 und die Schienen eine Neigung 1:20.

Die Laschen sind nach unten verlingerte Winkellaschen
von 600™® Linge, mit 4 Bolzenlochern, von denen die zwei
- mittleren 130™m von Mitte zu Mitte und die &Husseren von
diesen 175mm entfernt sind. Das Gewicht der inneren Laschen
ist 13,127 kg, das der #usseren Laschen 13,056 kg. — Die

Schraubenbolzen fir die Laschen haben 22™® Durch-
messer und wiegen 0,560 kg. — Die eisernen Schwellen
(Fig. 2) sind 2,50™ lang, unten 238™™, oben 110™® breit
und 75™® hoch; sie sind an den Enden nach der Neigung
1:20 aufgebogen. Ihr Gewicht betrigt 54,50 kg. — Die Be-
festigung der Schienen auf den Schwellen geschieht durch
Schrauben und Klemmpléttchen, wie solche in Fig. 1 u. 2
dargestellt sind. Die Hakenschrauben (Schienenbolzen) haben
202 Durchmesser uid wiegen 0,358 kg. Die Klemm-
plittchen wiegen von 0,295 bis 0,310 kg, im Durchschnitte
0,302kg. Die Schwellen am Schienenstosse liegen von Mitte
zu Mitte 667 ™™, die dbrigen 926 ™™ bezw. 926,5™" von ein-
ander entfernt.

Das Gewicht dieses Oberbaues fir eine Schlenenlﬂnge yon
9m betrigt:

2 Stuck Schienen von 9@ Lange, je 300,6 kg = 60»1,2 kg

2 <« Innenlaschen, jede 13,127 kg = 26,254 kg
2 « Aussenlaschen, jede 18,056 kg . . =5 26,112 «
8 « Laschenbolzen, je 0,560 kg . = 4,480 «
10 <« eiserne Querschwellen, je 54,5 kg . = 545,0 «
40 <« Klemmplittchen, je 0,302 kg = 12,080 <«
40 <« Hakenschrauben, je 0,358 kg = 14,320 <«

Gewicht des Oberbaues fiir 1 Schienenlinge — 1229,44 kg
12 Gleis . . == 136,60 «

Tu 2. Der Oberbau fiir die Hauptbahnen mit hélzernen
Querschwellen und Unterlagsplatten mit 1:20 geneigten
Schienen-Auflagerflichen (in Fig. 3 dargestellt) ist in den
Schienen, Laschen und Laschenbolzen dem vorstehend be-
schriebenen gleich. Nur sind die inneren Laschen anstatt
600™® 667"™ lang und fiir die nichsten Hakenniigel der
neben dem Schienenstosse liegenden Schwellen ausgeklinkt, um
diese beiden Schwellen gegen das Wandern der Schienen zur
Mitwirkung zu bringen. 'Hierdurch, sowie durch die verinderte
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Ausklinkung auch der &usseren Lasche betrigt das Gewicht
der Innenlasche' 13,65 kg und der Aussenlasche 12,58 kg.

Die holzernen Schwellen sind 2,50™ lang, unten
260™™, oben mindestens 160 ™™ breit und 160™™ dick. —
Die keilférmigen Unterlagsplatten, deren obere Fliche gegen
die untere nach dem Verhiltnisse 1:20 geneigt ist, sind 180mm
lang, 160™™ breit, an der schwichsten Stelle 10™™ dick und
mit zwei 5™ hohen Réndern versehen. Diese Unterlagsplatten
sind fir die neben den Schienenstossen liegenden Schwellen
mit 3 Nagellochern und fiir die iibrigen Schwellen mit 2 Nagel-
léchern versehen; erstere wiegen 3,09 kg und letztere 3,13 kg.
Die Hakenni#gel sind 15/15™® dick, 165 ™™ Jang und wiegen
0,291 kg. — Die anstatt der Hakenniigel theilweise ange-
wendeten Schwellenschrauben haben im Kerne 15®m und in
den Gingen 20™™ Dirchmesser, sind 155™® Jang und wiegen
0,370 kg. — Die Eintheilung der Schwellen unter den Schienen
ist die gleiche wie bei dem Oberbau mit eisernen Schwellen.

Das Gewicht des Eisenwerkes dieses Oberbaues betrigt
fiir eine Schienenléinge:

2 Stick Schienen von 9,0 ™ Linge, je 300,6 kg == 601,20 kg

2 <« [Innenlaschen, je 183,65kg . . . . = 27,30 «

- 2« Aussenlaschen, je 12,58 kg . = 25,16 «
8 <« Laschenbolzen, je 0,56 kg = 4,48 «
4 « Stossunterlagsplatten, je 3,09 kg = 12,36 «
16 « Mittelunterlagsplatten, je 3,13 kg . = 50,08 «
44 <« Hakenniigel, je 0,291 kg .= 12,80 «
Gewicht des Eisenwerkes fir 1 Schienenlinge . — 733,38 kg
« « « « 1™ Gleis . . .= 81,48 «

“Iu 3. Der Oberbau fiir Hauptbahnen mit holzernen Quer-
schwellen und nicht keilférmigen Unterlagsplatten stimmt, ab-
gesehen von der Gestalt der Unterlagsplatten, ganz mit dem
vorstehend beschriebenen und in Fig. 3 dargestellten Oberbau
iiberein. Die Platten sind 180™® lang, 160™™ breit, 12,51m
dick und ebenfalls mit zwei 5= hohen Rindern versehen.
Ihr Gewicht betrigt an den Stosschwellen 3,03 kg und an den
Mittelschwellen 3,07 kg. — Das Gewicht des
dieses Oberbaues ist hiernach fast genau dasselbe wie das des
vorstehend unter 2 beschriebenen.

Lu 4. DerOberbau fiir Nebenbahnenmithélzernen
Querschwellen ist in Fig. 4 der Taf. I dargestellt. Die
Schienen dieses Oberbaues sind 7,50k lang, 115m™m hoch,
im Kopfe 53™m, im Fusse 90™™ breit, im Stege 10™m dick
und fir 1 lfds.™ 24,47 kg schwer. Die Laschen-Anlagefliichen
haben eine Neigung 1:4. Die Laschen sind, #hnlich wie
die Laschen fir den Oberbau der Hauptbahnen, Winkellaschen
mit einer Verlingerung nach unten, 600™%® lang. Die Ent-
fernung der mittleren Bolzenlocher von Mitte zu Mitte betrigt
130m™, die Entfernung der #usseren Bolzenlécher von diesen
ist 175™m, Thr Gewicht betrigt 9,45 kg. Die Laschen-
bolzen haben einen Durchmesser von 202 ynd ein Gewicht
von 0,43 kg. — Die Unterlagsplatten sind 150 ™™ lang,
100™™ breit, 10™™ dick und haben zwei 5™ hohe Rinder,
drei Locher fir die Hakennigel, und wiegen 1,25 kg. — Die
theilweise angewendeten verzinkten Schwellenschrauben sind
155™® lang, im Schafte ohne die Schraubengiinge 15mm ynd
mit diesen 20™™ stark und 0,370kg schwer.

Eisenwerkes

Die holzernen Schwellen sind 2,3% lang, 250mm
breit und 150 ™™ hoch. Die Entfernung der Schwellen neben
dem schwebenden Schienenstosse ist von Mitte zu Mitte 700 mm,
die der folgenden Schwellen von diesen betrigt 952m™m und
die der iibrigen 980 ™m,

Das Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenlinge dieses
Oberbaues betrigt :

2 Stiick Schienen von 7,50 ™ Linge, je 183,525 kg — 367,05kg

4 <« Laschen, jede 9,45kg . . . . . .= 87,80«
8 « Laschenbolzen, je 0,43 kg . = 3,44 «
16 <« Unterlagsplatten, je 1,25 kg . = 20,00 «
36 <« Hakennigel, je 0,238kg . .= 8,57 «
Gewicht des Eisenwerkes fir 1 Schienenlinge . = 436,86kg

« « « « 1 Mifd.m Gleis . . = 58,25 «

Tu 5. Der Oberbau fir Schmalspurbahnen mit

_holzernen Querschwellen, in Fig. 5 auf Taf. I dargestellt, be- -

steht aus Schienen von 5,65® bezw. 6,59™ Linge, 91,5mm
Hohe, 39,2™m Breite im Kopfe, 68,7™® Breite im Fusse,
8,8™m Dicke im Stege und einem Gewichte von 17,65 kg fiir
1 lfds.™. Die Laschen-Anlageflichen haben eine Steigung 1:1,6.
Die Laschen sind einfache Flachlaschen von 418™™ Liinge
und einem Gewichte von 1,875 kg. Die Entfernung der mitt-
leren Bolzenlocher von Mitte zu Mitte betrigt 130,8™m die
der Zusseren von diesen ist 104,6™m, — Die Laschen-
bolzen haben einen Durchmesser von 15™» und wiegen
0,19 kg. Die Unterlagsplatten sind 144 ™m lang, 130,5mm
breit, 9,8™® dick, haben zwei 4,2 ™™ hohe Rinder und wiegen
1,60 kg. Sie sind mit 4 Lochern fiir die Hakennéigel versehen.
Die Hakennégel sind unten 11/11™" und oben 13/13mm
dick und wiegen 0,15 kg. Unter einer Schienenlinge von
6,59 ™ liegen sieben Schwellen, davon eine unter dem festen
Stosse, die ndchsten von dieser 870 ™, die iibrigen 990mm
von einander entfernt.
Das Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenlinge von
6,59 ™ dieses Oberbaues betrigt:
2 Stiick Schienen von 6,59 ™ Linge, je 116,31kg = 232,62kg

4 <« Laschen, je 1,875kg" . . . . . .= 17,50 «

8 <« Laschenbolzen, je 0,19kg. . . . = 1,52 «
2 « Unterlagsplatten unter dem festen Stosse, '

jede 1,60kg . = 3,20 «

32 « Hakennigel, je 0,15 kg .= 4,80 «

Gewicht des Eisenwerkes fiir 1 Schlenenlange . = 249,64kg

« « R 3 « 1 1fd.m™ Gleis . . = 37,88 «

Eine Vergleichung des Oberbaues vom Jahre 1867 der
damaligen Oberschlesischen Eisenbahn kann unmittelbar nur
mit dem unter 2 und 3 beschriebenen Oberbau fir Haupt-
bahnen mit hélzernen Querschwellen vorgenommen werden.
Die Linge der Schienen ist von 6,59™ auf 9,00™ vergrossert,
die Hohe derselben von 130,8™m guf 134mm  die Fussbreite
von 101,4m=m= auf 105 ™™ gestiegen, die Kopfbreite von 58,9 mm
auf 58®2 und die Stegdicke von 14,2mm auf 11,0m®™, des-
gleichen das Gewicht fir 1 lfds.™ Schienen von 36,72 auf
33,4 kg vermindert. — Die Laschen waren 1867 einfache
Flachlaschen von 573 ™™ Linge, 4,70 kg schwer, und sind jetzt
Winkellaschen mit nach unten verlingertem Schenkel, 600 bezw.
667mm lang, mit einem Gewichte von 12,58 und 13,65 kg.



" Die Laschenbolzen sind in ihrem Durchmesser von 19,6 ™ auf
22mm und in ihrem Gewichte von 0,50 kg auf 0,56 kg ver-
grossert. Die Unterlagsplatten waren 185,5™m lang und breit,
13,1mm dick, mit zwei 6™™ hohen Réndern versehen, und
wogen 3,9 kg, wihrend die jetzigen Unterlagéplatten 180/160 ™™
gross und 3,09 kg. bezw. 3,13 kg schwer sind. — Die Stirke
der Hakenniigel von 15/15™ ist dieselbe geblicben, das Ge-
wicht derselben von 0,26 auf 0,291 kg vergrossert.

Niederlindische Rhein-Eisenbahn,

Der Oberbau dieser Bahn fir Hauptbahnen besteht aus
holzernen Querschwellen und Schienen von 10,0™ Linge,
132mm Hghe, 60™™ Kopfbreite, 110™m Fussbreite, -14mm
Stegdicke und 38,6 kg Gewicht fir 1 lfds. ™. Die Laschen-
Anlageflichen haben eine Neigung 1:3. — Die Laschen
sind beiderseits Winkellaschen mit kurzen Ansétzen nach unten,
690 ™™ lang, an der-inneren Seite 12,420 kg und an der Husseren
- Seite 12,388 kg schwer. — Die Entfernung der mittleren
Laschenbolzenlocher von Mitte zu Mitte betrigt 160 ™™, die
Entfernung der Husseren von diesen 195m™m, Die Laschen-
bolzen haben 25,5™® Durchmesser und wiegen 0,928 kg. —
Die Unterlagsplatten sind 186 ™™ lang, an den Stossen
180™®, auf den Zwischenschwellen 120™m breit, keilformig,
mit einer gegen die Unterfliche nach dem Verhiltnisse 1:20
geneigten Auflagefliche fir die Schienen. Sie sind an der
inneren Kante des Schienenfusses 8,5™™ und an der #usseren
Kante 14@m dick, mit einem 3™ hohen und 40™™ breiten
dusseren Rande versehen. Die Hakenniigel sind 16/16 ™= dick
und wiegen die langen fiir die Laschenschwellen 0,348 kg und
die kurzen fiir die Zwischenschwellen 0,324 kg. — Die holzernen
Querschwellen sind 2,60™ lang, unten 280 ™™ breit, oben min-
destens 210™™ breit und 140™™ hoch. — Die Entfernung der
Schwellen neben dem Schienenstosse ist von Mitte zu Mitte
544mm  die Entfernungen der folgenden Schwellen von der
vorhergehenden betrigt 808, 830, 860, 880 und 900™m, —
Unter einer Schienenlinge von 10™ liegen 12 Schwellen.

Das Gewicht des Eisenwerkes dieses Oberbaues in gerader
Linie fir eine Schienenlinge von 10™ ist:

2 Schienen von 10™ Linge, je 386 kg ..=1772,00 kg

2 Stiick Aussenlaschen, je 12,388 kg = 24,78 «

2 « Innenlaschen, je 12,420 kg = 24,84 «

4 « Unterlagsplatten fiir Laschenschwellen,

je81lkg. . . . . . . . .= 1240 «
20 « Unterlagsplatten fiir Zwischenschwellen,
jel186k . . . . . . . .= ——
. (nur in gekrimmten Gleisen)

8 « Laschenbolzen, je 0,928 kg 7,42 «
16 « lange Hakennigel, je 0,348 kg = 5,57 «
40 <« kurze Hakennigel, je 0,324 kg = 12,96 «
Gewicht des Eisenwerkes von 1 Schienenliénge . — 859,97 kg

« « « « 1 lfdn. ™ = 85,997 «

* Zur Vergleichung dieses Oberbaues mit dem vom Jahre
1867 -ist das Folgende zu bemerken: '

Die Léinge der Schienen ist von 7,0™ auf 10,0™, die
Hohe von 130™m auf 132 ™ vergrossert, Kopf- und Fussbreite,

wie auch das Gewicht ist unverindert geblieben, die Dicke des
Steges von 17™m guf 14™™ vermindert. — Anstatt der ein-
fachen Flachlaschen von einem Gewichte von .4,85 kg werden
jetzt Winkellaschen von 12,388 bezw. 12,420 kg Gewicht an-
gewendet.. Unterlagsplatten wurden 1867 noch nicht verwendet,
wihrend nun solche (in keilformiger Gestalt) in geraden Linien
auf den 4 Schwellen neben den Schienenstdssen, und in Kriim-
mungen je nach dem Halbmesser schmaler oder. breiter auch
auf den Zwischenschwellen liegen.

Konigl. Eisenbahn-Direction zu Erfurt.

In dem Bezirke der Kﬁnigi. Eisenbahn-Direction zu Erfurt
sind fir die Hauptbahnen jetzt zwei Oberbauten eingefiihrt
und zwar:

1) ein Oberbau mit eisernen Querschwellen (Fig. 8 Taf. I).
2) ein Oberbau mit h61zernen Querschwellen (Fig. 9 Taf. I).

Fir den Oberbau auf Nebenbahnen sind zur Zeit
Normalien noch nicht festgestellt. : :

Zu 1. Zu dem Oberbau fir Hauptbahnen mit eisernen
Querschwellen werden die Normal-Schienen der Preussischen
Staatsbahnen vom Jahre 1885 von 9,0 ™ Linge; 134 ™m Hohe,
58 mm Kopfbreite, 105™® Fussbreite und 11 mm Stegdicke, einer
Neigung der Laschen-Anlageflichen 1:4 und einem Gewichte
von 33,4 kg fur 1 lfds. ™ verwendet. Auch die Laschen und
Laschenbolzen sind den Normalien der Preuss. Staatsbahnen
entsprechend. Die Innenlaschen sind 830™= lang und wiegen
16,453 kg, die Aussenlaschen sind 600™® lang und wiegen
12,614 kg, die Laschenbolzen von 22™m Durchmesser wiegen
0,542 kg. Die eisernen Querschwellen sind 2,70 ™™ lang, unten
230™m, oben 164 ™™ breit, 57,0 kg schwer, und haben die
Form . der Haarmann-Schwelle mit der Abénderung, dass
der obere Kasten breiter ist (unten im Lichten 166 ™m); seine
Seitenwinde schwach geneigt und die unteren wagerechten
Fligel nur 32™® breit sind. - Die Befestigung der Schienen
auf den Querschwellen geschieht durch keilférmige Haken-
platten und auf der Innenseite des Schienenfusses durch Deck-
plittchen und Hakenschrauben, wie solches aus Fig. 8 auf
Taf. I zu ersehen ist. Die Hakenplatten sind 177mm lang,
150 ™m breit, an der schwichsten Stelle des Keiles 7,0™®, an
der stirksten Stelle desselben 12,5mm dick. Das Gewicht der
Hakenplatten betrigt 2,415 kg bis 2,438 kg, das Gewicht der
Klemmplatten ist 0,397, 0,427 und 0,439 kg; das Gewicht der
Hakenschrauben ist 0,30 kg. — Die Muttern der Laschen-
schrauben wie der Hakenschrauben werden durch federnde
Unterlagsringe gegen das Losriitteln gesichert und wiegen
dieselben fiir erstere 0,0257 und fir letztere 0,0240 kg, —
Die Entfernung der Schwellen zu beiden Seiten des schwebenden
Schienenstosses von Mitte zu Mitte ist 667 ™m, die Entfernung
der iibrigen Schwellen von diesen und unter einander ist 926
und 927 ™™ so dass unter den 9,0 ™ langen Schienen 10 Schwellen
liegen. — Zur Verhiitung des Wanderns der Schienen sind die
inneren Laschen an Stelle der Deckplittchen und Haken-
schrauben der Form der ersteren entsprechend ausgeklinkt, so
dass die beiden neben dem Stosse liegenden Schwellen gegen
das Wandern der Schienen wirken. -
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Das Gewicht einer Schienenliinge dieses Oberbaues betrigt :

2 Stiick Schienen von 9,0™ Lange, je 300,6 kg = 601,20 kg
10 <« eiserne Querschwellen, je 57 kg = 570,00 «
2 « Innenlaschen, je 16,453 kg . = 3291 «
2 -« Aussenlaschen, je 12,614 kg = 25,28 «
8 « Lagchenschrauben, je 0,542 kg . = 4,34 <«
20 « Hakenplatten, durchschn. je 2,427kg = 48,54 «
20 « Klemmplatten, « « 0,421 « = 8,42 «
20 « Hakenschrauben, je 0,30 kg = 6,00 «

8 « federnde Unterlagsringe fiir die Laschen-
schrauben, je 0,0257 kg . = 0,20 «

20 <« federnde Unterlagsringe fir die Haken-
schrauben, je 0,024 kg = 0,48 «
Gewicht des Oberbaues fiir 1 Schienenléinge Gleis = 1297,32 «
.« « « « 1 1fds. = Gleis . = 144,15 «

Tu? Der Oberbaumit hélzernen Querschwéllen
besteht aus den Normalschienen, Laschen und Laschenbolzen
der Preussischen Hauptbahnen vom Jahre 1885, wie solche
vorstehend zi 1 beschrieben sind. Die Unterlagsplatten
sind 180 ™™ lang, 160 ™™ breit und theils von gleicher Stirke
(12,5 ™), theils keilformig (10,0 und 15,3 mm stark), simmt-
lich mit zwei 5™ hohen Réndern versehen. Dieselben wiegen

A. am Schienenstosse a) von gleicher Stirke. .= 2,980 kg
b) keilformig . . . . .= 3,020 «

B. auf den Zwischenschwellen a) von gleicher Stiirke = 3,019 «
' b) keilformig . .= 3,058 «

Die Unterlagsplatten am Schienenstosse sind mit 8 Loéchern
(eines fiir eine Schienenschraube, zwei fiir Hakennigel), die-
jenigen fir die Mittelschwellen mit zwei Lochern (eines fiir
eine Schienenschraube und eines fiir einen Hakennagel) versehen.

Die Hakenn#gel sind 15/15™m dick, 165 =™ lang und
wiegen 0,290 kg, die Schienenschrauben haben im Kerne
15mm, mit den Géngen 20™® Durchmesser und wiegen im
rohen Zustande 0,384 kg, mit einem Zinkiiberzuge 0,392 kg.

Die holzernen Querschwellen sind 2,50™ lang, unten
260m®, oben mindestens 160 ™™ breit und 160 =™ dick. Die
Entfernung der Schwellen neben dem Schienenstosse von Mitte
zu Mitte betrigt 667m™m die der iibrigen von diesen und von
einander ist 926 bis 927 mm, :

Das Gewicht des Eisenwerkes dieses Oberbaues auf eine
Schienenldnge von 9,0 ™ ist folgendes:

2 Stiick Schienen von 9,0™ Linge, je 300,6 kg = 601,20 kg

2 <« Innenlaschen, je 13,598kg . . . .= 27,29 «
2 <« Aussenlasehen, je 12,530 kg . = 25,06 «
8 « Laschenbolzen, je 0,542 kg . = 4,34 «

4 <« TUnterlagsplatten am Stosse (gleiche
Stirke), je 2,980kg . . . . = 11,92 «

16 « TUnterlagsplatten auf den Zw1schen-
schwellen, je 3,019 kg . = 48,30 «

20 <« Schienenschrauben (Schraubennagel), Je
0,392 kg . = 7,84 «-
24 « Hakennigel, je 0,290 kg . = 6,96 «
Gewicht des Eisenwerkes fir 1 Schienenlinge . = 732,82kg
« < « « 1 lfds.™ Gleis . = 81,42 «

Konigl. Eisenbahn-Direction zu Altona.

Der jetzige Oberbau dieses Bahnbezirkes aus blreitfiissigen
Schienen des Normal-Profiles der Preussischen Staatsbahnen
und mit holzernen Querschwellen (Fig. 10 Taf I) stimmt fast
genau mit dem vorstehend zu 2 beschriebenen Oberbau der
Konigl. Eisenbahn - Direction zu Erfurt (Fig. 9 Taf. I), wie
auch mit dem Oberbau der Konigl. Eisenbahn - Direction zu
Breslan (Fig. 3 Taf. I) iberein, und bedarf daher einer be-
sonderen Beschreibung nicht. Die in den Bezirken dieser
beiden Directionen theilweise verwendeten keilférmigen -
Unterlagsplatten “scheinen in dem Bezirke der Konigl. Eisen--
bahn-Direction Altona nicht zur Anwendung zu kommen.

Die Nebenbahnen des Directions-Bezirkes Altona sind
bisher mit Oberbau aus alten ausgewechselten, aber noch
brauchbaren Schienen der Hauptbahnen ausgeriistet worden, so
dass Normalien zum Oberbau fir Nebenbahnen in diesem ‘Be-
zirke noch nicht haben festgestellt zu werden brauchen.

Konigl. Eisenbahn-Direction za Berlin.

In dem Bezirke dieser Direction kommen jetzt auf den
neuen Hauptbahnen zwei Oberbauten zur Anwendung:

1) Oberbau aus breitfissigen Schienen des Normalprofils der
Preussischen Staatsbahnen mit hblzernen Querschwellen
(Fig. 11 auf Taf. I).

2) -Oberbau mit eisernen Langschwellen nach Haarmann
(Fig. 12 auf Taf. I).

Zu 1. Der Oberbau mit holzernen Querschwellen stimmt
fast genau mit den vorstehend beschriebenen Oberbauten dieser
Art in den Bezirken der Konigl. Eisenbahn- Directionen zu -
Breslau (Fig. 3 Taf. I), zu Erfurt (Fig. 9 Taf I) und zu
Altona (Fig. 10 Taf. I) iberein, es bedarf daher hier einer
nochmaligen Beschreibung nicht. Ein kleiner Unterschied ist
bei einzelnen dieser Verwaltungen darin zu finden, dass sie -
zumn Theil gleich dicke, zum Theil keilfsrmige Unterlags-
platten, ferner zum Theil anstatt der Hakennigel auf der
Innenseite des Schienenfusses Schienenschrauben (Schrauben—
néigel) verwenden. ‘

Das Gewicht des Eisenwerkes eines Gleisstiickes von 9,0™
Lange dieses Oberbaues hetriigt :

2 Stiick Stahlschienen, je 300,6 kg . =601,20kg
2« Innenlaschen, je 13,8 kg . = 27,60 «
2  «  Aussenlaschen, je 12,5 kg = 25,00 «
8 «  Laschenbolzen, je 0,56 kg .= 4,48 «
4 « Unterlagsplatten fiir Stosschwellen, je

3,07kg . = 12,28 «
16 « Unterlagsplatten fiir Mlttelschwellen,

je 8,11kg . . = 49,76 «
20 «  Schienenschrauben, je 0, 39 kg . = 7,80 «
24 <« Hakennigel, je 0,28 kg . = 6,72 «
Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenliinge dleses

Oberbaues zusammen = 734,84kg

Gewicht desgleichen eines lfdn. Meters . . . = 81,65 «
Zu 2. Der Oberbau mit eisernen Langschwellen

nach Haarmann ist,in Fig. 12 auf Taf. I dargestellt. Die

Schienen haben eine Léinge von 9,0™, eine Hohe von 125 ™=,



eine Fusshreite von 85 ™™, eine Kopfbreite von 58 ™™ und eine
Stegdicke von 11™m, Die Laschen-Anlageflichen haben eine
Neigung 1:4, das Gewicht der Schienen betrigt fiir 1 Ifds. ™ =
29,67 kg. Die Schienenlaschen sind Winkellaschen mit
nach unten verlingertem Schenkel von #hnlicher Form wie fiir
den Oberbau mit Querschwellen, 600 ™™ lang und die #usseren
12,66 kg, die iuneren 12,73 kg das Stiick schwer. Die mitt-
leren Bolzenlocher sind 130™™ von Mitte zu Mitte von einander
entfernt, wihrend die Entfernung der #usseren Bolzenlocher
von diesen 175™™ betrégt. Die Schienenlaschenbolzen haben
22,22™2 Durchmesser und wiegen 0,56 kg.

Die Langschwellen, von dem in Fig. 12 Taf I ge-
zeichneten Querschnitte, sind bei den 9,0™ langen Schienen
8,991 ™ lang und wiegen fir 1 lfds. ™ == 25,73 kg; zur Ver-
bindung der Langschwellen an dem Schwellenstosse dienen
Schwellenlaschen, von der in Fig. 12 Taf. I gezeichneten
Querschnittsform, 612™" Linge und einem Gewichte von
24,25 kg. Dieselben dienen zugleich zur Befestigung der Quer-
verbindung der beiden Schienen, durch zwei fischbanchférmig
mit einander verbundene hochkantige Eisen von 70™m Hghe,
7mm Stirke und zusammen 40,38 kg Gewicht. — Eine gleiche
Querverbindung zur Erhaltung der richtigen Spurweite ist in
der Mitte der Schwellenlinge angebracht, wo zu dem Zwecke
anstatt der 612™= langen Schwellenlasche ein 200mm langer
Schwellenstuhl von demselben Querdurchschnitte und einem
Gewichte von 7,75 kg die Schwelle unterstiitzt. — Die Be-
festigung der Schiene auf der Schwelle geschieht durch Klammern,
welche auf den Fuss der Schiene und unter die obere Platte
der Schwelle fassen und durch einen 19 ™™ starken, 0,63 kg
schweren Klammerbolzen zusammengezogen, die Schiene fest

auf die Schwelle pressen. — Durch #hnliche, nur etwas lingere
Klammern (Fig. 12 Taf. I rechts) wird zugleich die Schwellen-
lasche und der Schwellenstuhl mit der Schwelle und der Schiene
verbunden. Die Befestigung der Querverbindung zur Sicherung
der Spurweite geschieht durch 19mm starke, 0,33 kg schwere
Klemmplattenbolzen, welche durch eine Klemmplatte und ein
Loch der an den Enden rmiformigen Querverbindung greifen.

Das Gewicht einer Schienenlinge von 9,0™ dieses Ober-
baues betrigt: '

2 Stiick Schienen von 9,0 ™, je 267,03 kg = 534,06 kg
2 « Langschwellen von 8,991™, je 231,84 kg = 462,68 <«
2 « dussere Winkellaschen, je 12,66 kg . = 25,82 «
2 « innere Winkellaschen, je 12,73 kg = 25:46 «
8 <« Laschenbolzen, je 0,56 kg = 4,48 «
2 « Querverbindungen, je 40,38 kg . = 80,76 «
2 « Schwellenlaschen, je 24,25 kg = 48,50 «
2 « Schwellenstihle, je 7,75 kg . = 15,50 «
6 « grosse Klammern mit rundem Bolzen-
loch, je 0,83 kg = 4,98 «
6 <« desgl. mit ovalem Loch, je O, 81 kg = 4,86 «
16 « kleine Klammern mlt rundem Bolzen-
loch, je 0,73 kg 11,68 «
16 « desgl. mit ovalem Bolzenloch, je O 71 kg = 11,36 «
4 « Klemmplatten (a), je 0,33 kg = - 1,32 «
4 « « (b), « 0,29 « == 1,16 «
22 « Klammerbolzen, je 0,63 kg . = 13,96 «
8 « Klemmplattenbolzen m. Splint, je 0,33 kg — 2,64 «
8 « Federringe, je 0,019 kg . = 0,15 «
Gewicht einer Schienenlinge zusammen . . = 1248,77 kg
« eines lanfenden Meters = 138,75 «

Vergleichender Ueberblick iiber die neueren Umgestaltungen der grisseren Preussischen
Bahnhdofe. '

Nach einem Vortrage des Herrn Geh. Oberbaurath Griittefien in Berlin auf der VIIL Wander-Versammlung des Verbandes
Deutscher Architecten- und Ingenieur-Vereine zu Kéln am 14, August 1888%) -

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—7 auf Tafel IL.)

Einleitung,

Der unerwartet grosse Aufschwung des Gewerbes und Han-
dels nach Beendigung des deutsch-franzosischen Krieges machte
sich auch auf dem Verkehrsgebiete geltend und es wurden nicht
allein zahlreiche neue Bahnen geplant und ausgefiihrt, sondern
auch umfassende Erweiterungen und Umgestaltungen der Bahn-
hofe als nothwendig erkannt. Wihrend nach den ersten Jahren
der Aufregung von den Verwaltungen der Privatbahnen bald
erkannt war, dass es sich vorzugsweise nur noch um weniger ver-
kehrsreiche Nebenbahnen handelte, und die auf die Umgestaltung
der Bahnhofe zu verwendenden grossen Kosten zur Erhohung der
Ertragsfihigkeit wenig beitragen wiirden, erlahmte deren Eifer fiir
diese Anlagen bald, und erst als die meisten Privatbahnen in das

Eigenthum der Staatsverwaltung iibergegangen waren, wurden

I diese Anlagen, sowohl die Bahnen untergeordneter Bedeutung, als
auch die Umgestaltung zahlreicher Bahnhofs-Anlagen kriftiger
gefordert. Im Jahre 1881 wurde der Umbau des Bahnhofes:
Hannover beendigt, im Jahre 1882 die Gesammtanlage der
Berliner Stadtbahn dem Verkehr iibergeben, im Jahre 1884 der
Neubau des Bahnhofes Hiidesheim vollendet,, im Jahre 1886
der neue Bahnhof Duisburg und der Verschieb-Bahnkof Frintrop,
im Jahre 1888 der Central-Bahnhof Frankfurt a. M. und der
Bahnhof Oberhausen in seiner neuen Gestalt dem Betriebe tiber-
geben. In Ausfihrung begriffen sind gegenwirtig die Umge-
staltungen der Bahnhofe Koln, Disseldorf, Miinster, Rubrort,
Bremen und Gottingen, in Vorbereitung befindlich sind ferner -
‘die Entwiirfe fir den Umbau der Bahnhofe Erfurt, Leipzig,
Osnabriick, Breslau, Hamburg und Ha.rburg

*) Verglexche »Centralblatt der Bauverwaltung No. 32 bis 35 vom 15. August 1888 u. s. w. und ,Deutsche Bauzeitung* No. 67 vom

22 August 1888.



~

- Welche bedeutenden Mittel vom Staate fiir diese Bahnhofs-
Umbauten aufgewendet sind bezw. noch zur Verwendung kommen
werden, geht aus folgenden beispielsweise aufgefithrten Auf-
wendungen fiir die neuen Bahnhofs-Anlagen hervor:
in Frankfurt a. M., anschlagsmifsig 24850000 M.

<« Koln, anschlagsmh[sxg . . 24500000 «
« Hannover, nach der Abrechnung rund 19700000 «
« Diisseldorf, anschlagsmilsig 16300000 «
« Halle, « 10000000 <«
« Bremen, « 9500000 <«
« Erfuart, < 6200000 <«
« Miinster, « . 3500000 «
« ‘Hildesheim, nach der Abtechnung rund 2650000 «
« Frintrop (Verschiebbahnhof) anschlagsmiifsig 3220000 <«
« Duisburg, anschlagsmilfsig . 1700000 «
« . Wesel, « 590000 «
« Oberhausen,  « 1180000 «
« Wanne (Verschlebbahnhof), anschlagsmafs1g 1500000 «
« Hamm < . « 1010000 <«
« ‘Dortmund « « 715000 «

Im Ganzen fiir 16- Bahnhofe . 127115000 M.

~ Ausser diesen fir Bahnhofs-Umbauten aufgewendeten oder

noch aufzuwendenden Betriigen sind noch 68000000 Mark fiir

die Berliner Stadtbahn und nicht unwesentliche Mittel fiir den

Umbau kleinerer Bahnhife, als Bonn, Gelsenkirchen, Uelzen,
Kreiensen, Northeim, Borssum u. s. w. aufgewendet.

Wenn -man nicht selten die Meinung aussprechen hort,
dass durch diese Aufwendungen die Eisenbahnschuld in wun-
erwiinschter: Weise zu sehr_vermehrt werde, und vom wirth-
schaftlichen Standpunkte als unfruchtbare Aufwendungen zu be-
trachten seien, so wird dabei iibersehen, dass die Umwandlung
der Bahnhofe theils durch unhaltbar gewordene ortliche Ver-
hiltnisse, z. B. Beseitigung von Ueberfahrten in der Hohe der
Schienen etc. bedingt werden, theils gleichzeitiz umfassende
Bahnhofs-Erweiterungen fiir den Giiterverkehr, den Verschieb-
Locomotiv- und Werkstittenbetrieb damit verbunden sind, deren
Nothwendigkeit und wirthschaftlicher Nutzen ausser Zweifel steht,
und dass auch die Anlagen zur Vermehrung der Betriebssicher-
heit in gewissem Umfange als Ertrag gebende Anlagen anzusehen
sind. Auch sind durch die Bahnhofs-Umbauten in manchen
Fillen geringere oder grossere, in den Kostenanschligen nicht
berucksichi:igte Riickeinnahmen, durch Veriusserung frei ge-
wordener Grundflichen zu erwarten, so z. B. anschlagsmifsig
bei dem Bahnhofe Frankfurt a. M. rund 19000000 M., bei dem
Bahnhofe Diisseldorf 6000000 M., welche Betriige von den an-
schlagsmifsigen Baukosten zum grossten Theile abzusetzen sein
wiirden, um ein richtiges Bild iiber dxe Hohe des wirklichen
Bauaufwandes zu gewinnen. .

Wenn in den meisten der oben angefiihrten, fir die Bahn-
hofsumwandlungen zu verausgabenden Summen nicht allein die
_Ausgaben fir den Umbau der Personen-Bahnhdfe, sondern auch
die fiir den Umbau der Giiter-Bahnhofe, der Verschieb-Bahnhofe,
der Anlagen fiir den Locomotiv- und Werkstéittendienst enthalten
sind, so konnen wir fir jetzt doch nur auf den Umbau der
Personen-Bahnhofe eingehen, welche bei den grossen Bahn-
héfen von den Giiter- und Verschieb-Bahnhofen, den Locomotiv-

schuppen und Werkstéitten u. s. w. fast regelmifsig ganz getrennt
angelegt sind, und auch bei den Personen-Bahnhéfen kénnen
wir uns fiir jetzst nur auf die allgemeine Anordnung - eir-
lassen, soweit die stiddtischen Verhiltnisse sich mit denselben
beriihren oder die Reisenden mit denselben in Beziehung treten,
miissen von der Anordnung der Weichen, Nebengleise u. s. w.
aber absehen. — Wir gehen nun zunichst a,uf die Besprechung
des Bahnhofes
Hannover *)

iiber, welcher einer der zuerst umgebauten grossen Bahnhofe
ist, und der fir den Umbau einer Reihe anderer Bahnhofe als
Vorbild gedient hat, bezw. noch dient. (Fig. 1 Taf. IL) Fir
denselben waren, abgesehen von der vollstindigen Trennung des
Personen-Bahnhofes von den Bahnhofen fiir den Giiter-, Ver-
schieb- und Werkstitten - Verkehr folgende Hauptbedingungen
mafsgebend : ,

a. Beseitigung der zahlreichen Strasseniibergiinge in Schienen-
hohe innerhalb des engeren Stadtbezirkes,

b. grundsétzliche Vermeidung von Gleisiiberschreitungen seitens
der Reisenden im Personenbahnhofe,

c. thunlichste Abkiirzung der von den Reisenden zuriickzu-
legenden Wege, wobei zugleich auf Vermeidung unnothiger
verlorener Steigungen, sowie unnothiger Richtungsinde-
rungen Bedacht zu nehmen war,

d. moglichste Fernhaltung des Gepick- und Postverkehrs von
den Perrons fir den Personenverkehr.

Nach diesen Forderungen eingerichtet, erscheint der- Per-

_sonen-Bahnhof als ein iiber dem Strassennétze um etwa 4,25 ™

erhohter Bau, welcher gegen den um ebensoviel tiefer liegenden
Bahnhofsvorplatz durch das Empfangsgebdude abgegrenzt ist.
Von den gleichlaufend mit dem Empfangsgebiude angelegten
Gruppen von Gleisen und Perrons wird je einer der mittleren
Perrons durch zwei zugehorige Personengleise umschlossen. Die
beiden dem Empfangsgebdude zundchst liegenden, den ersten’
Mittelperron umschliessenden, 11,75 ™ von Mitte zu Mitte ent-
fernt liegenden Gleise dienen fiir Seitenlinien, von den beiden
folgenden um 13™ von einander entfernt liegenden Gleisen dient
das erste fir den Kopfverkehr der Richtungen Hamburg-Frank-
furt a. M., das zweite fiir den Endverkehr der Linie Bremen,**)
hierauf folgen zwei Giitergleise, alsdann die beiden 20,5™ von
einander entfernten Gleise der Richtung Berlin-Koln, endlich
ein Gleis fiir den Anschlussverkehr.

Die simmtlichen von den Reisenden zu beniitzenden Réume
des Empfangsgebidudes sind zur Vermeidung unniitzer verlorener

*) Vergl: Zeitschrift des Architecten- und Ingenieur-Vereins zu
Hannover 1886, Seite 23 u. ff.

#¥) Es verdient hier bemerkt zu werden, dass der Entwurf fiir den
Bahnhof festgestellt wurde auf der Grundlage der Erbauung der Linie
Harburg-Walsrode-Hannover, in welche der Verkehr mit Bremen dann
durch die Verbindung Verden - Hudemiihlen eingelenkt werden sollte.
Es wiirde dann der zweite, jetzt als zweiseitiger Kopthahnhof betriebene
Perron, ein reiner Durchgangsbahnhof fiir die Linie Bremen-Hamburg
einerseits und Frankfurt a. M. anderseits geworden sein. Die spétere
Aufgabe der Linie Harburg-Hannover mit ihren Verbindungen hat diesen
Grundgedanken durchbrochen und den oben angegebenen, eigenthiim-
lichen doppelten Kopfbetrieb am zweiten Hauptperron hervorgerufen,
da nun alle Hamburger Ztige iiber Lehrte verkehren miigsen.



Steigungen in der ungefiihren Hohe des Bahnhofsvorplatzes an-
geordnet. Die Reisenden treten zuniichst in die 30,5 ™ breite,
25,48 ™ tiefe und 18,2 ™ hohe Eingangshalle, zu welcher ausser
den vorderen drei, noch zwei seitliche Zugiinge fir die Fussginger
fihren, Die Fabrscheine werden an dem Einbau in der Mitte ge-
Josst, das Gepiick an der Annahmestelle rechts abgegeben, und die
Reisenden gehen dann entweder sogleich durch den Mittel-Tunnel
(von einer Weite von 7™ in zwei durch Siulen getrennten Ab-
theilungen) iiber eine der Seitentreppen zu dem betreffenden
Perron der Abfahrtshalle oder zuniichst nach einem der rechts
und links an den beiden Gepickabfertigungen liegenden Warte-
sile I. u. II. oder IIL. bezw. IV. Classe. Von diesen Warte-

silen fithren zwei besondere, 4 ™ weite Tunnels zu der Einsteige-

halle. Die Tunnel sind iberwélbt und mit glasirten weissen
Mettlacher Steinzeugfliesen bekleidet. — Der Eintritt in die
Tunnel vom Empfangsgebiude aus wird durch breite Lichthofe
vermittelt, an denen zhgleich die durch Oberlichter erleuchteten
Aborte und Waschriume liegen. Ausser diesen Aborten sind
auf den beiden Hauptperrons freistehende, mit eisernen Um-
fassungswiinden versehene Aborte ausgefiihrt.

Um die Gepick- und Poststiicke von den Personenperrons
moglichst fern zu halten, sind zwei Gepéickperrons zwischen dem
ersten und zweiten und zwischen dem dritten und vierten Haupt-
perron angeordnet, fir welche die betreffenden Gleise 7.™ von
Mitte zu Mitte auseinander geriickt sind. Diese Gepickperrons
sind mit den Annahme- und Ausgabestellen fir das Gepiick durch
zwei 5 ™ breite Tunnel verbunden, ausserdem fithrt am Westende
ein 7,2 ™ breiter Doppeltunnel fiir Post- und Eilgiiter quer unter
den Gleisen hm, welcher mit den Perrons durch Rampen 1:18,5
und Wasserdruck-Hebewerke verbunden ist; ein grosses Hebe-
werk im Eilgutschuppen bedient eine an diesem liegende Lade-
bihne. DasHeben des Gepiicks erfolgt ebenfalls durchWasserdruck-
Hebewerke. Die ankommenden Reisenden empfangen ihr Gepiick,
sofern sie es nicht durch Gepicktriger besorgen lassen, an-der
Gepick-Ausgabestelle, links der Eingangshalle.

Wie auf Hauptbabnhofen tiblich, sind auch in Hannover
besondere Warterdume fiir fiirstliche Personen vorgesehen und
zwar in dem ostlichen Eckbau des Empfangsgebiiudes. Dieselben

sind, um die von den hohen Herrschaften zu ersteigenden Stufen |.

thunlichst zu verringern, in halber Hohe zwischen dem Bahn-
hofs-Vorplatze und den Perrons angelegt ; eine Doppelrampe ver-
mittelt die Anfahrt zu diesen Réumen.

Um die fiir die Linie Berlin-Koln seit lange bestehende
Mittagsverpflegung zu erleichtern, wurde der Perron fir diese
Linie erheblich breiter als die tibrigen angelegt und mit einem
Speise- bezw. Wartesaale von 140 qm Grundfliiche ausgestattet,
in welchem 86 Personen Platz finden.

Die Personenperrons sind durch zwei 87,12 ™ weite, 167,5 ™
lange Hallen iiberdacht, zwischen welchen der Raum fiir die
beiden Giitergleise auf eine Breite von 9,25 ™ grosstentheils
frei geblieben ist, um dem Rauche der Giiterlocomotiven freien

- Abzug zu gewihren. Die beiden Lingshallen werden in der
Mitte durch eine gleich hohe, 38,46 ™ weite Querhalle durch-
brochen, deren Durchschneidung zwei nahezu quadratische, kreuz-
gewdlbartige Vierungen bildet. Diese Querhalle hat den Zweck,

die ganze Hallenanlage freier zu gestalten, hesonders aber die
beiden Léngshallen kriftig gegen einander abzusteifen.

Diese Anlage in Hannover war die erste unter den
grosseren Uebergangsbahnhofen der Preussischen Staatseisenbahn-
Verwaltung, bei welcher Einrichtungen, die das Ueberschreiten
von Gleisen seitens der Reisenden bedingen, streng vermieden
sind. Dass zu diesem Zwecke Tunnels und nicht Freitreppen
iiber den Gleisen verwendet sind, bedarf einer weiteren Be-
griindung nicht, und wir nehmen auch beziiglich des seitens des
Herrn Architecten Rincklake in Braunschweig vor einigen
Jahren gemachten Vorschlages, in hoher Lage quer iber den
Gleisen das Empfangsgebiude zu errichten und von diesem durch
Freitreppen zu den Perrons zu gelangen, nur Bezug auf die
Beleuchtung dieses Vorschlages durch den Herrn Geheimen Ober-
baurath Oberbeck im Jahrgange 1883, Seite 317 des Central-
blattes der Bauverwaltung. .

Bei allen neueren Entwiirfen fiir die grosseren Preussischen
Bahnhofe ist der Grundsatz durchgefiihrt, dass die Ueberschreitung
von Gleisen, soweit thunlich, iiberhaupt auszuschliessen, unver-
meidlichenfalls aber auf die Ueberschreitung hochstens eines
Gleises zu beschrinken sei. — Nach der ersteren, strengeren
Forderung sind oder werden durchgefiihrt, ausser dem Bahnhofe
Hannover, die Stationen der Berliner Stadteisenbahn,
sowie die Bahnhofe Strassburgi. E, Bremen, Miinster,
Gottingen, Halle, Magdeburg und andere (Bahnhofe
mit Seitenbetrieb); mit Tunnel- und Treppen-Anordnung
mit theilweiser Gleisiiberschreitung dagegen die Bahnhofe
Hildesheim, Diisseldorf, K6ln. und Erfurt (Bahnhofe
mit Inselbetrieb und Tunnel bezw. Treppenzugingen). Eine
Abdnderung dieser letzteren Art bilden diejenigen Bahnhéfe,
bei denen man eine Unterfihrung des Zuganges, entfernt von
dem Empfangsgebiude, anlegt bezw. bhenutzt, um von .dort
mittels einer langen Rampe zwischen den Gleisen zu der Héhe
des Inselperrons zu gelangen und von demselben die Ziige einer
Richtung mit Ueberschreitung eines Gleises zu besteigen oder
zu verlassen. Es sind in dieser Weise die Bahnhofe zu Alten-
beken, Duisburg, Uelzen, Northeim, Diiren u. s. w. angelegt
worden (Bahnhofe mit Inselbetrieb und Rampenzu-
gingen).

Wir gehen nach dieser Zwischenbetrachtung nunmehr zu
dem Bahnhofe

Hildesheim

tiber, welcher einer der ersten unter denen, die eine theil-
weise Ueberschreitung der Gleise bedingen, war, und die An-
regung zu spiteren Entwiirfen dieser Art gegeben hat. Nach
dem ersten Entwurfe fiir die Neuanlage war dieser Bahnhof fiir
die Linie Lohne-Vienenburg Durchgangsstation und fir die Linie
Lehrte-Hildesheim Endstation, doch war auch auf die schon
damals geplante, jetzt fast beendigte Linie Hildesheim-Braun-
schweig Riicksicht zu nehmen.

Die besonderen Verhiltnisse deuteten in- bestimmter Weise
auf die Anwendung der schon fiir Hannover zur Anwendung
gebrachten Grundsitze hin, es wurde auch zundichst ein dem-
entsprechender Plan fiir den Personen-Bahnhof in Hildesheim
aufgestellt. Bei der unter Mitwirkung der Akademie des Bau-



wesens vorgenommenen Priifung dieses Planes wurde derselbe
jedoch verworfen und zwar aus folgenden Griinden:
Die Anordnung eines zur Seite der Gleise liegenden Em-

pfangsgebsiudes mit tief liegenden Empfangs- und Warterdumen .

“fithre zu einer architectonisch unvollkommenen und fiir die Rei-

senden unerwiinschten und unbequemen Losung. Das Gebiude
wiirde von der Perronseite um ein Geschoss gekiirzt und ver-
stimmelt und die Reisenden bétten von den Warteséilen ver-
hiltnismifsig weite Wege zu den Ziigen, und der Gewohnheit
bezw. dem berechtigten Verlangen, von den Fenstern der Warte-
sile aus die Stellung und den Lauf der Ziige iibersehen und
sich personlich von dem Zeitpunkte des Einsteigens iiberzeugen
zu konnen, werde nicht geniigend Rechnung getragen. Es em-
pfehle sich deshalb, das Empfangsgebdude mit allem Zubehor
inselformig zwischen den Gleisen anzuordnen, oder insofern
hierzu der nothige Raum mangeln sollte, mindestens die Warte-
sile an der angegebenen Stelle anzulegen und die Abfertigungs-
und Betriebsriume nothigenfalls in einem am Bahnhofsvorplatze
tiefliegenden Vorgebiude unterzubringen.

Die Eisenbahnverwaltung vermochte zwar nicht diesen
Grundsiitzen durchweg beizupflichten, doch waren auch nicht zu
schwer wiegende Griinde dagegen vorzubringen, und so wurde
der in den- Jahren 1882 bis 1884 erfolgten Ausfiihrung der
nach diesen Grundsitzen aufgestellte neue, in den Fig. 2, 3
und 4 auf Tafel II dargestellte Plan zu Grunde gelegt, zu
dessen Erliuterung das Folgende zu bemerken ist: Die Betriebs-
und Abfertigungsriume sind in einem in Hohe des Vorplatzes
liegenden Vorgebdude, die Warterfume in einem etwa 4=
hoher liegenden, auf dem breiten Inselperron befindlichen War te-
salgebéude angeordnet. Im Vorgebdiude befinden sich zur
Linken der 12,5 ™ breiten Eingangshalle die Fahrkartenschalter,
der Hauswart (b) und der Vorsteher (c), zur Rechten die Ge-
pick-Annahme und Ausgabe, sowie Gepicktriger (a) und der
Vorsteher der Gepickabfertigung. Im Uebrigen befinden sich
im linken Fliigel Dienstwohnungen, im rechten sind die Réume
fir die Post angelegt, welche durch eine lange Rampe mit dem
Perron verbunden sind.

Von der Eingangshalle des Vordergebiiudes fiibrt ein 6™
breiter Personentunnel nach dem Hauptperron, zu dem zwei
Treppen hinaufleiten. Gleichlaufend neben diesem liegt ein
Gepicktunnel, dessen Aufzige auf dem Hauptperron zwischen
den beiden Treppenldufen ausmiinden. Gegen die Bewegung
des Gepiickes auf dem Hauptperron lagen bei der verhiltnis-
mifsig geringen. Bedeutung des dortigen Gepickverkehres Be-
denken nicht vor. Die Postverwaltung bedient sich im Allge-
meinen der oben schon erwihnten siidlichen Rampe, doch ist
ihr auch die Mitbenutzung des Gepickaufzuges gestattet.

Das Wartesalgebiude ist gegen das Vorgebiude so weit
ostlich verschoben, dass sich die Ausginge vom Personentunnel
der westlichen Giebeltheile des Gebdudes gegeniiber befinden
und einen entsprechenden Raum vor denselben frei-lassen, so
dass die Reisenden von dort leicht entweder zu den Wartesilen
oder zu den Zwischen-Perrons gelangen konnen. Die Verthei-
lung der Wartesiile ist derart gewdhlt, dass der Wartesal
III. und IV. Classe zunichst liegt und dann der Wartesal I.
und II. Classe mit einem daranstossenden Damenzimmer und

einem Zimmer fiir besondere Zwecke folgt. Die Zugéinge zu
diesen Riumen erfolgen von den Seitenperrons, welche gegen
Regen ete. durch die Bedachung geschiitzt sind. Das ostliche
Ende des Gebdudes wird von den Stationsdienstriimmen einge-
nommen. — Abortsanlagen befinden sich an 3 Stellen: im Vor-
gebiude beim Eintritte in den Personentunnel, im ‘Wartesal-,
gebiude neben dem Durchgange und endlich auf dem westlichen
Kopfe des Hauptperrons. .

Die Perrons an beiden Enden, sowie zu beiden Seiten des
Wartesalgebiudes mit dem néchsten Gleise davor sind, wie aus
Fig. 4 auf Tafel II ersichtlich, uberdacht, wobei die Siulen
zum Tragen des Daches auf dem Zwischenperron zwischen dem
1. und 2. Gleise stehen und das zweite Gleis noch durch einen
anfwiirts gerichteten Schnabel des Daches geschiitzt wird. Die
Ausfihrung beider Gebiude, deren in gothischen Formen ge-
haltene architectonische Gestaltung nach den Entwiirfen des
Professors Hubert Stier bewirkt ist, erfolgte im Rohbau mit
Verwendung gelblederfarbener Ziegel fir die Fiillflichen und
grauen Sandsteines fiir Gesimse, Fenstereinfassungen u. s. w.

Die Gesammtanordnung erfreut sich einer grossen Beliebt-
heit bei den Reisenden, obgleich die Betriebssicherheit bei dieser
Anlage in Ricksicht auf die nicht vermiedenen Gleistiberschrei-
tungen nicht so vollstindig gewahrt ist, wie beim Bahnhofe
Hannover. Empfindlicher wird sich dieser Umstand noch nach
Inbetriebnahme der Linie Braunschweig-Hildesheim auf der Nord-
seite des Inselperrons fihlbar machen, woselbst alsdann 3 Per-
sonengleise in Betracht kommen, insbesondere, wenn die Zige
von Braunschweig nach Nordstemmen durchgefiihrt werden sollen
und nicht in Hildesheim endigen, bezw. an Ziige von Vienen-
burg 'nach Nordstemmen und Lohne sich anschliessen. Fir
einen solchen Uebergang der Reisenden von einem Zuge zum
anderen ist die Anlage des Inselperrons besonders bequem und
geeignet, da die kurzen Wege von einem Zuge zum anderen
ohne das Steigen von Treppen zuriickgelegt werden konnen.

Nach dieser eingehenden Betrachtung der Bahnhofe Han-
nover und Hildesheim, wird es leicht sein, die allgemeinen
Grundgedanken einer grosseren Reihe von Bahnhofs-Entwiirfen
zu iibersehen. Wir lassen zuniéichst den in Fig. 5 auf Tafel II
dargestellten

Personen-Bahnhof in Strassburg *)

folgen. Eine ausfiihrliche Beschreibung findet sich im Jahrgange
1883 des Centralblattes der Bauverwaltung Seite 293; es ist
daher nur erforderlich, auf die hier zu betrachtenden Gesichts-
punkte hinzuweisen. — Der im August des Jahres 1883 nach
finfjihriger Bauthitigkeit eroffnete, auf einem Theile des fiir
die Stadterweiterung in Aussicht genmommenen Geléndes errich-
tete Bahnhof vermittelt den durchgehenden Betrieb der beiden
grossen zweigleisigen Linien von Basel nach Weissenburg und
Koln und von Kehl nach Saarburg und Paris, sowie den Ein-
und Auslauf verschiedener Seitenlinien. Aus dem Plane Fig. 5
Tafel II geht eine gewisse Uebereinstimmung mit der des Bahn-
hofes Hannover hervor, ipsbesondere in dem seitlich der Gleise
liegenden Hauptgebsiude mit Eingangshalle in tiefliegender Vor-

rd

*) Organ 1884 Seite 106 und 188, 1885 S. 232.
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platzhthe, in den hoch liegenden Bahnperrons, den Tunnels fir
den Personen- und Gepéckverkehr und in den Presswasser-Hebe-
werken, dagegen weicht der Plan in folgenden Punkten von dem
des Bahnhofes Hannover ab. - Um den in den Wartesélen sich
aufhaltenden Reisenden beim Zugange zu den Ziigen auf dem
niichsten Gleise das Treppensteigen zu ersparen hat man einmal
die Wartesile im Empfangsgebdude in der Hohe'der Perrons
hergestellt, und sodann auf beiden breiten Zwischenperrons be-
sondere, nach Klassen getrennte Wartesile angelegt, welche
durch einen Tunnel mit der Kiiche im Empfangsgebiude in
Verbindung gesetzt sind.

Da bei dieser Anordnung die Anlage eines Personen-
tunnels geniigte, so ist zur Vermeidung einer Gegenstrémung
der zu- und abgehenden Reisenden ein besonderer Ausgangs-
" tunnel angelegt. Dieser filhrt zu einer am siidlichen Kopfende
des Hauptgebiudes liegenden Ausgangshalle, an welcher man das
Gepick in Empfang nehmen kann, und an die sich eine Droschken-
halle anschliesst. Auf diese Weise war eine zweckmilsige Ver-
einigung der Gepdck-Annahme und Ausgabe in dem zwischen
der Eingangs- und Ausgangshalle liegenden Raumé thunlich, so
dass fir diese Abfertigungsstelle nicht allein ein vereinfachter
Dienst erreicht, sondern auch die Zahl der Gepicktunnel auf
" einen beschrinkt werden konnte.

In der Eingangshalle ist der Fahrkartenschalter mit neun

Fenstern an der nordlichen Wand angebracht, so dass der

mittlere Theil der Halle mit der Mindung des Zugangstunnels
frei bleiben konnte. Besondere Gepéick-Perrons sind nicht an-
gelegt, die Verschiebung des Gepiickes erfolgt auf den Personen-
perrons. Dagegen sind auf den beiden Zwischenperrons am siid-
lichen Kopfende der Wartesalgebiude Hulfs-Fahrkartenschalter
zur Erleichterung des Uebergangsverkehres vorgesehen.

Die Bahnhalle wird durch zwei mit dem Hauptgebdude
gleichlaufende Bogendécher gebildet, deren Endabschluss unter
" .dem Flachbogenbinder durch einen niedrigeren Korbbogentriger
hergestellt ist, dessen Zwischenraum mit durchbrochenen Guss-
eisenfiilllungen verkleidet ist.

Diese Anlage ist besonders in .den eigenartig gestalteten
Theilen beachtenswerth, besonders gehort dazu die Lage der
Gepick - Abfertigungsstellen.  Die dreifache Zahl der Warte-
riume konnte zu einigem Bedenken Anlass geben, da die an
dem stadtseitigen Perron liegenden Haupt-Wartesile ohne Un-
bequemlichkeit nur von den Reisenden der Richtung Kehl-
Saarburg-Paris aufgesucht werden konnen, und daher fir ihre
Grosse wenig benutzt werden, wihrend die auf den Mittelperrons
gelegenen kleineren Wartesile von Reisenden aus zwei Rich-
tungen benutzt werden, und zuweilen an Raummangel leiden.
Diese in Strassburg durchgefithrte Trennung der Wartesile ist
auf den Preussischen Bahnhofen bis jetzt nicht angewendet,
vielmehr ist hier der Grundsatz durchgefithrt worden, dass neben
den Haupt-Wartesilen nur etwa Speise- oder Erfrischungshallen
auf den Perrons fiir besonders wichtige von den ersteren ent-
fernter liegende Linién errichtet werden.

Die sehr' sorgfiltige architectonische Durchbildung des

Gesammtentwurfs ist durch Professor Jacobsthal in Berlin
erfolgt. '

Bahnhof Bremen.

In dem im Jahre 1885 begonnenen und voraussichtlich im
Laufe dieses Jahres zu beendigenden Personenbahnhofe Bremen
(Fig. 6 Tafel IT) sollen die frither getrennten Bahnhofe der
Hannover'schen und der Venlo-Hamburger Bahn Veremlgung,
und zugleich die Bahn von Oldenburg Aufnahme finden Dabei
erfahren die stidtischen Verhiltnisse in zwei Beziehungen eine
wesentliche Verbesserung : einmal durch die stattfindende Hebung
des Bahnkorpers und die dadurch ermdglichte Unterfihrung
der zahlreichen Strassen, dann dadurch, dass die Achse des
neuen Empfangsgebiudes genau in die Richtung der Bahnhof-

-strasse gelegt wird, wihrend das alte Gebiude etwa 75 ™ west-

lich von dieser den Hauptzugang zum Bahnhofe bildenden
Strasse lag.

Das die Gleise und Perrons gegen den Vorplatz abgrenzende
Empfangsgebiude liegt, wie in Hannover in der Hohe -des Bahn-
hofsvorplatzes. Ebenso sind die Anwendung der Personentunnel,
die Vertheilung der Wartesile zu beiden Seiten der Eingangs-
halle, die Anordnung von Gepicktunnels und besonderen Gepick-
perrons, die Anlage der Fahrkarten-Ausgabe mitten in der Ein-
gangshalle, sowie endlich die Herstellung eines kleinen Speise-
sales auf dem von dem Hauptgebiude am meisten entfernten
Perron der Venlo-Hamburger Bahn fast genaue Wiederholungen
der beziiglichen Einrichtungen in Hannover.

Dagegen unterscheidet sich die Anlage zu Bremen von der
zu Hannover in folgenden Punkten. Durch die Vergrdsserung
der Eingangshalle auf 32™ Breite und 36,5™ Tiefe ist es er-
moglicht, die vereinigte Gepick-Annahme und Ausgabe im
mittleren Theile der Hinterwand der Eingangshalle anzuordnen,
die beiderseitigen Wartesile unmittelbar an die Eingangshalle
anzuschliessen, und die Verbindung der Wartesile mit den
Perrons durch die Eingangshalle und zwei Personentunnels statt-
finden zu lassen, welche bei einer Breite von je 6™ auch fiir
die ankommenden Reisenden ausreichend sind. Im westlichen
Fligel des Gebsiudes ist, durch die Bremischen Verhiltnisse
bedingt, ein besonderer geriumiger Wartesal fir Auswanderer
angelegt, wihrend im ostlichen Fliigel iiber der Kiiche und den
Vorrathsriumen fiix den Speisesal I. und II. Classe die Réume
fiir firstliche Personen in halber Hohe zwischen dem Bahnhofs-
vorplatze und den Perrons ihren Platz finden. Endlich ist noch
die gute Anordnung der Aborte, welche frei an Lichthofen ge-
legen sind, hervorzuheben.

. Die gesammten Perrons sollen ‘durch eine bogenformige
Halle' in einer Spannung von 59,3 ™ iiberdeckt werden. Die
architectonische Gestaltung des Empfangsgebdudes, welches im
Ziegelrohbau unter Anwendung von Sandstein ausgefithrt wird,
erfolgt nach den Entwirfen des Professors Hubert Stier in
Hannover.

Bahnhof Miinster in Westfalen,

Ein fernerer bemerkenswerther Schritt, um die in Rede
stehende Anordnung der Bahnhofe mit Seitenbetrieb fir einen
weniger erheblichen Verkehrsumfang noch weiter zu vereinfachen,
ist bei dem im Bau begriffenen Bahnhofe Minster i. W. (Fig 7
auf Tafel II) geschehen, welcher die seither getrennten Stationen
der Westfilischen und der Venlo-Hamburger Bahn vereinigen,

Organ fir die Fortschritte des Eisenhahnwesens, Neue Folge. XXVI.Band. 1. Heft 1889. 2



und zugleich die Bahnen von Gronau und von Rheda aufneh-
men soll. Wihrend zu Hannover 3 und bei Bremen 2 Per-
sonentunnel zu einer ausreichenden Verkehrstheilung fiir erfor-
derlich erachtet wurden, soll in Miinster der gesammte Zu- und
Abgangs-Verkehr durch nur einen Tunnel von 5,7 Licht-
weite vermittelt werden. Derselbe bildet die Fortsetzung der
14™ breiten Eingangshalle, die also zugleich als Ausgangshalle
dient. Auch bei diesem Bahnhofe liegen simmiliche von den
Reisenden zu beniitzenden. Riume des Empfangsgebiudes, mit
Ausnahme der im nordlichen (linksseitigen) Fligelbau angeord-
neten Réume fiir hochste Herrschaften in der Hohe des Bahn-
hofsvorplatzes. Rechts an der Eingangshalle befinden sich zu-

nichst vorn die Fahrkartenschalter, dahinter die Gepickriume, |

an welche sich ein Gepiicktunnel anschliesst, von welchem drei
Presswasser-Hebewerke die Gepiickkarren auf die drei Perrons
befordern, bezw. von dort hinablassen.

Der erste Perron vermittelt auf der Stadtseite den Ver-
-kebr nach und von Gronau, auf der anderen Seite den von
Emden, der zweite Perron vermittelt auf der Stadtseite den
Verkehr nach Emﬂen, auf der anderen Seite den von Bremen,
der dritte Perron auf der Stadtseite den Verkehr nach Bremen
und auf der anderen Seite die Ziige nach und von Rheda,
Besondere Gepickperrons sind mit Riucksicht auf den nicht er-
heblichen Umfang des Gepickverkehrs nicht angelegt. Der
Gepick-Tunnel ist in der ganzen Breite des Bahnhofes durch-
gefiihrt und miindet anf der von der Stadt abwirts gekehrten
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Seite in den Eilgutschuppen, an welchem das Eilgut angefahren,
und von dem es abgeholt wird.

Die Wartesile liegen zu beiden Seiten der Eingangshalle
und sind durch kurze Ginge mit derselben verbunden. Ausser
diesen Wartesdlen ist auf dem mittleren Perron eine kleine
Warte- und Erfrischungshalle angelegt.. Von der Eingangshalle
links getrennt zugiinglich sind an einem Hofe die Aborte fiir
Minner und Frauen angelegt, ausserdem wird auf jedem Perron
noch ein kleines Abortsgebiude hergestellt. '

Rechts vom Emp?angsgebéiude liegt das Bahnhofs-Postamt,
mit welchem der Brief- und Packetverkehr der drei Perrons
durch einen Posttunnel mittels Presswasser-Hebewerken vermittelt
wird. Ueber dem Postamte ist in der Hohe der Perrons eine
Dienstwohnung angenommen. — Im linksseitigen Fliigel des
Empfangsgebiudes sind in mittlerer Hohe die Riume fiir die
hochsten Herrschaften, im rechtsseitigen Fliigel die Dienst-
rdume fir den Eisenbahnbetrieb vorgesehen. Die drei Perrons
werden mittels dreier Hallen tiberdacht, von denen die mittlere
etwa 22™, die beiden dusseren je etwa 13 ™ Spannweite haben
und nach aussen einen Schnabel erhalten; die beiden Schnibel
bedachen das erste und sechste Gleis.

Die architectonische Ausbildung des Empfangsgebdudes,
welches in deutscher Renaissance, im Ziegelrohbau, roth mit
dunkelbrauner Musterung und hellgrauen Sandsteineinfassungen,

_ ausgefiihrt wird, ist von dem Geheimen Regierungsrath, Professor

Raschdorf in Berlin bewirkt. (Fortsetznfng folgt.)

Finkbein und Schifer’s Geschwindigkeitsmesser fiir Eisenbahnziige.
Von Ch. Ph. Schiifer, Eisenbahn-Maschinen-Inspector in Trier.
(Hierzu Zeichnungen Fig: 1—19 auf Tafel IIL.)

Wiibrend Schwungkugelregler an stehenden Dampfmaschinen
zur Regelung der Geschwindigkeit die weiteste Verbreitung
gefunden haben, wurden dieselben auf Locomotiven nur ver-
einzelt in Anwendung gebracht. Der Grund hierfir ist zum
Theil darin zu suchen, dass bei stehenden Dampfmaschinen das
Umdrehungspendel die Beibehaltung einer einzigen bestimmten
Geschwindigkeit unmittelbar und selbstthitig bewirken soll und
den vielfach auch den Heizerdienst verrichtenden . Maschinen-
wirter unterstiitzt, wihrend bei Locomotivén die etwaige An-
wendung eines selbstthitigen Reglers fiir eine einzige Geschwindig-
keit nicht geniigte und den Locomotivfihrer doch nicht von
der Sorge fir die Regelung der Geschwindigkeit zu entbinden
vermochte. Der zweite Mann auf der Locomotive fir den
Heizerdienst ist ohnehin unentbehrlich, weil ohne ihn die fort-
dauernde Beobachtung der Strecke, der Signale, der Loco-
motive und des Zuges wihrend des Auffeuerns nicht moglich
sein wiirde. Ausserdem giebt bei stehenden Dampfmaschinen
die Ueberschreitung einer bestimmten Geschwindigkeit nicht
selten zu Stérungen Veranlassung, wihrend bei Locomotiven
die zuldssigen Geschwindigkeiten meist ohne unmittelbare Be-
triebsgefahr iuberschritten werden konnen. .

Da indessen durch die Einfihrung der elektrischen Rad-
taster zur Ueberwachung der Ausfithrung der vielfachen Vor-

schriften iiber die jeweilig zulidssigen Geschwindigkeiten das\
Bediirfnis nach einem Geschwindigkeitsmesser, welcher dem

.Locomotivfilhrer als Zeiger dient, mehr als frither hervorge-

treten ist, dirfte kein Grund erfindlich sein, das Umdrehungs-
pendel mit gegengewogenen Schwungkérpern und Federkraft
an Stelle der Schwerkraft bei Locomotiven als weniger zuver-
lissig anzusehen, als die iiblichen Schwungkugelregler bei den
stehenden Dampfmaschinen, und das Bestreben erscheint be-
rechtigt, dem Locomotivfithrer durch zweckentspl"echende An-

- wendung desselben die Regelung der Fahrgeschwindigkeit und

die hierauf beziigliche Selbstitberwachung zu erleichtern. Der
Nachtheil, dass die Schwungkugelregler der stehenden Dampf-
maschinen erst dann anfangen zu regeln, wenn die zuldssige
Geschwindigkeit bereits tiberschritten ist, fillt sogar bei Loco-
motiven fort, da das Umdrehungspendel den Locomotivfihrer
auf das Wachsen oder Fallen -der Geschwindigkeit aufmerksam
macht, der Fihrer selbst aber die Dampfzulassung bezw. die
Bremse handhabt.

Der im »Organ« 1878 Seite 93 nund 1880 Seite 142 be-
schriebene Schwungkﬁrper-Geschwindigkéitsmesser hat sich in-
zwischen nicht allein im Grundgedanken als richtig und brauch-
bar zur Ueberwachung der Fahrgeschwindigkeit erwiesen, son-
dern sogar eine gewisse Beliebtheit insbesondere bei denjenigen



Locomotivfithrern erlangt, welche auf den mit Radtaster ver-
sehenen Strecken fahren miissen.

‘Wenn auch die ersten Geschwindigkeitsmesser in den Be-
triebsamtsbezirken Saarbriicken und Trier noch mit bestem Er-
folge in Betrieb sind, so hat die im Wesentlichen beibehaltene
Bauart fiir Aufzeichnung auf Scheiben wie auf Streifen doch
einige Abéinderungen erfahren (Taf. III Fig. 1—4) und ausser-
dem ist ein Geschwindigkeitsmesser ohne Schreibwerk (Fig. 5
u. 6, Taf. IlII) entworfen worden.

Fig. 3 u. 4 Taf. IIT zeigen in Vorder- und Seitenansicht einen
Scheibengeschwindigkeitsmesser, ein in dem Gehiiuse g befind-
liches Umdrehungspendel k dk‘, welches die Geschwindigkeit
mittels Hebeliibertragung und Zeichenstift auf die durch das
Ubrwerk u bewegte Papierscheibe 1 zeichnet. Das Umdreh-
ungspendel besteht aus den beiden gleich- und gegengewogenen,
zu einem Doppelpendel verbundenen Schwungkérpern k und k’
aus Hartblei, welche den Drehzapfen d in der Welle mn ge-
meinschaftlich haben und durch Hebelibertragung mit der
Feder f in Verbindung stehen. B

Die Anwendung gegengewogener Schwungkorper wurde noth-
wendig, um die Stosse und Erschiitterungen des Fahrzeuges, auf
welchem der Geschwindigkeitsmesser angebracht ist, unschidlich
zu machen, indem dieselben auf die beiden Schwungkdrper k und k*
derart wirken, dass sich dieselben aufheben und nicht auf den
Zeiger ubertragen. .

Durch die in fester Verbindung sich gegeniiber stehenden
Schwungkoérper, von gleicher Schwere in gleichen Abstinden
von der Drehungsachse, ist aber auch die Schwerkraft als
Gegenkraft der Schwungkraft aufgehoben, so dass dieselbe
durch die Federkraft der Feder f ersetzt werden muss. Wird
* die Feder f entfernt, so bleibt das Doppelpendel kdk’ in jeder
Lage stehen, und die geringste Bewegung der Welle mn ver-
anlasst die Einstellung in die Lothrechte, winkelrecht zu mn.

‘Wegen der verschiedenen Umdrehungszahlen der Achse
des Fahrzeuges, von welchem die Bewegung hergeleitet wird
fir dieselbe Geschwindigkeit infolge der verinderlichen Rad-
reifenstiirke, ist es nothwendig, dass der Hebel, an welchem
die Feder wirkt, verlingert und verkiirzt werden kann, um in
einfacher Weise eine Ausgleichung gegen die geinderte Schwung-
~ kraft zu érmiiglichen;' zu dem Zwecke ist die Stellschraube i
an dem Federhebel angebracht.

Damit auch die Umdrehungen bei langsamster Bewegung
- vermerkt werden, ist der Ankerhebel a angeordnet, welcher
durch die auf der Welle befestigte Nase b bewegt wird, diese
Bewegung auf den Zeichenstifthebel ¢ iibertrigt und demselben
eine hin- und hergehende Bewegung ertheilt, Durch diese
Vorrichtung werden die Aufenthaltszeiten auf den Stationen
genau auf der Papierscheibe vermerkt. Sobald die Bewegung
so gross geworden ist, dass die Schwungkraft die geringe An-
fangsspannnng der Feder ibertrifft, wird der Ankerhebel a
selbstthéitig durch den Hebel e von der Welle mn und der
Nase b abgehoben, so dass der Zeichenstift alsdann nur die
Ausschlige des Pendels aufzeichnet.

Die Papierscheibe 1, auf welche der Schreibstift t die Ge-
schwindigkeitsdarstellung zeichnet, wird auf eine Planscheibe
p aufgespannt, welche von dem Uhrwerke u in 4 Stunden

11

einmal herumgedreht wird. Die auf der Papierscheibe aufge-
druckten Durchmesser - Linien geben die Zeit in Minuten —
die stirkeren Linien die Fiunfminuten (Fig. 18 Taf. III) — an,
die aus gemeinsamem Mittelpunkte gezogenen Kreise die Ge-
schwindigkeiten in Kilometern fir die Stunde. Zu den Papier-
scheiben wird sogenanntes Indicatorpapier verwendet, weil auf
demselben der Zeichenstift unter dem Drucke eines leichten
Schnecken-Federchens unter verhidltnismifsig geringer Abnutzung

| zeichnet.

Der Zeiger z (Fig. 4 Taf. III) ist verhéltnismifsig gross
entworfen, um dem Locomotivfihrer die Beobachtung zu er-

‘léichtern. Da der Geschwindigkeitsmesser meist auf dem Tendei',

oder auf Tenderlocomotiven hinter dem Locomotivfithrer ange-
bracht ist, ist es empfehlenswerth, demselben gegeniiber am
Fithrerhause einen Spiegel anzubringen.

Der Streifengeschwindigkeitsmesser (Fig. 1 u. 2 Taf. III)
unterscheidet sich von dem Scheibengeschwindigkeitsmesser
nur durch die abweichende Anordnung des Zeichenwerkes. Das
Uhrwerk u setzt statt der Planscheibe eine Trommel T in Be-
wegung, welche mittels Stiften ein Papierband mitnimmt, auf
dem der Zeichenstift die Geschwindigkeits- Darstellung ver-
zeichnet. Diese Stifte bezeichnen gleichzeitig durch Stiche auf
dem Papierbande die Minuten (Fig. 16 u. 19 Taf, III) und Fiinf-
minuten, und zwar letztere durch etwas aus der Reihe gesetzte
Stiche. Gleichzeitig schreiben die auf einem kleinen Stege v
vor der Trommel sitzenden Zeichenstifte mit dem Papierrande
gleichlaufende gerade Linien, welche die Geschwindigkeiten in
Kilometern fir die Stunde angeben.

Wihrend die Scheibengeschwindigkeitsmesser sich besonders
fiir Personenzuglocomotiven eignen, weil der Locomotivfithrer
das Bild der zuriickgelegten Fahrt vor sich hat, finden die
Streifengeschwindigkeitsmesser zweckmilsigerweise fiir Giiter-
Zuglocomotiven und Bahn-Aufsichtswagen Verwendung.

Fig. 5 u. 6 Taf. III zeigen den Geschwindigkeitsmesser
ohne Zeichenwerk ; derselbe stimmt mit vorstehend beschriebenen
Geschwindigkeitsmessern iiberein, nur ist das Uhr- und Zeichen-
werk weggelassen. Da derselbe Lagerstubl zur Verwendung
kommt, lisst sich dieser Geschwindigkeitsmesser leicht zu einem
solchen mit Zeichenwerk vervollstindigen. Den é&lteren Ge-

’schwindigkeitsmessern gegeniiber sind folgende Aenderungen

bemerkenswerth.

Durch Aenderung der Hebelldngen der Feder- and Zeiger-
bezw. Schreibstifthebel einerseits und andererseits dadurch, dass
fiir die Mitte des Ausschlagswinkels des Pendels der Winkel
von etwa 50° angenommen wurde, ist eine gleichmissigere
Eintheilung der Kilometerkreise bezw. Linien erzielt worden.

Bezeichnet in Fig. 1 auf folgender Seite % die Schwung-

kraft eines der beiden Schwungkoérper, welche sich mit ihrer
Verbindungsstange um die Achse OO drehen,
G das Gewicht eines Schwungkorpers,
v die Geschwindigkeit der Schwungkorper,
g die beschleunigende Kraft der Schwere, so ist
v2
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Die Kra,ftg kann man zerlegenA in eine Kraft, welche in

die Richtung von 1 fillt und in eine Kraft, welche eine Dreh-

ung um den Punkt ¢ bewirkt und winkelrecht zu 1 wirkt;
Gv?

diese letztere Kraft D ist = 2_B.g cosee und da R=1Lsina
= Gv? CoS o == v cot
T 2glsing T 2lg g &

Dieser Kraft D widersteht die im geraden Verhiltnisse
zum Wege x des Hebelendes S stehende, und daher = F x
zu setzende Federkraft, welche nach Einstellung des Gleich-
gewichtes in der in Fig. 1 dargestellten Weise an der Hebel-

Ll - 9 D=G_"2 '
L1 , lg

In dieser Gleichung sind nur x, v und cotg « verinder-
liche Grossen, und zwar ist cotg 8 = co und v2=0 fiir @ = 0°,

und cotg « = 0 fiir &« = 9010, woraus folgt, dass nur die Winkel

reihe 1, 1, 1, wirkt, F.x cotg .

Fig. 1.
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von etwa =30 bis 70° brauchbar sind. Da cotg 45°=1
und die Cotangenten der nichst grosseren Winkel, mit den
wachsenden Winkeln abnehmend << 1 werden, so ist die Wahl
der Winkel von 35—65° fiir die Erzielung einer gleichmifsigen
}11:—13 im ge-

cotge aber im qua-

Eintheilung um so giinstiger, als der Werth F.x.
Gv?
1g
dratischen Verhiltnisse von v wichst, also eine gewisse Aus-
gleichung der abnehmenden Werthe der Cotangenten iiber 45°
stattfindet. Die Versuche stimmen mit Vorstehendem gut iiber-
ein und die Aufzeichnung der Ausschlige des Zeigers nihert
sich in der That in den zur Anwendung geeigneten Grenzen
mehr der geraden Linie als diejenige der Fig. 14 Taf. VII,
Band XV Jahrgang 1878. Uebrigens ist die Erreichung vollig
gleichmifsiger Eintheilung nicht von erheblicher Wichtigkeit.

Ausserdem ist die Empfindlichkeit der Vorrichtung durch
vorgenannte Aenderung, sowie durch die Wahl geniigender

raden Verhiltnisse von x, der Werth

-| theiles, stattfindet.
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Riemscheiben-Durchmesser und -Breiten vergrossert worden, so
dass bei wiederholten Versuchen festgestellt wurde, dass das.
Beharrungsvermégen der Schwungkorper bis etwa 450 Umdreh-
ungen in der Minute der Brauchbarkeit der Vorrichtung nicht
entgegen steht und dass die Aenderungen der Geschwindigkeit
augenblicklich angezeigt werden.

Wenn die Bewegung von der Treibachse einer Giiterzug-
locomotive hergenommen ist, so zeigt sich das Schleudern der
Achsen durch senkrechte Linien bis zum vollen Ausschlage an.

Ferner haben die Vorkehrungen einen Lagerbock aus
einem Stiicke mit Rothgussbiichsen erhalten und die Zusammen-
setzung des Pendels erfolgt derart, dass die Achse von der Seite
der Riemscheibe, welche sorgfiltigst aufgepasst und eingeschliffen
ist, eingeschoben, alsdann der Keil der Riemscheibe und zuletzt
die #ussere Biichse an der Riemscheibe eingesetzt wird. Die
Riemscheibe der Vorkehrung wird, wie die iibrigen Riem-
scheiben, auf ihrer eigenen Achse fertig gedreht, da es un-
bedingt nothig ist, dass die Riemscheiben nicht schwanken oder
unrund laufen und hierin liegt, wie in der Anwendung gehorig
gegengewogener Schwungkoérper und geniigender Riemscheiben-
abmessungen, die Grundbedingung der guten Wirkung des
Federpendels, sofern die Vorrichtung selbst ordnungsmifsig
hergestellt ist. ‘

Gummiriemen von 40 ™= Breite aus der Fabrik von Franz
Clouth in Nippes (Rheinische Gummiwaarenfabrik) haben sich
gut bewihrt. Da bei den senkrecht laufenden Riemen (Fig. 17
Taf. IIT) ein Gleiten auf der unteren Scheibe befiirchtet werden kann,
sind versuchsweise die Scheiben mit Zahnstiften versehen worden,
und der Riemen erhilt alsdann eine Lochthéilung von 60 mm
die Riemscheibe eine Zahnstifttheilung von 58 ™™, Bei den
wagerecht laufenden Riemen ist eine Verschiedenheit der Um-
drehungszahlen der treibenden und der getriebenen Scheibe
bei der Wahl geniigender Riemscheiben-Durchmesser und 40 mm
Riemenbreite nicht zu befiirchten, wenngleich bekanntlich ein
gewisses Gleiten des Riemens iiber die Scheiben, infolge der
ungleichen Spannung des treibenden und des gezogenen Riemen-
Gelochte Riemen mit Zahnstiften haben
monatelang tadellos gewirkt und bei sorgfiltiger Ausfiihrung
steht der Anwendung derselben nichts entgegen. Gewdhnliche
Riemen werden in der, Regel nur der Einfachheit wegen vor-
gezogen. Wennschon die Blindachse (Fig. 17 Taf. IIT) ebenso
wie die Drehachse der Schwungkorper leicht laufen muss —
es empfiehlt sich, ‘dem Schmiersle einige Tropfen Petroleum
zur Verhiitung des Harzens zuzusetzen, auch die Schenkeldurch-
messer der Blindachse nicht unter 55™® und die Léngen nicht
unter 70™2 zu nehmen — so erscheint es doch angemessen,
die Durchmesser der Riemscheiben des wagerecht laufenden
Riemens in der Regel grosser als des senkrecht laufenden zu
wihlen, da dessen Leistung etwas grosser ist. Die Anwendung
der Blindachse hat sich fiir Riemeniibertragung bewéhrt.

Die Uebertragung durch Mitnehmer (Fig. 7 u. 8 Taf. III)
hat zu befriedigenden Ergebnissen nicht gefihrt, weil die Achse
der Blindachse und der Locomotivachse in gleichem Abstande
von der Schienenoberkante liegen miissen, wenn die Vorrichtung
klare Linien zeichnen soll. Der-Grund hierfiir liegt darin, dass




wenn e und, f (Fig. 2) nicht zusammenfallen bezw. in einer
Hohe liegen, die Blindachse wihrend jeder Umdrehung eine Be-
schleunigung und eine Verzogerung erleidet.

Ist e der Mittelpunkt des Kreises des Mltnehmerzapfens
der Locomotivachse oder der Kup-
pelstange und f der Mittelpunkt der
Blindachse, so ist der Bogen ab der
Locomotivachse dem Bogen cd der
Blindachse nicht gleich, wenn e und
f nicht zusammenfallen, ' oder gh
nicht gleich ih. Wenn auch die
Umdrehungsanzahl beider Achsen in
gleichen Zeiten die gleiche ist, so
ist doch die Winkelgeschwindigkeit
wihrend jeder Umdrehung verschie-
den, wenn e und f nicht zusammenfallen. Dass das Pendel die
Aenderung der Winkelgeschwindigkeit wéhrend jeder Umdrehung
anzeigt, wenn die Achsen e und f nur wenige Millimeter aus-
einanderliegen, ist ein Beweis, dass das Beharrungsvermdgen
einen wesentlichen  Einfluss auf die Schwungkorper der Vor-
kehrung nicht auszuitben vermag.

Da sich ein Auseinanderfallen der Achsen e und f auch
bei sorgfiltigster Anbringung des Lagerstuhles der Blindachse
— schon infolge der Federschwankungen — nicht vermeiden
lassen wird, erweist sich diese Art der Uebertragung der Be-
wegung als unbrauchbar, was auch die Erfahrung hinlédnglich
bestitigt hat.

Fig. 9 u. 10 Taf. III zeigen die gednderte Hebelfihrung.
Da die seitliche Bewegung kiirzer als frither geworden ist,
konnte von der zweitheiligen Hebelfihrung abgesehen werden,
so dass die Herstellung wesentlich einfacher geworden ist, ¢ d
(Fig. 10 Taf. IIT) ist so gross genommen, dass die Hebelfihrung
nicht von dem Druckstiicke fg abgeschoben werden kann, weil
der Hub durch die Lagerbﬁchse begrenzt ist. Der gabelformige
Hebel ist mit einem Schmiergefisse versehen worden. Das Oel
tropft in den Schmierbehilter der Hebelfibrung, damit die
Druckflsiche stets Oel erhélt. Das Schmiergefdss dient ausser-
dem zur Gegenwiegung der Hebelmassen.

Der Zeiger ist, wie Fig. 1—6 Taf. III zeigen, grosser gemacht
und verlegt worden. Fig. 13 —16 Taf. III zeigen Einzelheiten.

Fiir Personenzuglocomotiven empfiehlt sich umsomehr die
Anwendung von Geschwindigkeitsmessern, welche mit Schreib-
werk versehen sind, als nach den Beschliissen der vom 29. October
bis 1. November 1873 in Berlin stattgehabten Versammlung
(Frage 22)*), unter anderem verlangt wurde, dass die Vorrich-
tungen die Haltezeiten des Zuges auf den Stationen genau auf-
zeichnen miissen. Grade hierin liegt ein nicht zu unterschitzen-
des Mittel den Locomotivfithrer nicht in die Lage zu bringen,
schneller fahren zu miissen als vorgeschrieben ist, um versiumte
Zeit einzafahren. Soll z. B. eine Minute Verspitung auf einer
Strecke von 10 Minuten Fahrzeit eingefahren, also die Fahr-
zeit von 10 auf 9 Minuten verringert werden, und betrug die
fahrplanméfsige Geschwindigkeit 72 km fir die Stunde, so muss

0 = 80km fiir die Stunde

Fig. 2.

mit einer Geschwindigkeit von 72

*) Or gan 1874, S. 248.
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gefahren werden, woraus nebenbei bemerkt folgt, dass bei ver-
héltnismifsig hohen fahrplanméfsigen Geschwindigkeiten ein Ein-
fahren von etwa 10 % Fahrzeit — auf einer Strecke von 100 km
Linge mit etwa 120 Minuten Fahrzeit etwa 12 Minuten —
kaum zu niedrig gegriffen ist; allerdings ist dies Verhiltnis bei
geringeren Geschwindigkeiten weniger ungiinstig. Ausserdem
konnen die Aufzeichnungen des Schreibwerkes zur Ueberwachung
der Vorkehrung dienen, in gleicher Weise wie das Wasserstands-
glas durch die Probirhihne, das Manometer durch die Sicher-
heitsventile, die Taschenubr durch die Stationsuhr u.-s. w.
iberwacht wird.

Die Summe der fiir jede Minute aufgezeichneten Geschwindig-
keiten getheilt durch 60 ergiebt die Linge der Strecke, (vor-
ausgesetzt, dass die Ubr richtig geht) wie folgende Beispiele
zeigen : :

Strecke Trier-Wengerohr, vergl. Aufzelchnung in wahrer
Grosse Fig. 18 Taf. III, Zug 290, am 16. August 1888:

Auf den Minutenlinien abgelesene Geschwindigkeiten — km in der Stunde

5 50 61 48 41 58 58 54 64
18 60 56 52 38 60 62 61 55
40 54 50 58 36 64 64 64 35

60 46 - 56 39 65 58 62
62 47 46 55 60 56 62

631286 + 260+260+209+307+298+303+ 154=2140
2140:60 giebt = 35,6 km bei 41‘ Fahrzeit. In der That
ist die Strecke 35,2 km lang, die Rechnung ergiebt also 0,4 km
0,4 .60

zu viel, und der Geschwindigkeitsmesser schreibt also: i1

= 0,6 km zu hoch.

Zu dieser Aufzeichnung ist noch zu bemerken, dass bei der
Abfahrt von den Bahnhofen und in der Steigung 1: 100 etwas
zu langsam gefahren wurde wegen verhiltnismilsig starker Be-
lastung des Zuges ; die Geschwindigkeitsverminderung vor Bullay
ist im Gefille 1 :100 lediglich durch scharfe Bégen der Bahn
hervorgerufen. Vor Cochem wurde die Geschwindigkeit im
Tunnel wie vorgeschrieben erméfsigt.

Fig. 19 Tafel III zeigt die Aufzeichnung der im Revisions-
wagen befindlichen Vorrichtung im Zuge 291 am 21. August 1884
in wahrer Grosse. Der Locomotivfihrer hatte keinen Geschwin-
digkeitsmesser auf dem Tender und fubr in der Steigung etwa
5—10 km zu langsam und im Gefille etwa 15 km zu schnell.

Fir die Strecke Urzig-Wengerohr ergiebt sich:

5 78
37 47
63
78
183 4125 = 208:60 = 5,1 km
5,1 km in Wirklichkeit, folglich
schrieb die Vorrichtung
richtig.
Strecke Schweich-Trier.
5 31 69 65
45 60 65
59 54 22
62 54
67 59

5 4 264 4 294+ 152 ="T15: 60 =11,9 km
+ + 11 9 kminWirklichkeit



Wenn auch zugegeben ist, dass im Gefille schon aus wirth-
schaftlichen Griinden etwas schneller als in der Steigung zu
fahren ist, mid dass eine Betriebsgefahr hieraus nicht entstand,
so kann die Fahrt doch nicht als ordnungsmifsig bezeichnet
werden, und es kann durch zahlreiche Aufzeichnungen darge-
than werden, dass die Fahrten mit Geschwindigkeitsmessern
regelrechter gemacht werden.

Der betreffende Fiihrer ist einer der erfahrensten und zu-
verldssigsten, die Unregelmissigkeit ist lediglich dadurch ent-
standen, dass das sogenannte »nach dem Gefithle fahren« zu
Téuschungen Veranlassung giebt.

Die Papierstreifen, welche frither nur 40 ™™ breit waren,
haben eine Breite von 55™mn erhalten, und statt des gewdhn-
lichen Papieres kommt besonders hergerichtetes (Indicatorpapier)
aus der Papierfabrik von C. Milchsack u. Co. in Bergisch

Gladbach fiir Aufzeichnung mittels- Silberstiften (Messingstifte

haben sich nicht bew#hrt) zur Verwendung. Ausserdem wurde
die Rolle zur Aufnahme des leeren Papierbandes nach vorn
verlegt, -um die- Bedienung handlicher zu machen. Bei dem
Aufziehen eines Bandes wird in der Weise verfahren, dass ein
nicht zu kurzes Ende Band iber die Stiftentrommel des krif-
tigen Uhrwerkes gezogen und etwas angedriickt wird. Der
Biigel r Fig. 15 Taf. III, dessen Hub gegen die Stiftentrommel
begrenzt ist, damit die Rolle S das Papierband nur in die
Stifte driickt ohne einen zu .grossen Druck auf die Achse der
Stiftentrommel austiben zu kénnen, wird vor dem Aufziehen des
Bandes nach vorn und spiter wieder zuriickgeleft. Das Meter
besonders hergerichteten Papierbandes kostet etwa 3 Pfg., so-
mit erwachsen fir eine Locomotive fiir 12 Stunden Dienstzeit
etwa 4 Pfg. Kosten.

Eine braun bedruckte Aufzeichnungsscheibe (Scheibenwerke
werden in der Regel auf Tendern der Personenzuglocomotiven
vorgezogen) kostet aus der lithographischen Anstalt von C. Haun
in St. Johann Saarbriicken bezogen etwa 2!/, Pfg.

Eine Scheibe reicht fiir 4 Stunden (2 und 3 Stundenuhren
haben versuchsweise Verwendung gefunden, die 4 Stundenuhr
ist' jedoch vorzuziehen). Etwa 50—100 Stiick Scheibenblitter
werden nach dem Drucke zwischen zwei eisernen Scheiben zu-
sammengepresst und mit einem scharfen 'in den Support einge-
spannten Messer, vergl. Fig. 11 und 12 Taf. III, auf der Dreh-
bank abgedreht. Die Papierblitter lisst man dabei sehr schnell
rund laufen und sorgt fir Beseitigung der Schnitzel wihrend
des Drehens. : .

Die Stationen sowie die Abfahrtzeiten der Anfang- und
Endstationen werden von dem Locomotivfihrer nebst Zugnummer,
" Datum und Unterschrift sowohl auf den Scheiben als den Streifen
eingetragen. Mit Tintenstift werden die Aufzeichnungen beson-
ders schon. '

Die Geschwindigkeitsmesser ohne Schreibwerke haben den
Nachtheil, dass der Locomotivfithrer keine Beweismittel in der
Hand hat, dieselbéen sind daher nur vereinzelt zur Anwendung
gekommen.

-Die Priffung der Geschwindigkeitsmesser kann durch Be-
obachtung der Kilometersteine und Secundenuhr erfolgen an
der Hand folgender Zusammenstellung :

.

90 km in der Stunde=1km in 40 Sec. =200™ in 8 Sec.
80 <« « <« « = « « 4 « = « « 9 «
72 « & <« <« = « « H0 « = « « 10 . «
65,5 « « <« « = « <« 55 « = « o« 11 «
60 « o« o« « = <« <« 60 <« = « « 12 <«
55‘4 « « o« « = « « 6) « = « « 18 «
50,1 « « « « = « <« 70 « = « « 14 <«
48 « o« <« « = « <« 75 « = « « 15 «
45 « o« o« « = « « 80 « = « « 16 <«
42’3 « « 9« « == « « 85 « = « « 17 «
40 « < «< « == & « 90 ® = <« <« ]8 «
37’9 « o« o« « = « « 95 « = « « 19 «
36 « o« 9« « = « « 100 « = « « 20 <«
30 & o« o« « = « <«120 « = « « 24 «
25 « <« « « = « « 140 x = « « 28 «
24 « o« <« « = <« «150 « = « « 30 «
20 « o« <« « = « <«180 <« = « « 36 «
18 €« o« <« < = <« «200 « = « « 40 «
15 « « £ 3 « == <« « 240 <« = « « 48 «
120 « « « « = « «800 « = « «60 «

Die Beobachtung erfordert einige Uebung, wenn die Ge-
schwindigkeit mehr als 60 km in der Stunde betrigt und es
empfiehlt sich, dass der Locomotivfiihrer ab und zu, wenn die
Geschwindigkeit 60, 40 oder 30 km in der Stunde betrigt,
beobachtet. Zeigt der Zeiger oder Schreibstift bei diesen Ge-
schwindigkeiten richtig, so lasst sich mit einiger Gewissheit an-
nehmen, dass auch die tbrigen Angaben richtig sind. Bei Ge-
schwindigkeiten von mehr als 72km in der Stunde diirften
brauchbare Angaben nur zu erzielen sein, wenn man Zehntel-
Secunden beobachten kann.

Die Herrichtung der Geschwindigkeitsmesser erfolgt nach
der nachfolgenden Anweisung.

Die Malsstibe der Geschwindigkeitsmesser fiir Personen-
und Schnellziige der Haupt-Bahnen, welche auf dem Tender
aufgestellt werden sollen, werden auf einen Radreifen-Durch-
messer von 1060 in der Weise hergerichtet, dass der Hebel-
arm der Feder am kleinsten, oder besser nahezu am kleinsten
ist. Es ergiebt sich dann nach der nachfolgenden Zusammen-
stellung unter der Voraussetzung gleicher Umdrehungszahl fiir
die Achse des Geschwindigkeitsmessers und derjenigen, von
welcher die Bewegung hergeleitet wird, fiir eine Geschwindig-
keit von 20 km in der Stunde eine Umdrehungszahl von 100,1
in der Minute, fir 30 km Geschwindigkeit 150,1 und fir 40,
50, 60, 70, 80 und 90 km Geschwindigkeit 200,2; 250,2;
300,3; 350,3; 400,4; und 450,4 Umdrehungen in der Minute.
Bestimmt man nun fir diese Umdrehungszahlen in der Minute
auf der Drehbank unter Anwendung eines Umdrehungszihlers
durch Versuche die zugehorigen Ausschlige des Zeigers, so
zeigt derselbe, auf dem Fahrzeuge angebracht,- die den Um-
drehungszahlen entsprechende Geschwindigkeit in Kilometern in
der Stunde. Die Anfertigung der Linie deren Ordinaten die
Ausschlige des Zeigers am Geschwindigkeitsmesser doppelt ge-
nommen und deren Abscissen die zugehorigen Umdrehungen in
der Minute angeben behufs Herrichtung des Mafsstabes der Vor-
richtung, dient nur zur Erleichterung der Herrichtung, bezw.
der Feststellung der Kilometerkreise; dasselbe gilt von folgen-
der Tabelle.
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Zusammenstellung
fir die Bestimmung der Umdrehungszahlen bei verschiedenen Geschwindigkeiten fir die Raddurchmesser 905 ™™ bis 1320 mw,

————

Strecke.

Anzahl der Umdreﬁungen in der Minute, wenn die Geschwindigkeit in der Stunde betriigt — Kilometer.

Umdrehungszahl
des Rades auf
1 Kilometer

5. | 10.

15. [ 20. | 25. | 30. | 5. [ 40. [ 45. | 50

Durchmesser
des Rades

55. | 60. | 65. | 70. | 75. | 80. | 85. | 90

58,6
57,7
56,7
55,8
55,0
54,1
53,9
53,0
52,3
51,5
50,8
50,0
49,3
48,7
48,0
474
46,7
46,1
455
44,9
44,4
438
433
42,8
42,3
41,8
41,3
40,8
40,3
39,9

351,7
346,0
340,4
335,1
329,8
324,8
323,2
318,3
313,6
309,0
304,6
300,3
296,1
292,0
288,0
284,2
280,4
276,7
273,2
69,7
266,4
263,1 || 21,9
259,9 || 21,7
256,8 || 21,4
253,6 || 21,1
250,6 || 20,9
247,7 || 20,6
244,9 || 20.4
| 242,0 || 20,2
239,3 || 19,9

99,3
98,8
284
27,9
27,5
27,1
26,9
96,5
26,1
25,8
9254
95,0
24,7
24,3
24,0
23,7
93,4
93,1
22,8
22,5
22,2

87,9
86,5
85,1
83,8
82,5
81,2
80,8
79,6
78,4
71,3
76,1
75,1
74,0
73,0
72,0
71,0
70,1
69,2
68,3
67,4
66,6
65,3
65,0
64,2
63,4
62,7 |
61,9
61,2
60,5
59,8

117,2
115,3
1135
111,7
109,9
108,3
107,7
106,1
104,5
103,0
101,5
100,1
98,7
97,3
96,0
94,7
93,5
92,2
91,1
89,9
88,8
87,7
86,6
85,6
84,5
83,5
82,6
81,6
80,7
79,8

146,5
144,2
141,8
139,6
1374
185,3
134,6
132,6
130,7
128,8
126,9
125,1
1234
121,7
120,0
118,4
1168
115,3
113,8
112,3
110,9
109,6
108,3
107,0
105,7
104,4
103,2
102,0
100,8

99,7

175,9
173,0
170,2
167,5
164,9
162,4
161,6
159,1
156,8
154,5
152,3
150,1
148.0
146,0
144,0
142,1
140,2
138,3
136,6
134,8
133,2
131,5
129,9
128,4
126,8
125,3
123,8
122,4
121,0
119,6

205,2
201,
198,6
195,5
1924
189,5
188,5
185,17
182,9
180,3
1777
175,2
172,7
170,3
168,0
165,8
163,6
161,4
159,4
157,3
155,4
158,5
151,6
149,8
147,9
146,2
144,5
142,9
141,2
139,6

931,5
230,7
297,0
293,4
29,9
916,5
215,4
212,2
209,1
206,0
203,1
200,2
197,4
194,7
192.0
189,5
187,0
184,5
182,2
179,8
177,6
175,4
173,3
171,2
169,1
167,1
165,2
163,3
161,4
159,6

Sind die Kilometerkreise fiir den Radreifen-Durchmesser
von 1060 ™™ bestimmt, so wird fir die Geschwindigkeit von
70 km und Radreifen-Durchmesser von 1045 ™ durch die Stell-
schraube amFederhebel der Hebelarm bestimmt, welcher bei
355,4 Umdrehungen soviel Ausschlag giebt, wie bei 350,3 Um-
drehungen mit kiirzerem Hebelarme. Man wihlt hierbei die
Geschwindigkeit von 70 km und kann behufs Priifung fir 60,
80 und 90 km Geschwindigkeit entsprechend verfahren, weil
in den geringen Geschwindigkeiten der Einfluss zu klein ist
und die Geschwindigkeit von 70 km gewohnlich nicht iber-
schritten wird. In derselben Weise wird fir 1030, 1015, 1000
und 985 ™™ Radreifen-Durchmesser fir 70 km Geschwindigkeit
durch die Stellschraube der. Hebelarme so gestellt, dass der
Ausschlag des Zeigers immer derselbe bleibt. Die Stellungen
der Mutter werden durch Striche gekennzeichnet und mit den
Bezeichnungen »neu — 15, — 80, — 45, — 60, — 75« ver-
sehen.

Streng genommen miisste statt der geraden Stellschraube
ein Bogen vom Halbmesser der Federlinge angewendet werden,
indessen kann der Fehler unberiicksichtigt bleiben, wenn nur
darauf gehalten wird, dass fiir die Ruhestellung die Stellschraube

263,8
59,5
255,3
251,3
247,4
243,6
249,4
938,7
935,2
231,8
9984
995,2
922,1
219,0
216.0
213,1
210,3
207,6
204,9
202,2
199,7
197,3
194,9
192,6
190,2
187,9
185,8
183,6
181,5
179,5

293,1
288,3
283,7
279,2
274,8
210,6
269,3
265,2
261,3
257,5
253,8
250,2
246,7
243,3
940,0
236,8
233,7
230,6
297,6
294,6
291,
219,2
216,6
214,0
2114
208,8
206,4
204,0
201,6
1994

329,4
317,2
312,1
307,1
302,3
9297,7
296,2
291,8
2875
283,3
279,2
275,3
271,4
267,7
264,0
260,5
257,1
253,6
250,4
247,1
244,1
21,1
238,2
935,4
232,5
2997
227,0
2244
291,8
219,3

851,7
346,0
340,4
335,1
329,8
3248
328,2
318,3
313,6
809,0
304,6
300,3
996,1
292,0
288,0
984,2
280,4
976,7
273,2
269,7
266,4
263,1
259,9
256,8
253,6
250,6
247,7
244,9
242,0
239,3

381,0
374,8
368,8
363,0
357,3
351,9
350,1
344,8
339,8
334,8
330,0
325,3
320,8
3164
312,0
3079
303,8
299,8
296,0
292,1
288,6
285,0
281,5
278,2
274,7
211,5
268,3
265,3
262,2
259,2

410,3
403,7
397,2
390,9
384,8
378,9
377,0
371,3
365,8
360,6
3554
350,3
345,4
340,7
336,0
331,6
321.2
322.8
318,
314,7
310,8
307,0
303,2
299,6
295,9
299,4
289,0
285,8
289,4
279,2

905
920
935
950
965,
930
985

1000

1015

1030

1045

1060

1075

1090

1105 -

1120

1135

1150

1165

1180

1195

1210

1225

1240

1255

1270

1285

1300

1315

1330

439,6
4325
4955
418,8
412,3
406,0
403,9
397,9
392,0
386,3
380,7
315,3
370,1
365,0
360,0
355,2
350,5
346,0
341,6
337,1
333,0
328,9
394,9
321,0
817,1
313,3
309,7
306,2
302,6
299,2

468,9
461,4
453,9
446,7
439,8
433,0
430,9
4244
418,1
4121
406,1
4004
394,
389,4
384,1
3789
3739
369,0
364,4
359,6
355,2
350,8
346,6
3424
338,2
334,2
330,4
326,6
3228
319,2

498,3
490,2
482,3
474,17
467,3
460,1
457,8
450,9
4449
437,8
431,5
4254
4194
413,17
408,1
402,6
397,3
392,1
387,1
382,0
371,3
372,7
368,2
363,8
359,3
355,0
350,9
346,9
342,9
339,1

527,6
519,0
510,7
502,5
4947
487,2
484,7
4774
470,4
463,6
456,9
450,4
444,1
438,1
4321
426,3
420,7
415,1
409,8
404,4
399,4
394,6
389,8
385,2
380,5
375,9
371,5
367,4
363,0
859,0

winkelrecht zur mittleren Federstellung, also auch winkelrecht
zur Achse des Geschwindigkeitsmessers steht.

 Damit die Vorrichtungen auch fiir andere Durchmesser
neuer Radreifen richtig bleiben, ist das Umsetzungsverhiltnis
der Uebertragung von der Achse nach der Blindachse nicht
mehr 1:1, sondern X: 1060, wenn X der Durchmesser der
Lauffliche neuer Reifen ist.

Haben fiir 1060™2 Durchmesser die Riemscheiben der
Achse nach der Blindachse beide 277,5 ™= Durchmesser, und
die der Blindachse nach der Achse des Geschwindigkeitsmessers
beide 185™m, 50 miissen fiir einen Durchmesser von 980 ™m der
Lauffliche, die Riemscheiben folgende Durchmesser haben: Auf

der Achse 277,5; auf der Blindachse 277,5. 19_08669 = 300,1

= 300; die beiden von der Blindachse nach der Achse des
Geschwindigkeitsmessers bleiben 185 mm,

Ein kleiner Fehler entsteht durch Beibehaltung der Theil-
striche auf dem Federhebel fir die Durchmesser 965; 950;
935; 920 und 905 entsprechend 1045; 1030; 1015; 1000
und 985, indess ist der Fehler unerheblich und kann vernach-
lassigt werden. Der Fehler wird noch kleiner, wenn man zur




Bestimmung des Umsetzungsverhiltnisses die mittleren Reifen-
stirken wihlt, also in diesem Falle 950 entsprechend 1030.
Das Umsetzungsverhéltnis ist statt oben 1,0816 alsdann 1,0842
und der Durchmesser der Riemscheibe auf der Blindachse

1030
2775 . = 277,5.1,0842 = 300,85 rund 301.

950

Fiir die Achsen mit gewohnlichem Reifen-Durchmesser 850
bis 1250™™ kann die Richtigstellung in beschriebener Weise
durch das Umsetzungsverhiltnis nach der Blindachse erfolgen.

Fiir Nebenbahnen und Gitterziige empfiehlt es sich jedoch,
das Umsetzungsverhiltnis statt 1:1 oder nahe zu 1:1 1,5:1
oder 2!/,:1 (2mal 1,5:1) zu wihlen, so dass also die Blind-
achse und die Achse des Geschwindigkeitsmessers, welche letz-
tere stets gleiche Geschwindigkeiten erhalten, ein und einhalb-
" mal so viel Umdrehungen macht, wie die Achse des Fahrzeuges.
Es wird dadurch erreicht, dass fir geringe Geschwindigkeiten
wie 15 bis 40 km in der Stunde, welche auf den Nebenbahnen
tiblich sind, ein entsprechend grosserer Ausschlag als auf Haupt-
bahnen erhalten wird. Die Uebersetzung wird in der Regel
so gewdhlt, dass die Achse des Geschwindigkeitsmessers von
0 bis etwa 450 Umdrehungen machen kann.

Folgende Verhiltnisse haben sich als zweckmiifsig erwiesen:
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Durchmesser der Riemscheiben
Gattung der Locomotive bezw. Tender auf der
und Uebersetzungsverhéltnis der Aoea dos )
Riemscheiben. Achse Blind-, G;u]?wti:. Blind-.
achse | (E:ons achse
Rl\l;lormal-Persogenzuglocgmotrli‘vet‘ll.
adreifen-Durchmesser der Tendor- .
riider — 980 mm Normalwagenreifen. 217,5| 301 185 185
1:1,084
Aeltere Personenzuglocomotiven. -
Radreifen - Durchmesser der Tender- || 277,5| 277,5| 185 185
rider = 1060 mm bei neuen Reifen, 1:1
Aeltere Giiterzuglocomotiven, Rad- '
reifen- Durchmesser der Tenderrider || 277,56 | 277,5 185 2717,5
= 1060 mm bei neuen Reifen. 1,5:1
Normal-Giiterzuglocomotiven. Treib- )
radreifen 1330 mm Durchmesser 2717,5| 185 185 271,5
9:4=2><(1,5:1) :
Normal - Giiterzuglocomotiven. Rad- :
reifen - Durchmesser der Tenderrider 1l 277,5| 2775 185 217,5
=980mm, 1,5:1.
Nebenbahnlocomotiven. Radreifen-
Durchmessor — 1060 mm, 1,5:1 | 2700 | 2708|185 | 2115

Trier, im August 1888.

Tender-Locomotive D VI der Konigl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen fiir den Betrieb der
Localbahn Reichenhall-Berchtesgaden.

Mitgetheilt von B, Mahla, Generaldirections-Rath der Konigl. Bayerischen Staatseisenbahnen.

(Hierzu Zeichnungen*) Fig. 1—7 Taf. IV, Fig. 1—6 Taf V und Flg 1-—3 Taf. VL.)

Die zur Zeit im Bau begriffene, demniichst zur Er$finung
gelangende Localbahn Reichenhall-Berchtesgaden**), welche ur-
spriinglich als Schmalspurbahn entworfen war, schliesslich aber
in Folge verschiedener Erwigungen mit Normalspur zur Aus-
fiithrung kam, hat theilweise so ungewthnliche Steigungsver-
hiltnisse, dass man zunichst die Frage aufwerfen musste, ob
es nicht zweckmiifsig wire, dieselbe, dhnlich wie die Harzbahn,
fir gemischten -Betrieb, d. i. theils Reibungs-, theils Zahnrad-
betrieb, herzustellen. Unmittelbar hinter der Station Kirch-
berg beginnt nimlich eine ununterbrochene 6 km lange Steigung
von 40 °/,,, auf welcher zwar ein Reibungsbetrieb bei dem zu
erwartenden verhiltnismilsig geringen Verkehre keine be-
sonderen Schwierigkeiten bietet, immerhin aber besondere Vor-
sichtsmafsregeln nothwendig macht, um die nothige Sicherheit
zu gewidhren.

Nach griindlicher Untersuchung aller in Betracht kommen-
den Fragen wurde schliesslich die Entscheidung fiir eine reine

**) Die erste Probefahrt hat am 12. October, die Erdffnung am
25. October bereits stattgefunden.

Reibungsbahn getroffen und zundchst war nun die Aufgabe des
Entwurfes entsprechender Fahrbetriebsmittel fiir die besonderen
Anspriiche, die hier gestellt wurden, zu losen.

Die gewiihlte Locomotiv-Grundform hat verschiedene, bis-
her noch nicht zur Anwendung gekommene Ausbildungen von
Finzeltheilen, so dass es angezeigt erscheint, im Folgenden
einige Mittheilungen iber dieselben unter Angabe der gestellten
Anforderungen zu machen und eine nihere Beschreibung der
nun ausgefiihrten Locomotive zu geben.

Die dem Bau zu Grunde zu legenden Vorbedingungen
waren folgende:

1. Leistung.

Die Locomotive soll auf einer 6 km langen ununterbrochenen
Steigung von 1 : 25, in welcher lingere Kriimmungen von 180 ™
Halbmesser vorkommen, auch bei nicht giinstiger Witterung eine
Zuglast von 60—70 t mit einer Geschwindigkeit von 15 km in
der Stunde befoérdern.

2. Radbelastung.
Der Oberbau lisst eine Radbelastung bis zu 6t zu.

" %) Der in Fig. 1, 2 und 4 Taf. IV gezeichnete Aschfallkasten ist bei der Ausfiihrung weggelassen, und die Ausstrémungsrohre sind

von unten so in die Rauchkammer gefihrt, wie es in Fig. 1 und 2 Taf. VI dargestellt ist. Der vordere Kesseltriger ist in Blech und in .

grosserer Lénge ausgefithrt. Das Funkensich in der Rauchkammer liegt nach Fig. 2 Taf. VI nach vorn abfallend. Die Muttern der Spann-
a2

schrauben der sechs Langfedern sind unten angebracht.
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3. Grosste Fahrgeschwindigkeit.

Die Locomotive soll bei einer Fahrgeschwindigkeit von !
45 km in der Stunde noch einen hinreichend ruhigen Gang be-
sitzen.

4. Fester Radstand.

Die Kriimmungen von 180%™ Halbmesser sollen ohne zu
grossen Zwang befahren werden konnen, und der feste Radstand
soll deshalb gemiss § 46 der Grundziige fiir den Bau und Be-
trieb der Localbahnen vom Jahre 1887 nicht mehr als 2,8
betragen.

5. Lastvertheilung und Vorridthe.

Das auf den gekuppelten Achsen ruhende Gewicht soll
gleichmiifsig auf dieselben vertheilt sein und soll bei Abnahme
des Wasser- und Kohlenvorrathes gleichmiifsig abnehmen. Der
‘Wasservorrath soll mindestens 4 cbm, der Kohlenvorrath mindestens
1000 kg betragen.

6. Bremsen.

Folgende Bremsen sollen vorgesehen sein:
a) eine Handbremse mit Wurfhebel nach der Bauart Exter;
b) die auf Bergbahnen iibliche Luftdruckbremse, welche bei
zuriickgelegter Steuerung durch Zuriickpressen der von
den Cylindern angesaugten Luft in die Einstromungs-
rohren wirkt, wobei das Entweichen der Luft und damit
der Grad der Pressung vom Fiithrer durch einen Hahn
geregelt wird;
eine Dampfklotzbremse. Dieselbe soll von der Hand-
bremse vollstindig unabhiingig sein. Sidmmtliche Rider
der Locomotive sollen von einer der Bremsen unter a und ¢
‘durch Bremsklttze unmittelbar gebremst werden;
die zur Bedienung der an den Wagen angebrachten
Westinghouse-Bremsen nothigen Vorrichtungen, als
Luftpﬁmpe, Pressluftbehdlter u. s. w.

d)

7. Fahrrichtung.

Die Locomotive soll so angeordnet sein, dass sie, auch auf
der Steigung von 1:25, fiir Vorwérts- und Riickwirtsgang gleich
gut verwendbar ist.

8. Funkenfinger.

Mit Riicksicht auf den iiberwiegenden Verkehr von Ver-
gniigungs-Reisenden und das.scharfe Arbeiten der Maschine auf
der Steigung soll ein wirksamer Funkenfinger angebracht werden.
Als Brennstoff wird gute Steinkohle verwendet.

An besonderen Einrichtungen waren noch der
Petri’sche Geschwindigkeitsmesser, das Latowski’sche Dampf-
ldutewerk*) und die fir die Dampfheizung der Wagen erforder-
lichen Vorkehrungen vorgeschrieben.

Der auf dieser Grundlage von der Locomotlvfabrlk Krauss
& Comp ausgearbeitete Entwurf, nach welchem die Ausfiihrung
der Locomotiven in allen wesentlichen Theilen erfolgt ist, suchte
den verschiedenen Anforderungen in folgender Weise gerecht
zu werden: -

¥) Organ 1888, Seite 292.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

Kessel

Entsprechend der durch Punkt 1 vorgeschriebenen Leistung
wurde ein Kessel von rund 100 qm Heizfléiche und 1,6 qm Rost-
fliche angenommen. Die Siederdhren erhielten den bei den
bayerischen Secundirbahn-Locomotiven eingefithrten Durchmesser
von 457 und die fiir eine gute Verdampfung erfahrungsgemal‘s
giinstige miifsige Lénge von 3,6™. Mit Riicksicht auf die
Schwankungen des Wasserspiegels auf der starken Steigung wurde
die Feuerbuchsdecke mit 1 :25 nach hinten abfallend ange-
ordnet und der niedrigste Wasserstand so festgesetzt, dass der-
selbe noch 100™™ {ber der Feuerbiichse bleibt, wenn die
Maschine *die Steigung riickwirts hinauffihrt. Um die Be-
dingungen der Dampfentnahme fir Vorwirts- und Riuckwérts-
gang moglichst gleich zu gestalten, wurde der Dampfdom an-
ndhernd tber die Mitte des Wasserspiegels gesetzt, wo der
Wasserstand am wenigsten schwankt. Ferner wurde zur Ver-
hinderung des Wassermitreissens der Dom in der zuerst von
Prof. A. Frank auf den Elsass-Lothringischen Eisenbahnen
eingefithrten Art und Weise*) durch ein Blech vollstindig vom
Langkessel abgeschlossen und mit einem oben abwirts ge-
krimmten Dampfzufithrungsrohre versehen. Beziiglich Punkt 8
wurde ein Versuch mit der amerikanischen, nach vern ver-
lingerten Rauchkammer gemacht**). Der hintere Theil des
Funkensiebes, vom Blasrohre bis zur Rohrwand, liegt wage-
recht, der vordere Theil bildet einen nach vorn geneigten
Schirm (Deflector), dessen Neigung: Verstellt werden kann (Fig. 2,
Taf. VI). Im Entwurfe war ein Loschfalitrichter vorgesehen,
derselbe wurde jedoch bei endgiltiger Feststellung der Werk-
zeichnungen fortgelasseil, um eine einfachere und geradere Ein-
fihrung der Ausstrémrohren in die Rauchkammer, sowie eine
bequeme Anordnung der Lufteinlassklappe fir die Riickdruck-
bremse zu ermoglichen; in den Zeichnungen Fig. 1, 2 w. 4
Taf IV ist der Trichter noch sichtbar, in Flg 1u 2 Taf VI
ist er weggelassen.

Der Betriebsdruck wurde, wie bei allen Secundarbahn-
Locomotiven der bayer. Staatsbahnen, auf 12 at festgesetzt.

Rider und-Triebwerk.

Die grosste erforderliche Zugkraft berechnet sich za un-
gefihr 5500 kg, demnach waren bei 12 Tonnen Achsbelastung
3 gekuppelte Achsen erforderlich, was einem Reibungsbeiwerthe

5,5 .
Eavl =1:6,54 entspricht.

Dienstgewicht der Locomotive 36t jedenfalls tiberschreiten
musste, andererseits der fiir die gekuppelten Achsen zuldssige
feste Radstand von 2,8™ einen ruhigen Gang bei 45 km Ge-
schwindigkeit nicht gewihrleistete, ergab sich die Nothwendig-
keit einer als Laufachse anzuordnenden vierten Achse. Die
8 gekuppelten Achsen wurden unter den Langkessel, die Lauf-
achse hinter die Feuerbiichse gelegt, der Gesammtradstand be-
trigt 5,3 ™.

Als Raddurchmesser der gekuppelten Rédder wurde der der
bisherigen Secundirbahn-Locomotiven von 985 ™™ im Laufkreise

von Da ferner einerseits das

*) Vergl. Organ 1887, Seite 33 und 191.
**) Vergl. Organ 1887, S. 61.
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beibehalten. Dieser entspricht bei 45 km Fahrgeschwindigkeit
einer Umdrehungszahl von 4,05 in der Secunde, was noch als
zuléissig erschien. Ebenso wurde der bestechende Kolbenhub von
508 mm heibehalten. Der Cylinderdurchmesser wurde zuerst auf
406™m festgesetzt, im Laufe der Ausfiihrung jedoch auf 890 mm
vermindert, die Wandstéirke jedoch so bemessen, dass die Cylinder
spater weiter gebohrt werden konnen, falls sich dies als
wiinschenswerth erweisen sollte. Bei 390 ™™ Durchmesser be-
rechnet sich die grosste Zugkraft von 5500 kg zu' ,
Da.mpfdruck X Cylinderdurchmesser? X Kolbenhub
0,585
Raddurchmesser

Triebachse ist die mittlere der 3 gekuppelten. Da der
Durchfahrtslichtraum der Hauptbahnen mit den beiden unteren
Stufen einzuhalten ‘war, musste die Cylindermittellinie eine
Neigung von 1:25 erhalten. Aus demselben Grunde erhielten
die Kreuzkopfe einseitige Fithrung an einer oberhalb liegenden
Schiene. Sie bestehen aus einem Stiicke Stahlguss vou Fried-
rich Krupp in Annen, vormals Asthéver. Die Schmierung
der Kreuzkopfbolzen erfolgt durch Stauferbiichsen.

Die aussen liegende Steuerung ist nach Heusinger von
Waldegg mit der von Krauss & Comp. eingefihrten ge-
raden Coulisse angeordnet (vergl. Organ 1885, S. 28). —
Diese Steuerung wird von der Fabrik seit etwa 5 Jahren an
allen grosseren Maschinen ausgefithrt, bei denmen keine andere
Anordnung vorgeschrieben ist. Sie hat den Vortheil, eine sehr
genaue Dampfvertheilung zu geben und durch das Federspiel
soviel wie gar nicht beeinflusst zu werden, wihrend dies bei
schriig angeordneten Stephenson- und Allan-Steuerungen
in merklicher Weise der Fall ist. Die Umsteuerung erfolgt
durch eine Schraube. Die Schieber haben eine ungewohnlich
grosse innere Ueberdeckung von 6™m, wodurch die Dauer der
Vorausstromung zu Gunsten der Dauer der Dampfausdehnung
verkiirzt wird, was sich namentlich bei geringen Fahrgeschwindig-
keiten, fir welche die Maschine im Wesentlichen bestimmt ist,
vortheilhaft bemerkbar macht.

Rahmen, Drehgestell, Federaufhingung,
Lastvertheilung.

Der Rahmen ist nach der Bauart von Krauss entworfen,
indem zwischen und tber den beiden vorderen Achsen ein
Wasserkasten eingebaut ist. Die Hauptrahmenbleche haben
jedoch eine grossere Stiirke, als sonst bei dieser Bauart iiblich,
ndmlich 20™®, Der Raum zwischen den Cylindern ist zur
Durchfiihrung der Ausstromungsréhren benutzt. Die Cylinder-
befestigungsschrauben gehen daher nicht in das Wasser, eben-
sowenig die Befestigangsnieten der gusstihlernen, gabelférmigen
Schleifbackentriger.

Bei dem langen Radstande von 5,3™ musste zur Ermog-
lichung des Befahrens von 180™ Kriimmungen die Laufachse
selbstverstédndlich beweglich angeordnet werden, und zwar be-
stand urspriinglich die Absicht, sie in cinem Bisselgestelle zu
lagern.

Das Bisselgestell hat nun aber, wenigstens bei Maschinen
von der Gesammtanordnung der vorliegenden, folgende unleug-
baren Nachtheile: einmal tréigt dasselbe zur Fithrung der
Maschine im Gleise nichts bei, diese bleibt vielmehr allein den

festen Achsen iiberlassen; dann hat das Gestell dle Eigenschaft,
dass es die Befabrung von Kriimmungen in der einen Fahr-
richtung, mit dem Gestelle voraus, gegeniiber einer Maschine mit
nur steifen Achsen von gleichem festen Radstande zwar er-
leichtert, in der anderen Richtung dagegen erschwert. Voll-
stindig am Platze ist dasselbe daher nur bei solchen Maschinen,
welche durch ibre festen Achsen bereits eine hinreichend lange
Fihrung im Gleise haben und im regelmifsigen Dienste vor-
wiegend mit dem Gestelle voraus laufen, wie dies z. B. bei den
amerikanischen Giitermaschinen der »Mogul«- und »Consoli-
dation«-Klasse der Fall ist (vergl. Organ 1887, S. 61).

Beide Bedingungen sind im vorliegenden Falle nicht er-
fallt. Der grosste erlaubte feste Radstand von 2,8m ist fur
die sonstigen Abmessungen der Maschine ein sehr geringer,
namentlich ist die Linge des Hintertheiles, von der dritten ge-
kuppelten Achse bis zur hinteren Bufferstirne gemessen, eine
sehr grosse. Bei der Anordnung mit Bisselgestell wiirden die
muthmalslichen Folgen hiervon gewesen sein:

I. Neigung zum Schlingern bei grosseren Fahrgeschwmdlg-
keiten.

II. Zeitweilig starke Vermehrung der Spurkranzdrilcke in
Kriimmungen in Folge der durch die angekuppelten Fahrzeuge
auf die hinteren Maschinenbuffer ausgeiibten Seitenkrifte, z. B. in
dem Falle, dass die Maschine. riickwirts fahrend den Zug
schieben soll.

III. Plotzliches auf die Seite werfen des langen, in wage-
rechtem Sinne als iiberhingend zu betrachtenden Hintertheiles
in Verbindung mit stossweiser  Einstellung des Gestelles beim
Einfahren in hrummungen

Letzteres tritt erfahrungsgemils besonders dann leicht auf,
wenn die Lastibertragung auf das Gestell — behufs Riickkehr
in die Mittelstellung in der geraden Linie — durch geneigte
Gleitflichen vermittelt wird. Solche sind schwer in guter -
Schmierung zu erhalten, fressen leicht an und zeigen in der
Regel eine sehr erhebliche Reibung der Ruhe, zu deren Ueber-
windung bedeutende Pressungen auf die Spurkrinze der Lauf-
rider erforderlich sind. Maschinen mit Bisselgestell greifen
daher unter Umstinden das Gleis weit stérker an, als Maschinen
mit nur steifen Achsen von gleich langem festen Radstande.
So mussten z. B. bei den Maschinen der Harzbahn wegen fiber-
mifsiger Spurkranzpressungen die geneigten Gleitflichen des
Bisselgestelles durch ganz ebene ersetzt werden (siehe Organ 1887,
Seite 190). Die gleiche Erfahrung haben Krauss & Comp.
mit fir Griechenland bestimmten Maschinen gemacht, bei wel-
chen an Stelle der urspriinglichen geneigten Gleitfiichen spiter
geneigte Pendel nach amerikanischer Art angebracht wurden.

Aus diesen Griinden entschied man sich fiir einen Versuch
mit einer ganz neuen, der Locomotivfabrik Krauss & Comp.
patentirten Anordnung (D. R.-P. No. 43181), welche begriindet
ist auf den in dem Aufsatze »die Ursachen der Abniitzung von
Spurkrinzen und Schienen in Bahnkriimmungen und die con-
structiven Mittel zu deren Verminderung von R. Helmholtz«
entwickelten Anschauungen, verdffentlicht in der Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure, 1888, S. 330 und 853 *). Bei

*) Vergl. Organ 1888, S. 206.



dieser Anordnung sind die hintere Kuppelachse und die Lauf-
achse zu einem zweiachsigen Drehgestelle vereinigt in folgender
Weise :

Taf. VI.)

Die Kuppelachse kann sich nach jeder Seite um 25mm
verschieben. Thre beiden Achsbiichsen sind durch Querbleche
fest mit einander verbunden.

Das hintere Blech trigt in der Mitte den Rahmen A, in
welchen der Kopf B des Drehgestelles, zwischen Beilagen a
(Fig. 3 Taf. VI) drehbar, eingreift.

Das Drehgestell, bestehend aus einem an 'den Randern mit
‘Winkeleisen besetzten Blechboden, hat die Form eines Drei-
ecks. Die Grundlinie wird gebildet durch die Laufachse, deren
beide Achsbiichsen ebenfalls durch Querbleche fest mit einander
verbunden sind; die Spitze durch den bereits erwihnten Dreh-
gestellkopf B. Ungefihr in der Mitte zwischen den beiden
Achsen trigt das Dreieck ein Kugellager C (Fig. 2 u. 4 Taf. V),
vermittelst dessen es sich um den mit den Hauptrahmen fest
verbundenen Reibnagel D (Fig. 1 u. 2 Taf. V) frei drehen kann.
Es ist aus den Zeichnungen klar, dass eine Drehung des Ge-
stelles nur unter gleichzeitiger Seitenverschiebung der Kuppel-
achse moglich ist. Die Hubbegrenzung wird an der Kuppel-
achse gebildet durch die Anschlige E (Fig. 2 Taf. V),
welche entsprechend dem kleinsten Kriimmungshalbmesser von
180™, nach jeder Seite bis zu den Schleifbacken 25mm Spiel
haben; an der Laufachse durch die Anschlige FG (Fig. 1 u. 2
Taf. V), welche wegen -der grosseren Entfernung vom Reib-
nagel nach jeder Seite 31 ™™ Spiel haben.

Damit sich die Kuppelstangen der Seitenverschiebung an
der hinteren Kuppelachse anschmiegen konnen, haben dieselben
hinter dem mittleren Stangenkopfe ein Doppelgelenk und die
hinteren Kopfe arbeiten auf Kugelzapfen. Der kleine Lingen-
unterschied, welcher dadurch entsteht, dass sich die Achse ge-
radlinig verschiebt, wiihrend die hinteren Stangenkdpfe anf Kreis-
bogen um die senkrechten Bolzen der Doppelgelenke schwingen,
betrigt bei der grossten Auslenkung des Drehgestelles ungefihr
1[;mm, jst somit praktisch nicht von Bedeutung, soweit nicht
die hinteren Kuppelstangenlager allzu fest angezogen sind.

Damit die Kuppelradsitze gleich sind und gegen einander
ausgetauscht werden konnen, ist auch die vordere festgelagerte
Kuppelachse mit Kugelzapfen versehen.

Die Art und Weise der Einstellung in Kriimmungen ist
aus der Linien-Darstellung Fig. 3 ersichtlich.

Der Deutlichkeit halber ist dieselbe verzerrt gezeichnet,
indem die Radstinde im Mafsstabe von !/, X 1/, =1/, auf-
getragen sind, der Krﬁmmungshé,lbmesser im Mafsstabe von
e X Y102 = Ygoo- Bei “diesen Verhiltnissen ergeben sich
die Pfeilhdhen, also die Abstinde der Spurkrinze von den beiden
Schienenstringen und die Seitenverschiebungen der hinteren
Kuppelachse in. anndhernd !/, der wahren Grisse. :

- 'Wenn man allgemein die Radstinde im Verhiltnisse von
1:a, deh Krimmungs-Halbmesser im Verhiltnisse von 1 :a?
aufzeichnet, so ergeben sich die Pfeilhohen in anndhernd wahrer
Grosse. Es ist dies ein Verfahren, 'welches sich zur Unter-
suchung derartiger Achseinstellungen sehr empfiehlt, da diese
auf einem Reisshrette gewohnlicher Grosse mit Hiilfe eines

(Siehe Zeichnungen Fig. 1 bis 6 Taf. V und Fig. 3.
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Stangenzirkels von etwa 1™ Linge bequem vorgenommen wer-
den kann. Der Mafsstab der Fig. 8 und 4 ist natirlich zu
klein, um die Pfeilhohen genau abmessen zu konnen. Die
Zeichnung ist fir einen Krimmungshalbmesser -von 180™ und
einen Spurkranzspielraum von 42 =@ durchgefiihrt, der sich aus
12mm pormalem Spielraume (in der geraden Linie) und 30=m
Spurerweiterung zusammensetzt.

Der Uebersichtlichkeit halber sind die Radsitze -so ge-
zeichnet, wie wenn sie nicht aussen an den Spurkrinzen, son-
dern in ihrer Mitte durch das Gleis gefiihrt wiirden. Der
Mittelpunkt einer aussen anlaufenden Achse fillt daher auf den
dusseren, der einer innen anlaufenden auf den inneren der bei-
den um 42 ™™ von einander entfernten Kreishogen. Der Mittel-

Fig. 3.
4 ,
;§ / // I . L..--..‘ L1 )
@ / Joﬂi ‘rﬁ’:m
v / 1eld. . é-
i nach  |deq Mitltelpanile
| R
N l 3 ]
£ AT by
s | l j Dl 1
>3 ! i
el | ) 'lz’e%{'d
] RREA
\ &
; | \
N‘ \
IR e
. = T l

punkt einer Achse, deren Spurkrinze nach beiden Seiten hin
Spielraum haben, fillt in den Zwischenraum der beiden Kreise.
Eine Klemmung einer Achse in Folge mangelnden Spielraumes
wiirde sich dadurch bemerkbar machen, dass der Mittelpunkt
nach aussen oder innen iiber die Kreise hinausfiele.

Beim Vorwiértsgange lduft der dussere Spurkranz der vorderen
Kuppelachse am &usseren Schienenstrang an, beide Drehgestell-
achsen laufen nach dem Mittelpunkte gerichtet, ihre Spurkrinze
haben nach beiden Seiten Spielraum. Die hintere Kuppelachse
ist, wie aus der Zeichnung (Fig. 3) abgemessen werden kann,
aus der Mittelstellung um 16™™ nach aussen verschoben.

Beim Riickwértsgange laufen die dusseren Spurkriinze beider
Drehgestellachsen am Z#usseren Schienenstrange an, die vordere
Kuppelachse sucht bis zum Einrichten nach dem Mittelpunkte
einwirts zu laufen. Da jedoch hierzu der Spielraum von 42m™
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nicht ausreicht, legt sich ihr innerer Spurkranz an die innere
Schiene an. Die hintere Kuppelachse ist aus der Mittelstellung
um 25™2 pach aussen verschoben.

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, haben -die Spurkrinze
der Triebachse sowohl beim Vorwirtsgange, wie beim Riick-
wiirtsgange nach beiden Seiten Spielraum ; Klemmungen in Folge
der Unverschiebbarkeit dieser Achse treten also nicht ein.

Zum Vergleiche sind in Fig. 4 die Verhiltnisse einer
dreiachsigen Giiterzuglocomotive ebenso dargestellt, wie die der
Bayerischen Locomotive D VIII in Fig. 3 und der Vergleich
ist in der nachfolgenden Zusammenstellung durchgefiihrt:

Fig. 4.
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Vergleich der Locomotive DVIII mit einer 3ach-
sigen Maschine von 2,8™ festem Radstande und
36t Gewicht.

1) DVIII vorwirts:
§=2,8m . .
2 45

Q=12,1412,1 x—-—1933t

1. Achse schneidet aussen an:
Product 54,1

2) DVHI riickwirts :

§=0,89m, . . ..
1,65 1,13
Q= 7,0+12,1 X =22 a1 X33 =986t -

3. Achse schneidet aussen an:

4. Achse schneidet aussen an:

Product 8,3

5= 2,467,

Q=12,1+4 12,1 XIGSX%_MG“ Product 36,0
1. Achse schneidet innen an:

§;=10,341,

Q--121—121X&—487t . Product 1,7
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3) 8-achsige Locomotive vorwirts: 1. Achse schneidet aussen an:
§=2,8m ,

Q=12412 X ———16 721 . _ (- Product 46,9

4) 3-achsige Locomotive ritckwirts: 3. Achse schneidet aussen an:

Si=2,8m .
7
8 =19,28¢ .

Qi= 12 + 12 X ;’ Product 54,0
)

In % bezogen auf die Preussische Normal-Giiterlocomotive,
deren Product 60,1 mit 100 % angesetzt ist:’

Verhiltniszahl fiir die

Product Abnutzung
5 X Qs : :
der Locomotive | des Gleises
DVIII vorwirts: 1. Achse 90 % 90 % 90 %
« riickwirts: 4. <« 14 «
« « : 8. « 60 <« } 60 « "«
3-achs. Locomotive vorwirts:
1. Achse 78 <« 78 « 78 «
3-achs. Locomotive riickwirts :
8. Achse 90 « 90 « - 90 « .

Der Vergleich mit einer dreiachsigen Locomotive mit festen
Achsen bezieht sich auf die in_dem oben erwihnten Helm-
holtz’schen Aufsatze eingefilhrten Vergleichswerthe. ~Diese
Werthe sind einerseits s;, dort als der »ideelle Radstand«
bezeichnet. Dieser ist gleich dem Abstande einer Achse von
einem ihr gleichgerichteten Halbmesser, und giebt ein Mals
fir den Anschneidewinkel der Achse, d. h. den Winkel, um
welchen die Achsmittellinie von der Richtung nach dem Mittel-
punkte abweicht; anderseits Q;, dort die »ideelle Achsbe-
lastunge« genannt. Diese giebt ein Mals fir den Seitenschub
der Achse. Es ist diejenige Belastung, welche die Achse haben
miisste, um den thatsichlich von ihr ausgeiibten Seitenschub
aus ihrer eigenen Reibung auf den Schienen zu erzeugen. Der
Seitenschub ist nach dem Grundsatze berechnet, dass jede Achse,
welche gezwungen ist, anders, als nach dem Mittelpunkte ge-
richtet zu laufen, mit ihrer vollen Reibung auf den Schienen
nach der Seite dringt, nach der sie sich selbst iiberlassen von
der vorgeschriebenen Bahn abweichen wiirde*), und dass die
Seitenschiibe unverschiebbarer Mittelachsen durch das Rahmen-
gestell auf die Endachsen iibertragen werden. Unter der An-
nahme, dass die durch das Anschneiden einer Achse verur-
sachte Abnutzung von Spurkranz und Schiene mit jeder dieser
beiden Grossen wichst, ist sodann s; X Q; als »Verhdltnis-
zahl fiir die Abnutzung« aufgestellt. Diese ist fir Loco-
motive und Gleis getrennt aufgefiihrt, da fir die Abnutzung
der Locomotive die Verhiltniszahl der am stiirksten anschnei-
denden Achse, fir die Abnutzung des Gleises die Summe der
Verhiltniszahlen sller an den Zusseren Schienenstrang anschnei-
denden Achsen als mafsgebend betrachtet wird. Als Ver-
gleichsfahrzeug ist ein solches gewihlt, welches man nach den
bestehenden Vorschriften ohne Bedenken in Kriimmungen -von
180™ verkehren lassen wiirde, némlich eine dreiachsige Loco-

© *) Vergl. zu dieser Annahme Organ 1888, Seite 206.



motive von 2,8™ Radstand und 36 t Dienstgewicht. Man sieht
aus der Zusammenstellung, dass die Locomotive DVIII in Be-
zug auf die Abnutzung nicht schlechter daran ist, als die
letztere.

_ Es ist klar, dass durch diese neue Anordnung eine weit
bessere Fiihrung im Gleise erreicht wird, als durch die An-
ordnung mit Bisselgestell. Die Punkte, in welchen der Haupt-
rahmen gefithrt wird, sind die Vorderachse und der Reibnagel,
die gefiihrte Linge betriigt also 4,1®, die hinten iiberhingende
Linge bis zur Bufferstirne 2,775, wihrend beim Bisselgestelle
die gefiihrte Linge 2,8™, die iiberhiingende 4,075m betragen
hitte. Das Verhiltnis gefithrte Linge : iiberhdngende Linge

ist somit von = 0,69 auf = 1,48 erhoht.

2,8 4,1
4,075 2,775

Da das Drehgestell ohne Vermittelung von Federn auf
den Achsen liegt, macht es die dem Federspiele entsprechenden
Schwankungen gegeniiber den Hauptrahmen mit. Deshalb ist
das Kugellager C (Fig. 1 u. 4 Taf. V) am Reibnagel D senk-
recht verschiebbar und hat nach oben und unten den ndthigen
Spielraum. '

In Anbetracht diesér fortgesetzt auf- und abgleitenden Be-
wegung und des Umstandes, dass der Reibnagel in Bahn-
krimmungen den Druck aufzunehmen hat, der sonst auf die
Schleifbacken geht, ist fir gute Schmierung desselben gesorgt
durch zwei seitlich an den Rahmenblechen angebrachte Docht-
schmiergefisse Z (Fig. 1 u. 4 Taf. V), welche das Oel durch die
Rohren Y zufiihren.

Der 2,5m™ lange Radstand des Drehgestelles biirgt aus sich
selbst fiir einen ruhigen Gang desselben. Es konnte deshalb
von einer Vorrichtung zur Riickstellung in die Mittellage, welche
die Einstellung in Kriimmungen.nur erschwert hiitte, ganz ab-
gesehen werden.

Die Lastiibertragung von den Tragfedern auf die Achsen
des Drehgestelles ist deshalb in der Weise vermittelt, dass sie der
Verstellung einen moglichst geringen Widerstand entgegensetzt.

Die Kuppelachse ist durch 2 seitliche Federstitzen H
(Fig. 1 Taf. V und Fig. .3 Taf. VI), die mit Querfeder ver-
sehene Laufachse durch eine mittlere Stitze J (Fig. 1, 2 u. 3
Taf. V) belastet.

Die gehiirteten Endfléiichen aller 8 Federstiitzen sind sowohl
oben wie unten nach Kugelflichen abgedreht, deren Durch-
messer gleich der Linge der Stiitze ist. Diese Endflichen
stehen auf gehirteten Stahlplatten K (Fig. 3 Taf. V) bzw. L
(Fig. 1 u. 8 Taf. V) mit ebener Oberfliche. Die unteren
Platten sind in Pfannen eingelassen, welche zwischen den die
Achsbiichsen verbindenden Querblechen befestigt sind, die oberen
bei der Kuppelachse in den Quertriger M (Fig. 1 Taf. V u. Fig. 3
Taf. VI), bei der Laufachse in das glockenformige Stiick N
(Fig. 1 u. 3 Taf. V), auf dem die Querfeder steht. Sowohl M als N
sind fest gefihrt und seitlich nicht verschiebbar. Bei Seiten-
verschiebungen der Achsen nehmen somit die Federstiitzen eine
schriige Stellung ein und wilzen sich mit ihren kugeligen End-
flichen auf den Beilagplatten K bezw. L hin und her, verur-
sachen dabei nahezu gar keinen Widerstand und bediif'fen, da
sie keiner gleitenden Reibung ausgesetzt sind, keiner Schmierung.
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Bei einem Bruche der Querfeder hebt sich die Glocke N
um 40 ™™, bis ihr unterer Wulst auf ibhrer Fiihrung aufsitzt;
bei einem Bruche an den Langfedern hebt sich der Quertriger M
um 35mm  bis er bei O (Fig. 8 Taf. VI) in dem Ausschnitte
des Rahmenbleches aufsitzt. Da die Achsbiichsen einen grosse-
ren Spielraum nach oben haben, kommen sie in beiden Fillen
nicht zum Aufsitzen, die Federstiitzen bleiben demnach in Wirk-
samkeit, und die freie Beweglichkeit des Drehgestelles wird
durch einen Federbruch nicht beeintrichtigt. Das Drehgestell
kann behufs seiner Untersuchung oder behufs Abnahme des
Aschenkastens leicht nach hinten herausgefahren werden.. Es
sind dann nur die hinteren Bahnriumer, sowie die Nothachs-
halter ¢, d (Fig. 1 Taf. V) zu entfernen, die Druckstangen H
(Fig. 2 u. 6 Taf. V) der weiter unten zu beschreibenden Dampf-
klotzbremse auszuhingen, der Reibnagel D nach unten heraus-
zuziehen und die Locomotive hinten so weit zu heben, bis die
Federstitze J (Fig. 1, 2 u. 3 Taf. V) aus der unteren Pfanne
frei wird. Hierauf kann das Gestell ohne Weiteres nach hinten
ausgefahren werden. Die Querfeder braucht nicht abgespannt
zu werden, da sich die Glocke N auf die Vorstecker e (Fig. 1
und 3 Taf. V) aufsetzt. Die Federstiitze J bleibt, durch die
Kopfschraube f (Fig. 1 u. 3 Taf. V) gehalten, in N hiingen.

Bei der Neuheit der ganzen Anordnung wurde fiir alle
Fille bei der Durchfihrung darauf Riicksicht genommen, dass
das Gestell ohne grosse Schwierigkeiten in das bekannte Bissel-
gestell umgebaut werden konne, und die Fabrik ibernahm die
Verpflichtung, diese Uménderung im Falle des Nichtbewihrens
auf ihre Kosten vorzunehmen.

Um dem Punkte 5) der Entwurfsbedingungen, betreffend die
Lastvertheilung und die Vorrithe, zu entsprechen, wurden auf
jeder Seite alle 8 Langfedern der gekuppelten Achsen durch
Ausgleichhebel mit einander verbunden, so dass sie zusammen
theoretisch in 2 seitlichen Punkten tragen, wihrend die Lauf-
achse, wie bereits erwihnt, mit einer Querfeder, also in einem
mittleren Punkte trigt.

Damit ist die Aufhéingung in 3 Punkten und eine un-
wandelbare Lastvertheilung erreicht. Die Federstiitzen, sowie
die Ausgleichhebel der Langfedern liegen ausserhalb der Rahmen-
bleche, so dass der ganze Raum innerhalb derselben fiir die
Wasserkisten verfiigbar bleibt.

Der Rest des auf 45001 bemessenen Speisewassers wurde
in 2 seitlichen Kisten untergebracht. Der rechte Kasten er-
streckt sich von der Fithrerstandsvorderwand bis zum Lineal-
triger, der linke steht in der Vorderkante mit jenem gleich,
ist jedoch bedeutend kiirzer. Nach hinten schliesst sich an ihn
der Kohlenkasten von 1200 kg Fassungsvermogen an. Rechts
ist kein Kohlenkasten, so dass der Raum rechts neben der
Feuerbiichse fiir den Fithrer frei bleibt. In jedem der seit-
lichen Wasserkéisten ist ein besonderer Topf angebracht, in
welchem Wasser zum Zwecke der Einspritzung in die Cylinder
beim Arbeiten der Riickdruckbremse zuriickbleibt, auch wenn
der Wasserspiegel bereits bis in den Kasten zwischen den Rahmen
gesunken ist. Wie sich die Vorrdthe auf die 4 Achsen ver-
theilen, ist aus der unten folgenden Zusammenstellung der Haupt-
abmessungen und Gewichte zu entnehmen. Es geht daraus her-
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vor, dass die festgesetzte Achsbelastung von 12 t bei vollen
Vorridthen ganz unwesentlich #iberschritten ist.

Haupt-Abmessungen.

Cylinder-Durchmesser 890 mm '
Kolbenhub . . 508 «
Triebrad-Durchmesser 985 «

" Dampfdruck 12 at
Zugkraft (50 %) 4700 kg

Gewicht anf der Trieb- und den Kuppelachsen 31,2 bis 36,3 t

Unmittelbare Heizfliche (wasserberiihrt) 6,48 m?

Mittelbare « « 94,41 «

Gesammte « « 100,89 m?

Rostfliiche . 1,60 <«

Speisewasserraum 4,5 md

Kohlenraum 1,7 <«
Gewichte:

Achse: 4. 3. 2, 1. Im Ganzen
Leergewicht 5515 4 . 9445 -} 9445 | 9445 — 33450 kg
Ausriistung 180 = 180 «
Mannschaft 150 = 150 «
Kesselwasser 680 - 940} 940+ 940 = 8500 «
Rostbeschickung105 -} 154+ 1541 15= 150 «
Dienstgewicht '

ohne Vorréithe 6230 -~ 10400 - 10400 - 10400 = 87430 kg

Speisewasser 1500 4 1500 4 1500 = 4500 <«
Kohlen 7504+ 1504 1504+ 150 = 1200 «
Sand 20 + 50 4 50 50 = 170 «
Dienstgewicht

mit vollem : '

Vorrathe 7000 4 12100 4 12100 4 12100 = 43300 kg

Diensgewicht

mit halbem

Vorrathe 6400 4+ 11300 4 11300 -} 11300 = 40300 «

Laufachse gekuppelt
Bremsen.

Die Handbremse wirkt mit 4 Klitzen auf die beiden vor-
deren Achsen, es ist also fiir ihre Wirkung die Reibung der
3 gekuppelten Achsen auf den Schienen nutzbar.

Die Luftriickdruckbremse hat die bereits frither auf den
konigl. bayerischen Staatseisenbahnen -eingefiihrte Anordnung.
Vor dem Umlegen der Steuerung wird durch einen gemein-
schaftlichen Zug erstens die Klappe umgestellt, welche das Blas-
rohr abschliesst und den Eintritt frischer Luft gestattet, dann
der im Dome auf dem Riicken des Dampfregelungsschiebers
liegende Keil angezogen, welcher den Schieber fest andriickt
und das Eindringen von Luft in den Kessel verhindert; endlich
werden die Hihne gedffnet, durch welche das Kiihlwasser in
die Cylinder eintreten kann. Der auf dem Kreuzrohre ange-
brachte,” die Bremswirkung regelnde Lufthahn trigt den zuerst
auf der Badischen Schwarzwaldbahn angewandten Schalldémpfer.

Die Dampfklotzbremse wirkt mit 4 Bremsklotzen auf die
beiden Drehgestellachsen, demnach unter Vermittelung der Kuppel-
stangen auf alle -4 Achsen der Locomotive. Zu dem Ende ist
zu beiden Seiten der Hauptrahmen in der Querebene des Reib-
nagels ein Dampfcylinder von 180 ®@ Durchmesser zwischen
senkrechten Hebeln befestigt schwingend aufgehéingt. Das obere
Ende der Hebel bildet den festen Drehpunkt, am unteren Ende
greift die Druckstange H (Fig. 2 u. 6 Taf. V) des Laufrad-
bremsklotzes P an.

Die Kolbenstange W geht nach vorn aus dem Cylinder und
greift am oberen Ende des Hebels an, der den Kuppelradbrems-
klotz Q (Fig. 1, 2 u. 5 Taf. V) trigt. Sowohl letzterer Hebel, wie
auch die den Cylinder tragenden Hebel haben ein Uebersetzungs-
verhiltnis von anndhernd 1:2, die Kuppelachse erhilt demnach
ungefihr den vierfachen Bremsdruck der Laufachse. Wegen
der Beweglichkeit der Achsen durften die Bremsklotze nicht in
gewohnlicher Weise am Hauptrahmen aufgehéingt werden. Sie
sind deshalb bei der Laufachse an den Enden eines QuertrigersR
(Fig. 2 u. 6 Taf. V) befestigt, welcher in den Fithrungen S am
Drehgestelle selbst verschiebbar gelagert ist, wihrend die die
Kuppelachsbremsklotze tragenden Hebel um eine Welle T (Fig. 1,
2 u. 5 Taf. V) schwingen, welche sich in den Lagern U verschieben
kann und durch den Mitnehmer V von der Achse mit hin und
hergenommen wird. Um den Bewegungen der Achsen folgen
zu konnen, haben die Kolbenstangen W (Fig. 2 Taf. V) an
beiden Enden Kugelgelenke, wihrend die Druckstangen H mit
dem unteren Ende der Cylinderhebel durch Doppelgelenke ver-
bunden sind. Die Luftpumpe der Westinghouse-Bremse ist vor
dem rechten Wasserkasten é,ngebracht. Der Pressluftbehilter
wurde in Ermangelung eines anderen Platzes senkrecht auf den
Kessel gestellt und erhielt eine gleiche Verkleidung wie der
Dampfdom. Da die Wagen der Bahn Mittelgang und Lauf-
briicken haben, sind sowohl vorne als hinten je 2 Kuppelungs-
schlduche angebracht. '

Mittel zur Vermehrung der Reibung auf den
Schienen.

Es sind 2 Sandkasten angebracht, so dass vorwirts und
riickwéirts alle 8 gekuppelten Achsen gesandet werden konnen.
Ausserdem ist, ebenfalls vorne und hinten, eine Schienenspritz-
vorrichtung angebracht. Die Spritzréhren .miinden in quer ge-
stellte Schlitze von 20 ™= Breite und !/,™™ Weite. Das Spritz-
wasser wird von den Druckleitungen der Injectoren entnommen.

Die Locomotive hat sowohl bei den vorgenommenen Probe-
fabrten, wie auch wihrend der bisherigen Verwendung fiir die
Bauausfithrung allen Anforderungen vollstindig entsprochen ; ins-
besondere ldsst die Einstellung der Achsen in den Bigen nichts
zu wiinschen tbrig. Auch ist der Gang derselben bei grosser
Geschwindigkeit ein auffallend ruhiger, so dass die‘Anordnung
des vorbeschriebenen Drehgestelles den gehegten Erwartungen
nach jeder Richtung hin entspricht.

Minchen im Juli 1888.
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Ueber die Untersuchung des Kesselspeisewassers nach Friedrich.

Von H. Ost, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover.

Erwiderung.

Die Erwiderung des Herrn Maschineninspectors Fried-
rich*) anf meine Kritik **) seiner Wasseruntersuchung und die
Mittheilung der Redaction dieser Zeitschrift **¥) n6thigen’ mich,
nochmals -auf diesen Gegenstand zurickzukommen.

Meine Kritik **) gipfelte in dem durch Versuche erbrachten
Nachweise, dass die Bestimmung der Magnesia im Wasser mit
Seifenlosung bei Gegenwart von Kalksalzen ganz ungenau ist,
dass z. B. statt einer in Wirklichkeit 6° betragenden Magnesia-
hirte gefunden wurde bei 7 Versuchen: 5,0°—4,480—6, 20—
4,04°—5,70—2,750—0,72° Hirte. Herr Friedrich bestreitet
die Richtigkeit dieser Versuche, ohne Gegenversuche angestellt
zu haben; er streicht die »ganz aus der Reihe fallenden« Zahlen
2,75% und 0,72° und hilt die ibrigbleibenden 'fiir hinldnglich
iibereinstimmend. Ein solches Verbessern einer Versuchsreihe,
welche nach vorausgegangenem griindlichen Einiiben des Ver-
fahrens angestellt worden ist, einer vorgefassten Meinung zu
Liebe, ist unstatthaft, zumal in vorliegendem Falle, wo die
iibrigen Zahlen durchaus keine befriedigende Uebereinstimmung,
sondern noch Unterschiede von 35% zeigen. Wenn Herr
Friedrich anderer Ansicht ist, so beweist er damit wiederum,
was ich schon in meiner Kritik aussprechen musste, dass er
nicht genug Objectivitit besitzt, um die Brauchbarkeit seines
Verfahrens durch Versuche zu priifen.

Weiter erwidert Herr Friedrich gegen meine Kritik,
dass er den Erfolg auf seiner Seite habe. Diese Behauptung
erklire ich mit derselben Bestimmtheit fiir irrig, mit welcher
sie aufgestellt ist. Ueber diese Erfolge liegen vielmehr mehrere,
Friedrichs Verfahren in sehr bedenkliches Licht stellende
Mittheilungen vor.

Die Redaction dieser Zeitschrift theilt nach »an mafsgeben-
der Stelle« eingezogenen Erkundigungen mit, »dass Friedrichs
Verfahren bei 150 Wissern von Wasserstationen der Koniglich
Séchsischen Staatseisenbahnen zur Anwendung gekommen sei,
und dass die Ergebnisse der Untersuchung mit den im Locomotiv-
betriebe gemachten Erfahrungen gut iibereingestimmt haben.«
Dann aber weiter, »dass Friedrichs Verfahren sich nur dazu
eigne, um von verschiedenen Speisewissern einer Eisenbahn-
station -diejenigen herauszufinden, welche die wenigsten Kessel-
steinbildner, sowie Salze und Sduren enthalten, und deshalb fiir
die Verwendung in den Locomotivkesseln am geeignetsten sind. «
Danach handelt es sich also bei jenen 150 Wissern gar nicht
um Wasseruntersuchungen zum Zwecke der Reinigung, sondern
nur um einen ungefihren Vergleich der Wisser, betreffs ihrer
Kesselsteinbildner, und dazu stehen, was die Eisenbahndirection
durch chemische Berather hiitte erfahren konnen, viel einfachere
und dabei zuverldssigere Mittel zur Verfigung, als das umstéind-
liche und verworrene Verfahren Friedrichs. Man wirde

*) Organ 1888, S. 154.
**) Organ 1888, S. 51.
**¥) Organ 1888, 8. 156.

die Hirte mit Seifenlosung nach Clark, und das Uebrige durch
qualitative Reactionen, und Vergleichen der Stirke der Nieder-
schlige, rascher und richtiger finden als nach Friedrich.

Also jene 150 von der Redaction erwiihnten Wisser kommen
hier nicht in Frage, Herr Friedrich selbst zieht dieselben
auch nicht an, sondern er will sein Verfahren anwenden, um
danach die Reinigung des Wassers vorzunehmen und fiihrt
dazu nur einen Erfolg fir sich an: »Thatsichlich wird auf
einer Wasserstation der Koniglich Sichsischen Staatseisenbahnen
das Wasser seit einiger Zeit nach meinen Angaben gereinigt,
und es hat die kiirzlich in Gegenwart von amtlichen Zeugen,
die ich selbstverstindlich ndthigenfalls nennen konnte, vorge-
nommene Prifung des gereinigten Wassers mit oxalsaurem Am-
moniak und mit rothem Lackmuspapier ein zufriedenstellendes
Ergebnis geliefert.« Dagegen erwidere ich, dass nichts leichter
ist, als ein Wasser so mit Chemikalien zu versetzen, dass es
jene beiden Bedingungen erfiillt, dass es aber trotzdem sehr
unrein und zur Locomotivspeisung ganz ungeeignet sein kann,
mithin jene Priifung eine ungeniigénde war. Auch ist mir be-
kannt, dass fir die Reinigungsanlage der Station Grossenhain,
welche von Herrn Friedrich gemeint ist, im December 1887
ein Chemiker zu Rathe gezogen wurde, nachdem man sich im
October und November vergeblich bemiiht hatte, die Reinigung
nach den Vorschriften des Herrn Friedrich auszufithren.

Die angeblichen Erfolge Friedrichs werden endlich noch
durch Folgendes beleuchtet. Herr Friedrich hat sein Ver-
fahren wiederholt in wesentlichen Punkten abgeiéindert. Das
zuerst 1882 beschriebene Verfahren, von der Redaction dieser
Zeitschrift als seit 1877 bei den Sichsischen Eisenbahnen ein-
gefiihrt bezeichnete, wird von Friedrich in seiner im Juni 1887
erschienenen Abhandlung verworfen und ein neues an die Stelle
gesetzt, welches andere Ergebnisse liefert.*) Auf Grund des
letzteren, von mir s, Z. kritisirten Verfahrens werden die zur
Reinigung erforderlichen Chemikalien berechnet,**) und z. B.
fir 1 cbm Wasser gefordert:

Bahnhofswasserstation Meissen 287 ,12 gr Soda und 70,42 gr

Kalk
Dresdene’r Bahnhof in Leipzig 339,74 gr Soda urd 70,42 gr
Kalk.

In der neuesten Abhandlung Friedrichs***) werden diese
Zahlen wiederum als unrichtig verworfen und dafir die ganz
anderen gesetzt :

Bahnhofswasserstation Meissen 95,94 gr Soda und 140,84 gr

Kalk,
Dresdener Bahnhof in Leipzig 192,60 gr Soda und 140,84 gr
Kalk,

wobei die durch Analyse und Rechnung gefundenen Werthe
mit einem verdnderlichen Factor n (hier n=2)

*) Civilingenieur 1887, S. 206 u. 210.
**) Civilingenieur 1887, 8. 378.
**¥) Civilingenieur 1887, S. 575.
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multiplicirt werden(!) Wenn Herr Friedrich Ende
1887 derartige Fehler in seinem Verfahren findet, so hat er
Anfang 1888 kein Recht zu sagen, dass er den Erfolg auf seiner
Seite habe. Und wenn die Reinigung jetzt mit Hilfe jenes
Factors n ausgefihrt werden soll, ist ﬁberhaupt jede Analyse
uiberfliissig, die Reinigung wird zum rohen Probieren.

Ausser - von mir, sind Friedrichs Verfahren von dem
Chemiker von Cohchenhausen in Chemnitz beleuchtet worden,
in einer im Cjvilingenieur abgedruckten Abhandlung, *) welche
schwer zu finden ist, da sie weder im Namen- noch im Sach-
register steht. Diese Abhandlung enthilt u. A. den Nachweis
eines inzwischen auch von Friedrich aufgefundenen erheb-
lichen Formelfehlers, ist aber im Uebrigen bisher unbeantwortet
geblieben. :

Schliesslich noch einige Bemerkungen iiber die Wasser-

*) Civilingenieur 1887, S. 563.

untersuchung iiberhaupt. Es scheint durch meine Kritik die

Ansicht entstanden zu sein, dass ich die » Raumuntersuchung«

des Wassers iiberhaupt fiir unbrauchbar halte und nur die Ge-
wichtsuntersuchung gelten lassen wolle. Das ist unrichtig, ich
halte das Titriren des Wassers mit Seifenlosung nach Clark
fir die meisten Bediirfnisse der Praxis fiir hinldnglich genau,
weil in den natiérlichen Wissern fast immer der Kalk vorwiegt
und Magnesia als Kesselsteinbildner wenig Bedeutung hat. Ich
bekimpfe nur die Ausfihrung der Hértebestimmung nach Fried-
rich, weil dabei die fir die Magnesia ermittelten sehr un-
genauen Zahlen benutzt werden, um damit die tibrigen Bestand-
theile des Wassers: Kalksalze, Gyps, Kohlensiure mittelbar zu
berechnen. Die Fehler vervielfiltigen sich und man kommt zu
ganz unbrauchbaren Ergebnissen.*)

*) Vergl. auch Osterprogramm der techn. Staatslehranstalt zu
Chemnitz 1886, S. 23.

Luftsauge-Bremse von Korting auf der Trambahn in Miinchen.

Aus einem Vortrage des Grafen @riaziadei, Director der Minchener Trambahn, in der Versammlung des Internationalen permanenten
Strassenbahn-Vereines zu Briissel.

Nach Mittheilungen des Herrn Hippe, Inspéctor der Miinchener Trambahn.

Die Veranlassung zu der Behandlung der Korting’schen
Luftsaugebremse auf der Trambahn zu Minchen ergab die
dem internationalen permanenten Strassenbahn-Vereine gestellte
Frage 6, deren Wortlaut der folgende ist.

A. Welche Bremsen-Arten sind bei Ihnen angewandt:
. 1) bei den Pferdebahnen,
2) bei den Dampfstrassenbahnen ?
B. Theilen Sie Ihre Ansicht iiber die Anwendung der
durchlaufenden Bremsen bei Dampfstrassenbahnen mit.

Aus den Antworten, welche auf die Frage 6 einliefen,
geht hervor, dass bei allen Pferdebahnen ausnahmslos die ge-
wohnliche, gut und sicher wirkende Kettenbremse eingefiihrt ist.

Soweit aus den eingelaufenen Antworten auf Frage 6 ferner
ersichtlich ist, hat nur die Miinchener Trambahn bei ihrer Dampf-
trambahnlinie eine durchlaufende Bremse in Anwendung gebracht.

Seit der Absendung der Antworten der Miinchener Tram-
bahn sind 8 Monate verstrichen und in dieser Zeit hat sich,
wie schon' anfangs vorausgesetzt wurde, unsere Erwartung, dass
sich die Korting’sche Sauge-Bremse*) in jeder Beziehung
bewihren werde, vollauf bestétigt.

Auf Veranlassung meiner Direktion erlaube ichvmi‘i' des-
halb hiermit, die in Minchen erzielten Ergebnisse zu ver-
offentlichen.

Unsere Ziige, bestehend aus Locomotive und 5 Wagen,
welche in beladenem- Zustande ein Gesammtgewicht von 35 ¢
. haben, wurden frither durch die Maschine und den ersten
Wagen gebremst; jetzt konnen unsere Locomotivfihrer allein
durch einfaches Aufheben einer kleinen Klappe die hergestellte
Luftleere zerstoren, und dadurch die Bremsen aller 5 Wagen
zum sofortigen Schliessen bringen.

*) Organ 1885 8. 145, 1886 8. 191.

Die an einem Wagen entwickelte Bremskraft betrigt bei
350 ™@ Durchmesser der Kolben, 4facher Hebeliibersetzung
und einer Druckminderung auf 55 cm Quecksilbersiule 2824 kg,
sodass 56,5 % der belasteten Wagen gebremst werden, da einer
derselben besetzt = 5000 kg wiegt. ’

Die Linge, auf welcher der Zug zum Stillstande gebracht
werden kann, betrigt 15™.

Alle jeme Versuche, welche von mir mit Ricksicht auf
Geschwindigkeit, Gewicht des Zuges, Zustand des Weges und
der Schienen vorgemommen wurden, befriedigten in jeder Hin-
sicht vollkommen. - ) )

Das Bremsen geht ohne Stoss vor sich und ist im Gegen-
satze zu der friheren Art zu bremsen, d. h. als die Locomo-
tive und der erste Wagen durch Hand gebremst wurden, voll-
kommen sanft.

Die Sicherheit sowohl der Fahrgiste wie des Strassen-
verkehres ist durch die Einfiihrung der durchlaufenden Bremsen
bis zum hochsten Grade gebracht, denn es ist augenscheinlich,
dass bei der fritheren Art zu bremsen keine Moglichkeit vor-
handen war, den schwer beladenen Zug auf so kurzer Lénge
zum Stehen zu bringen.

Abgesehen hiervon war das Bremsen von 2 Personmen ab--
hiingig, welche ihre ganze Kraft und eine umstindliche Be-
wegung zum Bremsen leisten mussten, wihrend jetzt, wie oben
érwﬁhnt, eine einfache schnelle Handbewegung des Locomotiv-
filhrers geniigt, um den ganzen Zug zu stellen.

Hierzu kommt noch, dass die- Bremsen selbstthétig in
Wirksamkeit treten, sobald der Zug durch eine Entgleisung
oder irgend eine andere Ursache zerreisst; ebenso ist jeder Fahr-
gast in der Lage, den Zug im Falle der Noth zum Halten zu
bringen. Diese Vortheile fiir die Sicherheit der Fahrgiste
und des Strassenverkehres sind nicht hoch genug zn schétzen,
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besonders fiir alle jene Linder, in welchen, wie in Deutsch-
land, ein strenges Haftpflichtgesetz in Wirksamkeit ist.

Die Einfiihrung dieser Bremse diirfte Veranlassung werden,
berechtigte Bedenken der maflsgebenden Behorden, welche bei
der bisher iiblichen Art der Bremsung fiir die Nichtgestattung
des Dampfbetriebes ausschlaggebend waren, zu beseitigen,
ferner hohere Fahrgeschwindigkeiten als jetzt gestattet sind,
zu genehmigen.

Zur Erzeugung der fortwihrend bestehenden Luftleere
wurden hier in Minchen unter den ungiinstigsten Umstinden
bei 100 Zugkilometer Weg = 75 kg Koke mehr verbraucht,
als bei Anwendung der Handbremsen, wogegen der Bremser
auf dem ersten Wagen als unndthig abgeschafft wurde.

Die Wartung der Bremse ist bei allen 23 Wagen unserer
Dampfbahnlinie derart einfach, dass sie leicht durch einen ge-
wohnlichen Tagelohner neben seiner sonstigen Beschiftigung
ausgeiibt wird.

Da hier in Minchen die vorhandene Kettenbremse der
‘Wagen nicht aufgegeben werden sollte, wurden die Sauge- und
Handbremse in einfacher Weise vereinigt.

Durch Anbringung eines Schallddmpfers, bestehend aus
einem 3 zdlligen Gasrohre mit Kieselsteinen gefiillt, ist alles
Gersusch beim Ausstromen des Dampfes beseitigt. Die in der

Rohrleitung geschaffene Luftleere macht ein Zusammenschrauben
der Schlauchkuppelungen zwischen den einzelnen Wagen sowie -
zwischen diesen und der Locomotive iiberfliissig, da der dussere
Luftdruck die Verbindungstheile aneinander presst, sodass das
Umspannen der Locomotive, welches bei kurzen Dampfbahn-
strecken téglich hiufig vorkommt, #usserst rasch und sicher ohne
Zuhilfenahme von Schrauben oder sonstigen Befestigungen vor
sich geht. -

Die einfache Art der Kuppelung der Leitung bei der
Korting’schen Sauge-Bremse, sowie die grosse Sicherheit der
Dichtigkeit der Rohrleitung bei dem geringen #usseren: Luft-
drucke sind grosse Varziige gegeniiber der durchlaufenden Luft-
druck - Bremse, welche ausserdem durch die verwickelten Vor-
kehrungen fir die Gewinnung der Pressluft hinter dem ein-
fachen Luftsauger zur Erzeugung der Leere zuriickstehen.

Meine Ansicht geht demnach infolge der hier gemachten
Erfabrungen dahin, dass die Anwendung durchlaufender Bremsen
bei Dampfstrassenbahnen dringend zu empfehlen ist, dass die
Bremsen selbstthiitig bei Betriebsstorungen, und im Gegensatze
zu den Bremsen bei Eisenbahnziigen nicht Luftdruck- sondern
Sauge-Bremsen sein miissen.

Minchen, August 1888.

Hippe.

Die Entwickelung der Bahnen untergeordneter Bedeutung in Frankreich.

Mitgetheilt nach Annales Industrielles 1887, Nov., Seite 615.

Der Ingenieur J. Foy weist in einem langeren Aufsatze
die Fehler nach, welche die Gesetzgebung bei der Regelung
der Anlage von Bahnen untergeordneter Bedeutung in Frankreich
gemacht hat, und entrollt dabei ein beachtenswerthes Bild der
verschiedenen Nothlagen, welche das franzosische Eisenbahn-
wesen hat durchmachen miissen. Wir geben hier einen kurzen
Auszug seiner Entwickelungen.

Das erste Gesetz iiber Anlage von Bahnen untergeordneter
Bedeutung erschien am 12. Juli 1865, wo das Hauptbahnnetz
die Linge von 13563 km erreicht hatte, nachdem die offent-
liche Meinung einen starken Druck auf die das Netz aus Spar-
samkeitsriicksichten nur langsam erweiternde Regierung aus-
geiibt hatte. Dieses Gesetz unterscheidet zwischen Bahnen von
allgemeiner, und solchen von ortlicher Bedeutung, erstere soll
der Staat bauen, letztere sollen den Departements und Gemein-
den, bezw. Gesellschaften zufallen; das Gesetz lautete ziemlich
unbestimmt, der Hauptinhalt war der folgende:

Die Localbahnen konnen sowohl von Departements und
Gemeinden, wie auch von Einzelunternehmern oder Gesellschaf-
ten mit oder ohne Beihillfe der ersteren erbaut werden. Auf
" Vortrag des Prifekten bestimmt der Generalrath des Departe-
ments die Linienfithrung, die Bauart und die Verkehrs-Einrich-
_tungen und Vertriige. Die offentliche Nutzlichkeit wird dagegen
vom Staatsrathe auf Vortrag der Minister des Innern und der
offentlichen Arbeiten anerkannt. Der Prifekt genehmigt die
Einzeltheile des Entwurfes unter Zuziehung des Departements-
Ingenieurs, regelt die Tarife und beaufsichtigt den Betrieb. Diese

Bahnen sind dem Eisenbahn-Polizei-Gesetze vom 15. Juli 1845
unterworfen, jedoch kann der Prifekt die vollige oder theil-
weise Weglassung der Einzdunung und der Wegeschranken ge- '
nehmigen.

Staatsunterstiitzungen konnen gewihrt werden bis zu einem
Drittel derjenigen Ausgaben, welche nach den abzuschliessendemr
Betriebsvertrigen von den Departements, den Gemeinden oder
den Gesellschaften zu leisten sind. Sie konnen bis zur Hailfte
dieser Ausgabe steigen in den Departements, wo eine bestimmte
niher bezeichnete Steuerumlage den Betrag von 20000 Frs.
picht erreicht, dirfen aber nur bis zu ein Viertel dieser Aus-
gaben steigen, wenn jene Umlage den Ertrag von 40000 Frs.
iibersteigt. Jedoch sollen die Zuschiisse des Staates im Jahre
den Gesammtbetrag von 6 Millionen Francs nicht iiberschreiten.

Dieses Gesetz hatte den Vortheil, den Staat beim Ausbaue -
des Bahnnetzes durch die Mitarbeit der Departements, Gemein-
den und Gesellschaften zu entlasten, tibrigens hat es in Folge
der Unbestimmtheit seiner Fassung grosse Schiiden grossge-
zogen. Insbesondere konnte das Gesetz die allméhlige Zusam-
menfiigung solcher Bahnen untergeordneter Bedeutung zu grossen
‘Netzen nicht abschneiden, welche dann einen Wettstreit mit
den bestehenden grossen Linien aufnahmen, indem sie sich tiber
die Grenzen einer grossen Zahl von Departements einheitlich
ausdehnten. In erliuternden Ausfihrungsbestimmungen wurde
zwar ausgesprochen, dass die von diesem Gesetze berithrten
Bahnen den ortlichen Zwecken und als Sammler fir die vom
Staate mit grossen Opfern erbauten Linien zu dienen bestimmt

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 1. Heft 1889. 4



und daher auf das Billigste zu bauen und zu betreiben seien,
und dass die Moglichkeit eines Wettstreites mit den grossen
Linien schon in der Anlage abgeschnitten werden miisse; im
Gesetze selbst war aber von diesen Weisungen nichts enthalten.

Auf Grund des Gesetzes entstand nun im ganzen Lande
eine Sucht nach Erbauung von Eisenbahnen mit grosstem Auf-
wande, von welcher sich auch die Generalrithe und Priifekten
bei der Genehmigung der Linien nicht frei hielten; die durch-
schnittlichen Baukosten, welche 30000—80000 Frs. fir 1 km
héitten betragen sollen, stiegen auf 250000 Frs. Dieser be-
tréchtliche Aufwand schuf nun freilich durch die erforderlichen
hohen Beitréige der General- und Municipal-Réithe solche Schwie-
rigkeiten, dass erst 173 km solcher Bahnen im Betriebe waren,
als der Krieg von 1870 den Bau unterbrach.

Ein neues Gesetz fir die Bahnen untergeordneter Bedeu-
tung vom Jahre 1871 bestitigte im Wesentlichen das frithere,
gestattete aber ausserdem den Departements ein gemeinsames
Vorgehen bei der Anlage neuer Linien. Hierdurch war nun
der letzte Damm gegen ein Verlassen der natiirlichen Grund-
lagen beseitigt. Es gelang leicht die Genehmigung und die
Unterstiitzung fiir Linien zwischen grossen Orten zu erhalten,
wenn diese auch schon durch Hauptlinien verbunden waren, und
so auch das Privatkapital in grossem Umfange heranzuziehen,
indem die Unternehmer angaben, durch niedrige Frachtsitze
den Verkehr ganz auf die neuen Linien ziehen zu wollen, und
Reingewinne von 15 % bis 20 % herausrechneten. Als sich
dann aber nach Beendigung der ersten grossen Bauten zeigte,
dass diese Linien nicht einmal die Betriebskosten und die Ver-
zinsung der Anlage decken konnten, kam der grosse Eisenbahn-
krach von 1876, welcher mit dem Namen Philippart eng
~ verkniipft ist, nachdem die Liéinge der neuen Linien bis Ende
1872 auf 751 km, bis Ende 1875 auf 1803 km angewachsen
war. Um den Betrieb auf diesen und den noch im Baue be-
griffenen Linien zu ermoglichen, zugleich aber die Weiterent-
wickelung dieser verderblichen Bestrebungen abzuschneiden, wire
nun der richtige' Weg der gewesen, die bestehenden grossen
Gesellschaften von Staatswegen soweit zu unterstiitzen, dass sie
den Betrieb ohne Gewinn und Verlust aufrecht erhalten konn-
ten. Statt dessen beschloss das Parlament von 1878 alle diese
und die noch im Baue begriffenen Linien aus Staatsmitteln an-
zukaufen und -aus ihnen ein grosses Staatsbahnnetz zu bilden. Es
wurden so alle die Actiengesellschaften mit einem jihrlichen Opfer
von 33 Mill. Francs, welches der Staat seitdem zu leisten hat, vor
dem Verluste ihrer Vermogen geschiitzt, aber die Unternehmungen
grosser Linien auf Grund des Gesetzes von 1871 horten nicht
auf, da man nun eben auf den Ankauf nicht lebensfihiger Linien
durch den Staat weiterspeculirte. Um alle diese Schiden ab-
zuschneiden, erschien am 11. Juni 1880 ein drittes Ge-
setz, betreffend die Local- und Trambahnen, wel-
ches in 37 Paragraphen die Verhiltnisse der Bahnen und das
Eingreifen des Staates in Bau und Betrieb regelte. Die wich-
tigsten Abschnitte (13— 15) enthalten folgende Bestimmungen :
»Bringt eine Bahn nicht die Betriebskosten und 5 9% der that-
sichlichen Baukosten auf, so kann der Staat einen Theil dieses
Ausfalles ersetzen, unter der Bedingung, dass das Departement
oder die Gemeinde mit oder ohne Beihiilfe der Betheiligten
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mindestens den gleichen Betrag leistet. Die Beihiilfe des Staates
kann bestehen 1) aus einer festen Summe von 500 Frs. fir
1 betriebenes Kilometer, 2) aus einer Beisteuer, welche den
Gesammtertrag eines betriebenen Kilometers auf 10000 Frs.
bringt, wenn die Wagen der Hauptbahnen auf die fragliche
Bahn iibergehen konnen, auf 8000 Frs., wenn das nicht der
Fall ist. In keinem Falle darf die Beihiilfe den Gesammtertrag
eines betriebenen Kilometers iiber 10500 Frs. bezw. 8500 Frs.
steigern, oder die Verzinsung der Anlagekosten tiber b % er-
hohen. Sobald diese Grenzen erreicht sind, hort die Staats-
unterstiitzung auf.

Die Unterstitzung muss innerhalb dieser Grenzen jedes
Jahr im Staatshaushalte festgestellt werden; dabei darf die
Jahres-Unterstiitzung der Bahnen eines Departementes den Ge-
sammtbetrag von 400000 Frs. nicht iiberschreiten.

Sobald die Einnahmen die Betriebskosten und 6 % Ver-
zinsung iibersteigen, theilen sich der Staat einerseits und das
Departement, die Gemeinde oder -die Actieninhaber ander-
seits in den Ueberschuss nach Verhiltnis der bis dahin von
den beiden Theilen geleisteten Beihiilfen, welche ohne Zinsen
aufgerechnet werden.

Der Abschnitt 36 regelt die Zuschiisse fiir Trambahnen,
500 Frs. fir jedes betriebene Kilometer, und eine Beisteuer
von einem Viertel der Summe, welche den Gesammtertrag eines
Kilometers auf 6000 Frs. bringen wiirde; die Beisteuer darf
den Ertrag eines Kilometers nicht iiber 6500 Frs. und die Ver-
zinsung nicht iitber 5 % bringen.

Zu diesem Gesetze hebt Herr Foy hervor, dass man bei
der bestehenden Vorliebe der Bevélkerung fiir Vollbahnen die
vollige Erschopfung des hochsten Zuschussatzes von 400000 Frs.
auf ein Departement durch alle Departements nicht fir aus-
geschlossen halten konne, und dass man daher zu einer jihr-
lichen Belastung des Staates von 30 Millionen Francs zu ge-
langen gefasst sein miisse. Er empfiehlt als wirksamstes Mittel
zur Beseitigung dieser Schwierigkeiten die Aufnahme der Be-
stimmung, dass alle Localbahnen mit enger Spur erbaut werden
miissen.  Auffallend ist, dass der Eifer der Departements im
Bau grosser Linien trotz dieser Zuschiisse, entgegen der nach
den Vorgiingen zu hegenden Erwartung, nachgelassen zu haben
scheint. Die Erklirung liegt in dem grossen Freycinet’schen
Eisenbahnplane von 1878, welcher die Erbauung von Tausen-
den von Kilometern in Aussicht nahm, und welcher iberall die
Hoffnung erweckte, fir etwa gewiinschte Localbahnen die An-
erkennung als zum allgemeinen Besten dienende Linien durch-
zusetzen, und sie dann ganz aus Staatsmitteln als Vollbahnen
gebaut zu sehen. In der That sind aus diesem Grunde wih-
rend der Ausfihrung des Freycinet’schen Planes von 1878
bis 1883 nur sehr wenige Localbahnen entstanden. Diese Aus-
fihrung wurde im Jahre 1883 unterbrochen durch die Vertrige,
welche man mit den sechs alten grossen Gesellschaften iiber
den Ausbau der innerhalb ihrer Netze liegenden Strecken gegen
gewisse Vergiinstigungen abschloss ; die Ausfiihrung der als zu dem
1878 erworbenen Staatsbahnnetze gehtrig angesehenen Linien ver-
blieb dem Staate, aber er vermied so den eigenen Ausbau eines
dritten grossen Netzes. Auf diese Weise kamen eine Menge
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von Linien schliesslich durch die Inhaber der 7 grossen Netze
zur Ausfihrung, weclche thatstichlich nur Loc¢albabnen waren.
Nachdem der Aushbau bis 1887 erfolgt ist, kann man die Reihe
der Vollbahnen nun wohl als abgeschlossen betrachten, sie hatten
am 31. December 1886 die Gesammtlinge von 38086 geneh-
migten und 621 noch nicht genehmigten Kilometern erlangt,
fir welche aber die Eigenschaft als dem Gemeinwohle dienlich
anerkannt war. Was ausser diesem Netze noch geplant wird,
kann mit seltenen Ausnahmen nur ortlichen Zwecken dienen,
fiir welche enge Spur weitaus geniigt, wie sie es auch fir Tau-
sende von Kilometern der in die grossen Netze aufgenommenen
Linien gethan hitte. Diese Linien fallen aber alle noch unter
das Gesetz von 1880, welches schweren Ausbau zu verhindern
nicht geniigt, und es ist daher zu fiirchten, dass das alte Stre-
ben nach Vollbahnen immer von Neuem Platz greift, und den
Staat vor immer neue Opfer zum Besten misslungener Unter-
nehmungen stellt. Herr Foy empfiehlt daher dringend, nun-
mehr das Gesetz von 1880 dahin zu vervollstindigen, dass hin-

’

fort alle Localbahnen je nach ibrer Bedeutung mit 75 cm oder
100 cm Spur erbaut werden sollen. Wenn man 1880 diese
Einengung als zu weitgehend vielleicht noch ansehen konnte,
so ist heute der Fall des Bediirfnisses nach einer Vollbahn kaum
noch denkbar. Er empfieblt zugleich den Zuschuss des Viertels
des Betrages, welcher den kilometrischen Ertrag auf 10000 Frs.
hebt, nur noch entsprechend dem Ertrage von 8000 Frs. zu
gewihren, und die obere Grenze des Jahreszuschusses fir ein
Departement von 400000 auf 320000 Frs. herabzusetzen. In
dieser wenig geéinderten Form wiirde das Gesetz folgende Zwecke
erfillen: es wiirde das Bestreben der kleinen Gesellschaften,
verschwenderische Linien zu bauen, abschneiden, es wiirde die
Zuschusslast des Staates erbeblich erleichtern, und es wirde
die Prafekten und die General- und Municipal-Réthe zwingen,
bei der Anerkennung des Bediirfnisses nach neuen Linien vor-
sichtiger zu sein, als bisher, weil bei schmaler Spur die Aus-
sicht auf den Ankauf nicht gewinnbringender Linien durch den
Staat wegfillt.

Verbund-Locomotiven.

Von v. Borries, Eisenbahn-Bauinspector in Hannover.

Die Anzahl der nach des Verfassers bezw. Worsdell’s
Bauart im Betriebe und im Bau befindlichen Verbund-Loco-
motiven, welche am 1. October 1887 nach dem im Organe 1888,
S. 22 verodffentlichten Verzeichnisse 124 betrug, ist bis zum
1. November 1888 um weitere 186 Locomotiven, also auf 310
gestiegen. Die Gattungen, Eigenthumsbahnen und Erbauer der-
selben sind in folgendem Verzeichnisse enthalten:

Verzeichnis der am 1. November 1888 im Betriebe
unvd im Bau befindlichen Verbund-Locomotiven.

. Eigenthums-
o Gattung. g Bahn, Erbauer. Bemerkungen.
N
I. In Deutschland.
32| 2/ gek. Per- :
sonenzug - Loco- Henscgi scngohn,
motiven B K ].h
isenbahn- J
29 |3 gok. Gitter- |\ “Direction | Masehimerbosk-
zug-Locomotiven|| Hannover Ges., Linden
12 | Locomotiven fiir . .
Omnibusziige || Schichau, Elbing
Schichau,
Elbing,
]{}amﬁver’%che
- aschinenbau- ;
«1 . |Kgl.Eisenbahn- -~ 10 St. mit An-
| Bokomoten| ireeion | gy | fabrbiber
Bromberg Berliner
Maschinenbau-
Ges. Schwartz-
. kopff
5| 2/s gek. Per- | Kgl. Eisenbahn- '
sonenzug - Loco-|  Direction Henscgel &ISohn,
motiven Frankfurt a. M. asse
" Kgl. Eisenbahn-
6{8/3 gek. Giiter- T
zug-Locomotiven lﬂgﬁg’:&’fg desgl.

= Gattung, Eig;nat}:ll:lms- Erbauer. Bemerkungen.
3 .
N
10| 2/ gek. Per- Mit Anfahr-
sonenzug - Loco- . . . hahn von
motiven Kgl. Sichsische |Sidchs, Maschinen-|  Lindner
15 85 gek. Giter- Staatsbahn | fabrik, Chemnitz (Organ 1888,
zug-Locomotiven Seite 299)
5| 2/g gek. Per- K " . .
_ _| Kgl. Wiirttem- | Maschinenfabrik
sone;:]ﬁ%veﬁoco berg. Staatsbahn |- Esslingen:
1| 2/s gek. Per- | Reichsbahnen
E sonenzug-Tender-|  in Elsass- Hensc(l_l):; %lSohn,
Locomotive Lothringen s
II. Im Auslande-
11| 2[4 gek. II)‘er- 2ach2i%les
sonellll]zol;igv;noco- Great-Eastern | Werkstitte oste
18Js gek. Gitterzug- Bahn, England Stratford
Locomotive
14| 2/ gek. Per- 2 achsiges
sone:]llzolz.g - Loco- Gestell
iven ) :
41 85 E‘ek- Giiterzug-| | North-Eastern | Werkstitte
ocomotiven Bahn, England Gateshead
21 8y ‘],.‘g'ek.‘Giiterzug- bewegliche
endetri-Loco- thillt}telrle
motiven aufachse
1| 2y gek. Per- Vorhandene
sonelzgﬁ;g;oco- g:ﬁh-ﬁl?;:ﬁﬁ:l Bahnwerkstitte Locom];):g_:e
y umge
2 8/ gek. Giiterzug-| Mittelmeer- (Henschel & Sohn,
Locomotiven | Bahnen, Italien Cassel
Moskau-War- " Vorhandene
1 desgl. schauer Bahn BahnWwerkstitte Locombotl:e
umgebau
4 nil)%.g:lllt.fLog; Bengal-Nagfur | Neilson & Co., | 2achsiges
lDienétg ‘| Bahn, Indien Glasgow Gestell

4*
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= im Herbste des Jahres 1883 von der Locomotivfabrik der
= Gattung. Eigenthums- Erbater. Bemerkungen. H'errefx Henschel & 'Sohn. in Cas§el fir die Kgl. Eisenbahn-
S Bahn. . direction Hannover gleichzeitig gelieferten 10 Normal- und 2
= — | Verbund - Giiterzug - Locomotiven haben seither die folgenden
2 . - 3 3 .
2 SOIl:eE::lL igzo_ Argentinische | Dubs & Co,, | desel Leistungen und Unterhaltungskosten erreicht:
motigven Westbahn Glasgow esgl. :
1 8/4 gek. Giterzug-| Argent. Central- 1 achsiges 2 Verbund-. 10 Normal-
Locomotive ~ | Entre-Rios-Bahn desgl. Geste%l Giterzug- Giiterztig-
7| %4 gek. Per- | Argent. Buenos- |5, . . Locomotiven Locomotiven
T 2 :— |Beyer & Peacock,| 2achsiges i
sonﬁl‘f&gv'elﬁoco A1re§3 aRﬁ)lsla.no “Manchester Gestell . No. 1121 u. 1122 | No. 1111 bis 1120
6| Giterzug- Argent. Nord- | Kitson & Co., Leistungen bis zur letzten Aus-
| Locomotiven West-Bahn Leeds besserung, Locomotiv-Kilometer 298,704 1,422,454
11| Personenzug- 2achsiges Unterhaltungskosten bis Beendi-
- Locomotiven || Argent. Central- Clyde Works, Gestell gung derselben, Mk. 24,163 122,048
27 Giiterzug- ord-Bahn Glasgow desgl. fiirlLocomotlvlnlometer, Pf 8,08 8,58
Locomotiven v Verhiltnis 93 100
1| Locomotive f. ge-|Central-Uruguay-|Beyer & Peacock,
mischten Dienst Bahn Manchester Dampfitberdruck, atm 12 10
4| 2/, gek. LPer- ) Die Verbundlocomotiven sind also um 7 % billiger, als die
sonﬁzggenoco- (S)%?szbfesﬁil:ﬂ Neilson & Co., %ﬁc}ésige Normal-Locomotiven zu unterhalten gewesen, welche Thatsache
6 |2/5 Eek Giiterzug- bahn Glasgow etelle | 5n der, durch den geringen Kohlen- und Wasserverbrauch her-
ocomotiven . beigefilhrten besseren Erhaltung des Rostes, der Feuerkiste und
Nizam Staats- | Dubs & Co,, . . . .
_2 - bahn Glasgow insbesondere der Siederohre ihre Begriindung findet. Die um
163 2 atm hohere Dampfspannung der ersteren hat dieses Ergebnis

Im Ganzen 147 -} 163 = 310 Verbundlocomotiven.

Diese Gesammtzahl dirfte grosser sein, als diejenige aller
nach anderen Anordnungen gebauten Verbund-Locomotiven;
einige Trambahn-Locomotiven sind in dieser Zahl nicht einge
schlossen.

Auch in der Aushildung der Einzelthéile sind Fortschritte
gemacht; insbesondere wurde ein, den zuerst gebauten Per-
sonenzug-Locomotiven anhaftender Mangel der Steuerung, welcher
das Anfahren hiufig erschwerte und vermehrte Abnutzung der
Schieber am Hochdruckeylinder hervorrief, erkannt und seither
vermieden. Ferner wurde das selbstthitige Anfahr-Ventil so-
weit verbessert, dass es allen Anspriichen geniigt. Endlich ist
durch die Anwendung erweiterter Schornsteine eine weitere Ver-
besserung der Dampferzeugung und Verminderung der Flug-
aschenbildung erzielt worden.

Auch in Betreff der Unterhaltungskosten der Verbund-
Locomotiven ist ein wichtiges Ergebnis festgestellt worden. Die

nicht verhindert, scheint also keine merklichen Nachtheile herbei-
gefiihrt zu haben.

Simmtliche 12 Locomotiven haben auf der Station Hainholz
bei ziemlich schlechtem Speisewasser den gleichen Dienst ge-
leistet, nur die Verbund-Locomotiven wurden in den Jahren 1884
und 1885 mehrfach ‘zu Versuchszwecken an andere Stationen
und benachbarte Eisenbahn-Directionen verliechen. Die verzeich-
neten Leistungen und Unterhaltungskosten sind fiir jede Loco-
motive einzeln bis Beginn bezw. Beendigung der letzten Aus-
besserung ermittelt und dann zusammengeziihlt worden.

Fir die Verbund-Personenzug-Locomotiven konnte bisher
kein derartiger Vergleich aufgestellt werden, da dieselben in Folge
ihrer grossen Leistungsfihigkeit vorwiegend zu dem schwersten
Dienste verwendet und daher stirker als die itbrigen Loco-
motiven in Anspruch genommen worden sind. Die zwischen
je 2 allgemeinen Ausbesserungen erzielten grossen Kilometer-
zahlen lassen indess auch hier auf geringe Unterhaltungskosten
schliessen.

Versuchs-Krankenzug der franzisischen Westbahn.
Mitgetheilt nach Annales industrielles 183711, XIX, Seite 474.

Der Krankenzug der Malteser-Ritter ist schon in den An-
nales industrielles 1886 I, Plan 91-—94, vertffentlicht. Im
Anschlusse hieran werden die Versuche mitgetheilt, welche die
franzosische Westbahn im Auftrage des Kriegsministeriums mit
Krankenziigen anstellt, wobei zwischen endgiltig eingerichteten
und nur im Bedarfsfalle zeitweilig zusammenzustellenden unter-
schieden wird. !

Kine erste Versuchsfahrt fand am 8. April 1880 zwischen
Paris und Brest mit einem Zuge statt, in welchem die russische,
deutsche, osterreichische Einrichtung, die von Bry, von Beau-

fort und die der Gesellschaft fir Pflege im Felde Verwundeter
vertreten war, wobei die Betten mit Gurten oder verschieden
gestalteten Federn an die Wagendecke gehingt, oder auf den
Wagenboden gestellt sind. Diese, wie auch die am 24. Mirz,
21. April und 10. Juni 1881 zwischen Paris und Mantes ver-
suchten Verbesserungen der Unterstiitzung der Betten vom Wagen-
boden aus von Beaufort wurden verworfen, weil die loth-
rechten und wagerechten Schwankungen fiir Schwerverwundete
zu stark waren. Eine am 17. Juni 1881 versuchte. verbesserte
Aufhingung nach Oberst Bry befriedigte gleichfalls nicht vollig,
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erwies sich aber besser, als die frither versuchten, und wurde
fiir die zeitweilig zusammenzustellenden Krankenziige angenommen.

Der Eisenbahn-Ausschuss des Kriegsministeriums trat der
Frage 1884 durch die Einsetzung eines Sonderausschusses néher,
welcher beauftragt wurde, durch Versuche die beste Art- der
Bettenstiitzung mittels Vergleichung der verschiedenen Anord-
nungen festzustellen, und den Entwurf fir einen Krankenzug
vorzulegen, welcher schnell und billig zusammenzustellen ist.

Diesem Ausschusse unter Vorsitz des Oberst Morliére
wurden Vorschlige gemacht von Dr. Redard, der Comp. fran-
caise de Matériel, der Gesellschaft fir Pflege Verwundeter,
Oberst Bry und der Westbahngesellschaft. Nach Priifung aller
Vorschlige auf einer Tag- und einer Nachtfahrt zwischen Paris
und Havre am 12. November 1884 kam der Ausschuss zu fol-
genden Schliissen. i '

1) Fir die Aufhéingung bezw. Stitzang der Bet-
ten geniigt keine der bekannten Arten, es ist vielmehr der
Wagenkasten thunlichst stossfrei aufzuhéingen. Bis jetat ent-
sprechen die Giiterwagen fiir Schnellziige dieser Anforderung
am besten, sie sind zugleich schnellegusammenzustellen.

2) In jedem Wagen sind nur 8 Betten in den vier Ecken
in solchem Hohenabstande anzubringen, dass die Kranken sich

aufrecht setzen, auch die Aerzte bequem an die Betten kom-

men konnen.

3) Zur Verbindung der Wagen unter einander sind Ein-
richtungen zu treffen, wie sie an den Wagen der Comp. générale
transatlantique erprobt sind.

4) Fir die Liftung werden die Mittelaufbauten mit Klapp-
fenstern empfohlen, welche die Gesellschaft zur Pflege im Felde
Verwundeter vorschligt; bei Nacht erfolgt die Erleuchtung durch
eine feste und eine tragbare Feld-Laterne.

5) Fir die Heizung gentigen Wirmflaschen nicht, es sind
kleine Oefen aufzustellen.

6) Der Fussboden ist mit Linoleum zu belegen.

Aerztewagen, deren je einer dem Zuge beizugeben ist,
sollen eiserne Betten mit Vorhéingen, Waschtisch, Stiihle, Schreib-
tisch und Ofen enthalten.

Wagen. fiir Krankenpfleger, je einer im Zuge, ent-

halten Schreibtisch und Sitze.

Der Kichenwagen erhilt einen Herd, Tische, Geschirr-
schrinke, Wasserbehélter, und dient zur Zubereitung von Speisen,
wie auch von Hilfsmitteln fiur die Pflege Verwundeter.

Der Verbandwagen dient zur Aufnahme der Werk-
zeuge, der Heilmittel und des Verbandzeuges fiir mehrere Tage.

Vorldufer und Schlusswagen, welche, mit Bremse
und Ausguck ausgestattet, von den iibrigen abgesondert sind,
nehmen die Zugmannschaften, ersterer ausserdem grossere Vor-
rithe an Esswaaren in Schrinken, letzterer Brennstoff und
schmutzige Wische auf.

- Der ganze Zug setzt sich ausser den 6 vorerwihnten, aus
16 Wagen fir 128 Verwundete und 5 leeren Krankenwagen
fir den Austausch von Verwundeten zusammen, enth#lt somit
22 beladene und 5 leere Wagen.

Nach diesen Vorschriften erhielt der Oberingenieur Clérault
der Westbahn den Auftrag, einen Wagen der Westbahn fiir
Lebensmittelbeforderung zum Krankenwagen einzurichten und

einen Entwurf fiir die Einrichtung der ‘Krankenbeftsyrderung iiber-
haupt mit Ricksicht auf billige und schnelle Zusammenstellung
auszuarbeiten. Der Erfolg dieser Arbeiten ist in den folgenden
Vorschligen der Westbahn enthalten: .

1) 25 Wagen nach dem Muster der Esswaarenwagen der
Gesellschaft zu bauen, wobei das Kriegsministerinm die Kosten
der Sondereinrichtungen trigt.

2) Unterhaltung des von der Gesellschaft gestellten Materiales
der Krankenziige durch die Westbahn gegen eine jihrliche Durch-
schnittsvergiitung durch das Kriegsministerium.

3) Unterhaltung des vom Kriegsministerium gestellten Ma-
teriales der Krankenziige unmittelbar durch dieses.

4) Einrichtung der Krankenziige seitens der Westbahn-Ge-
sellschaft binnen 15 Tagen nach Auftrag.

5) Zuriicknahme der Wagen nach Beendigung der Kranken-
forderung fir die Waarenforderung.

6) Zahlung einer festzusetzenden angemessenen Entsché-
digung an die Gesellschaft fir den zweimaligen Umbau. '

7) Ablieferung des Zuges durch die Gesellschaft an einem
vom Kriegsministerium zu bestimmenden Orte.

8) Vertragsabschluss iiber Forderung und Betrieb des Zuges
fir den Umlauf desselben. ‘

Der Ausschuss fiir die Krankenziige billigte die Vorschlige
und legte dem Eisenbahnausschusse die folgenden Beschliisse vor,
welche auch genehmigt wurden:

1) Der Westbahn wurdé der Auftrag gegeben, einen Zug
nach ihrem Vorschlage ans neuen Wagen herzustellen.

2) Vor Beschaffung der iibrigen, d’urch Ministerialverfiigung
vom 9, Mirz 1884 genehmigten 9 Ziige sollen eingehende Ver-
suche mit dem ersten angestellt werden. Ein diesbeziiglicher
Vertrag wurde am 10. Mai 1886 abgeschlossen. Bei der Her-
stellung beabsichtigte man die wagerechten Stangen zum Auf- -
hiingen der Betten mit einem Ende an der Decke, mit dem
anderen an einem Stiele zwischen Boden und Decke zu be-
festigen, ging hiervon jedoch mit Riicksicht auf die so ent-
stehende Uebertragung aller Bewegungen des Wagens auf die
Betten ab und stellte Bocke zur Befestigung der Stangen unter
Einfiigung mehrerer Lagen von Wollensammt allein auf den
Fussboden. Neben grosserer Unbeweglichkeit haben diese Bocke
den Vortheil, die Einrichtung der Wagen zu beschleunigen.

Es fand sich, dass die gewihnlichen Federn von 38m™m
Durchbiegung bei Belastung der Wagen mit Waaren fiir die
Krankenbeforderung nicht weich genug waren und es wurde
daher beschlossen, Federn zur Einfiigung fiir den Fall der Ein-
richtung der Krankenziige bereit zu halten, welche bei der
Belastung der Wagen nach Art der Personenwagen 90™™ nach-
geben, so dass etwa die Verhiltnisse der Wagen I. Classe ent-
stehen. : )

Man erkannte im Laufe der Herstellung noch die Noth-
wendigkeit, dem Kichenwagen einen Hiilfswagen beizufiigen,
so dass der Zug nun also 23 im Dienste befindliche Wagen
enthilt. '

Am 4. Juli 1887 lief dieser Versuchszug zuerst in einem
Giiterzuge zwischen Paris und le Havre mit 30 bis 40 km
Geschwindigkeit auf einer Tages- Hinfahrt und einer Nacht-
Rickfahrt. 88 Soldaten nahmen die Stelle der Kranken unter
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der Bewachung von 80 Krankenpflegern ein. Bei der durch-
gefilhrten Behandlung dieser Kranken zeigte sich, dass die ge-
wohnlichen Verbandarbeiten und die einfachsten Operationen
wihrend der Fahrt, schwierigere Operationen jedoch nur wihrend
der Halte durchzufihren waren. Alle Anordnungen bewihrten
sich einschliesslich der Kiiche vollstindig, so dass dieser Zug
als das Muster der von den verschiedenen Bahngesellschaften
herzustellenden 9 weiteren anerkannt werden konnte.

Dr. Gruby, welcher sich seit 1870 um die Pflege Ver-
wundeter in hohem Malse verdient gemacht hat, erhebt beziig-
lich der Einrichtung des im Ganzen auch von ihm als zweckmifsig
anerkannten Zuges die folgenden Bedenken.

Der Liiftungsaufbau erscheint zu hoch, weil er die Wagen-
decke herabdriickt und so den Luftraum des Wagens zu sehr
einschriinkt. Die Oeffnungen des Aufbaues, welche vorn und
hinten liegen, werden ibermiifsigen Zug erzeugen und den
Rauch der -Locomotive in die Wagen fihren. Die Liiftung ist
ausserdem ‘so eingerichtet, dass man sie bei Regenwetter ganz
abschliessen muss. Die verwendeten Oellampen, welche im
Wagen hiingen, werden mangels geeigneter Abfiihrung der Ver-
brennungsgase gleichfalls die Luft verschlechtern. Die vollig
festen Triger der Betten. werden erhebliche Erschiitterungen
auf die Kranken iibertragen. Dr. Gruby empfiehlt noch ferner
eine elastische Unterstitzung oder ‘Aufhingung im Auge zu
behalten, wenigstens sollten einige Wagen mit ganz stossfrei
gelagerten Betten fiir die Schwerverwundeten vorhanden sein.
Auch miissien einige Betten die gewihlte Linge von 1,8™ dber-
steigen, welche freilich fir die Mehrzahl “gentigend erscheint.
Die Seitenwinde der Betten sind nahe der Mitte unten durch
zwei kantige Querhdlzer abgesteift, welche grade unter dem
Becken des Kranken befindlich diesem Schmerzen verursachen
werden; sie sollten wenigstens abgerundet, besser anderweit
angebracht werden. Der verdeckte Schlusswagen -des Zuges
konnte fiir besonders schwer Verletzte eingerichtet werden.

30

Der Oberingeniear Clérault hilt diesen Bemerkungen
das Folgende entgegen. Die Hthe der Wagen ist so bemessen,
dass beide iibereinanderliegende Betten gut bedient werden
konnen und dass beide Kranken sich aufrecht setzen konnen,
man kam so zu der fir solche Wagen betréichtlichen Lichthohe
von 2,235™, Die Erniedrignng des Aufbaues wiirde eine Ver-
schlechterung der Liiftung, namentlich aber der Erleuchtung
zur Folge haben, welche ungeniigend werden wiirde. Von den
beiden Endoffnungen des Aufbaues soll zur Vermeidung des
Zuges und des Eindringens dés Rauches stets nur die hintere
geoffnet werden; iibrigens ist eine ausgiebige Liiftung durch
die vier Schiebefenster der 4 Thiiren in den Kopf- und Lang-
winden gesichert. Klappfenster in den Langwinden des Auf-
baues, welche nach aussen schlagen miissten, sind mit Rick-
sicht auf die Freihaltung des Verkehrsweges fiir die Zugmann-
schaften auf den Seitentheilen der Decke unzweckmifsig. Die
Erleuchtung ohne Schornsteine hat auf den Nachtfahrten von
le Havre keine Luftverschlechterung ergeben. Die Anbringung
von Federn in der Bettenstiitzung hat sich nach den friiheren
Mittheilungen bei wiederholten Versuchen als Verschlechterung
gezeigt. DBei der Befestigung ist jede Verbindung mit den
Wiinden und der Decke vermieden, um deren Bewegungen von
den Betten fern zu halten. Man konnte versuchen unter den
vier Stiitzpunkten der Bocke statt des Wollensammtes Federn
oder Gummi einzufiigen, aber der Erfolg ist zweifelhaft, weil
die Schwingungen des Bettes auf ganz weichen Stiitzen viel-
fach gefibrlicher sind als geringe Stosse. Die Linge der Betten
ist etwas knapp, Einfiihrung verschiedener Lingen wiirde aber
Verwechselungen und- daher Stérungen bei eiliger Benutzuhg
zur Folge haben. Die #rztliche Anforderung beziiglich der
Anordnung der Querhélzer in den Betten muss beachtet werden,
auch wird es leicht sein, Hingematten oder sonstige Hinge-
betten fiir sehr schwer Verwundete in einem besonderen Wagen _
mitzufithren.

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Schlagversuche.

A. Beziiglich der Bauart des Fallwerkes ist zau beachten:

1. Die Schwerlinie des Béiren muss in die Mittellinie der
Birfihrung fallen.

2. Das Birgewicht soll 500 bis 1000 kg betragen, em-
piohlen werden 1000 kg.

8. Das Fallwerk soll eine solche Hohe haben, dass ein
Arbeitsmoment von 5000 kgmtr (Product aus Fallhohe und Bir-
gewicht) damit ausgeiibt werden kann.

~ 4. Die Hammerbahn soll unten eben sein und auf ein
dem Querschnitte des zu priifenden Stiickes entsprechendes, mog-
lichst leichtes Aufsatzstick schlagen. Das Gewicht des Aufsatz-
stiickes soll nicht idiber 20 kg betragen.

5. Fir die Auslgsevorrichtung wird die neben abgebildete

| Anordnung empfohlen (Fig. 5).

6. Das Gewicht der Schabotte soll
mindestens gleich dem achtfachen
Birgewichte sein, empfohlen werden
10000 kg. Dieselbe soll aus einem
9 Stiicke Gusseisen bestehen, an wel-
| chem die Auflager fiir den zu priifen-

den Korper sicher befestigt (z. B.

verkeilt) werden.

- S 7. Der Grundbau soll aus einem
Mauerkorper gebildet sein, dessen Grosse durch die Baugrund-
verhdltnisse bedingt ist, dessen Hohe aber mindestens 1™ be-
tragen muss.

Fig. 5.
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8. Die Auflager fiir Schienen und Achsen sollen halb-

cylindrische Form von 50 ™ Halbmesser haben. Den Aufsatz- -

stiicken ist ein Halbmesser von etwa 150m™m zy geben, ebenso
dem Unterlagestiick der Radreifen.

Es ist eine Einrichtung zu treffen, durch welche der Reifen
zum Empfange des Schlages in richtiger Stellung gehalten wird.

9. Damit die Auflager bei starken Durchbiegungen von
Schienen und Achsen nicht unzweckmilfsig hoch tiber der Scha-
botte vorragen miissen, wird empfohlen, durch die Form der
letzteren entsprechend Raum zu schaffen.

10. Die Hohentheilung soll an der Geradfithrung des Béren

verschiebbar sein und das der Hohe entsprechende Schlagmoment
in Kilogrammmeter angeben. ‘

Es wird empfohlen, vom 1. Juli 1890 ab alle zur Ab-
nahme von Eisenbahnmaterial zu benutzenden Fallwerke den
vorstehenden Vorschriften entsprechend einzurichten. FEs er-
scheint unbedenklich, bis zum 1. Juli 1890 die vorhandenen
Einrichtungen auch ferner zu benutzen.

B. Bei Benutzung des Fallwerkes ist zu beachten:

1. Der Ursprung, das Material, die Haupt-Abmessungen
und der Querschnitt des zu priifenden Korpers sind genau an-
zugeben.

9

2. Fur Schienen ist der Abstand der Stitzpunkte = 1m
und die Linge des Stiickes == 1,30 ™ zu nehmen, fiir Achsen

der Abstand der Stiitzpunkte — 1,50™.
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3. Die Durchbiegung von Achsen und Schienen soll in
der oberen Fliche derselben gemessen werden und zwar immer

Fig. 6.

in Bezug auf die urspriingliche Entfernung
der Auflagepunkte. Damit an der betref-
fenden Stelle das Probestiick nicht gestaucht
-werde, erhalten die Aufsatzstiicke in der
Mitte eine eingehobelte Nuthe von etwa
13m™® Breite. Zu dem Messen wird ein
stangencirkelartiges Instrument mit einem
senkrecht- beweglichen, mit Millimeterthei-
lung versehenen -Schieber in der Mitte
empfohlen. Die Messung soll nach jedem Schlage erfolgen.

4. Bei Schienen sind Schlagversuche mit gleichen Momen-
ten von 1500 kgmtr, bei Achsen mit Momenten von 3000 kgmtr
auszufihren und zwar sollen die Schlige in beiden Fillen auf
dieselbe Seite des Probestiickes erfolgen.

5. Bei Radreifen soll das anzuwendende Schlagmoment
3000 kgmtr betragen, und ist nach jedem Schlage sowohl die
Verminderung des senkreckten, als auch die Verinderung des
wagerechten lichten Durchmessers mittels Schiebetaster, welche
mit Millimetertheilung versehen ‘sind, zu messen.

6. Es ist bei etwa einem Drittel der Probesticke die
Schlagprobe bis zum Bruche fortzusetzen. :

7. Ungewohnliche Erscheinungen in der Forméinderung des
Probestiickes und am Bruche sind thunlichst eingehend zu unter-
suchen und zu vermerken. )

Fir die beziiglichen Aufschreibungen sind die unten bei-
gefiigten Muster zu benutzen.

Muster 1.%)
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

t

I

Aufschreibungen iiber Schlagproben mit Schienen.

. Die Maflse der verinderten Liingen in ganzen und Zehntel-Millimetern miissen in den Fillen
geschrieben ist, zwar nach jedem einzelnen Schlage gemessen werden, weil nicht vorherzusehen ist
wenn in der der geschiftsfiihrenden Direction des Vereines einzureichenden Zusammenstellung nur

des Bruches gemessenen verinderten Lingen vermerkt werden.

, in denen deren Ermittelung vor-
, wann der Bruch eiutritt, es genfigt jedoch,
die nach dem letzten Schlage vor Eintritt

1. 2. 3. 4 |Is.|6.] 7|8 ]9 [10.]11.]12] 18 || 14 [J15 | 16. 17. 18,
Grosse Durchbiegung in ganzen Mafse der verinderten Die veranstalteten
Gewicht| des An Wi Léngen in ganzen und || proben sind mit
. ge- Millimetern nach dem drme o
Profilzeichnung des Wider- wendetes T im Ver-|| Zehntel-Millimetern
laufen- | stands- suchs- zu- || ausge- |unausge-
R I X i Bemerkungen.
in nabillicher Grosse mit oin-| *go,  \momentes| SMEE- ||y | g g |y |5 g |y s, .|l raume, | " 27 go- [sammend| gltthtem | glithtem | oo o
geschr/lebenen Hauptmalsen. Meter. bezogen | moment spring-||gopms | €%
auf Grad lichen bei drickt || Materiale aus-
Schlage. rade || Linge bei
kg mm kgmtr ® Celsius|| mim 3 p gefiihrt worden
20
40
60
80
100
Bemerkung! Diese Spalten 120
werden eérforderlichen Falles in zwei
oder mehr Zeilen unter einander 140
benutzt. 160
180
200

*) Alle drei Muster sind bei der Benutzung iiber zwei Seiten zu erbreitern.
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Muster 2.%)
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwalfungen.

1L

Aufschreibungen iber ‘Schlagproben mit Radreifen.

Bemerkung wie unter I.

1. 2. 3. [l&.5.]6.]7.] 8. [9.l10J1nf1e] 18, 14 || 15. [16. [ 17. | 18. [ 19. | 20. | 21. | 22. | 28. 24, 25.
Lichter Durch- Lichter Durch- Mafse der verinderten Langen in ganzen und Die veran-
- .., .|| An- | messerin ganzen | messer in gauzen Zehntel-Millimetern
I."”;m Lichter|  von-|| Millimetern, ge- | Millimetern, ge- |/ Watme _ A staltaten Proben
zeichnung | Durch- detes || messen in senk- | messen in wage- ||imVer-|i pe; ger|| bei o bei bei 7 bei » sind mit
in natiirlicher | messer |\ o || rechter Richtung | rechter Richtung || suchs- || ur- - - - - ane | O
Grosse mit ein-| in a8 nach dem nach dem raume, ||Spring-|| &% | sum- ge- | sam- | 8¢~ | sam- | 8¢ | sam-|| BUSE®" | guepe. | kungen,
geschriobenen | Milli- | ™ lichen ||ghnt | men- | dehnt | Men- | dehnt | M- | gehnt | mon- || E1AMEEM 15 or
ment. {|1.12.]8.]4.|u.s.w.]1.] 2. 3. ] 4. 08w Linge . |.8e- .. 0= ge- .|, ges
Hauptmafsen |metern. : von || bei |driickt| bei drickt| bel |driickt| bei |driickt| poteriale aus-
Grade bei bei bei bei
kgmtr Schlage. Schlage. Celsius|| mm || a | 5| a a | @ o | & |lgeftihrt worden
l 20
40
, 60
80
100
Bemerkung! Diese Spalten 120
werden erforderlichen Falles in zwei
oder mehr Zeilen unter einander be- 140
} nutzt. 160
180
’ 200
N Muster 3.*)
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
' III.
Aufschreibungen iiber Schlagproben mit Achsen.
~ Bemerkung wie unter I.
e———————————————————————— .
1. 2. [8.]4 |5 |6 |78 ]9 |10 11 12. || 1. 14, 15. ‘16.
Durchbi . Mafse der verdinderten Di taltets
urchbiegung in ganzen . ie veranstalteten
Durchmesser in Millimetern | Ange- Millimetern nach dem Warme Langen in ganzen und Proben sind mit
) detes im Zehntel-Millimetern
und fiir den Fall, dass der mittlere | WOO
. . S qcnt Schlag- Versuchs- bei der Zu- ans- Unaus- | 5 emerkungen
Theil der Achse nicht cylindrisch ist: e (12 |8 |4 |5 |6 s w| raume. |hrgpriing.| sedehnt | sammen- gegliihtem | gegliihiem )
Ansichtzeichnung in 1fjp d. w. Gr. | [moment. ; .
lichen bei gedriickt|| Materiale ausgefilhrt
mit eingeschiiebenen Hauptmalfsen. Lange el boi
' Schlage. Grade ¢ worden.
~ kgmtr i Celsius mm % 0
20
40
60
80
h 100
Bemerkung! Diese Spalten 120
werden erforderlichen Falles in zwei 140
oder mehr Zeilen unter “einander
benutzt. 160
180
200

*) Alle drei Muster sind bei der Benutzung iiber zwei Seiten zu erbreitern.




‘mitte als Nullpunkt a.usgehend

C.

Mit den durch Schlag gepriiften Stiicken sind auch Zer-
reissversuche vorzunehmen, deren Ergebnisse in Verbindung mit
denen der Schlagproben aufzufiihren sind. Bei Radreifen sind
die Stibe fiir die Zerreissprobe aus den wenigst verbogenen

Theilen herzustellen, welche sich in der Regel unter einem
Winkel von etwa 40° gegen die Senkrechte befinden. ’

D.

Um einen Vergleich zwischen den Ergebnissen der Schlag-
probe und der Zerreissprobe zu ermdoglichen, soll fiir jeden
Radreifen- oder Schienenquerschnitt, sowie fiir jeden Achsen-
durchmesser durch sorgfiltige Messungen festgestellt werden,
wie gross bei bestimmten, durch die Schlagprobe erzielten Ein-
biegungen die stirkste Dehnung und die stirkste Zusammen-
driickung des Materiales ist.

Solche Messungen sollen bei Lieferungen, von denen 16
oder mehr Stiicke gepriift werden, mindestens bei 4 Stiicken,
bei kleineren Lieferungen an verhiltnisméfsig weniger Stiicken
in folgender Weise ausgefithrt werden:

Ein diinnes, also biegsames Stahlband wird auf der Thell-
maschine mit genauer Millimeter-Theilung versehen. Von die-
sem Stahlbande wird die Theilung jedoch nur in ganzen Centi-
metern mittelst eines Reissers auf das Probestick wie folgt
iibertragen:

1. bei den Schienen in der Mittellinie des Kopfes sowie
des Fusses (Fig. 7), von der Schlagmitte als Nullpunkt aus-
gehend, nach beiden Seiten hin auf je 10cm Linge;

Fig. 7. Fig. 8.

a —]
: ]
b
2. bei den Radreifen in der Mittellinie des Flansches
bei a der Fig. 8 und der gegeniiberliegenden Innnenfliche bei b,
an vier Stellen des Reifens, nimlich der Schlagmitte o (Fig. 9),
der Auflagermitte u und den rechtwinklig dazu liegenden Stellen 1
und r, von jeder derselben Fig. 9
als Nullpunkt ausgehend nach
beiden Seiten auf 10 cm Léinge. @
verinderte Lénge a, b, ¢ %
(Fig. 11) u. s. w., welche ur- Fig. 10

3. bei Achsen oben und
unten (Fig.10), von der Schlag-
spriinglich 20, 40, 60 u. s. w. Millimeter betrug, in ganzen

nach beiden Seiten auf 10cm
Lénge. '

Nach jedem Schlage wird
zunéichst die Tiefe der Einbie-
gung in ganzen Millimetern
und dann in jeder Theilung
mittels desselben Stahlbandes,
von welchem aus die Thei-
lung tbertragen wurde, die
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und Zehntel-Millimetern (ﬁetztere geschiitzt) gemessen und ver-

zeichnet.
Fig. 11.
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Sind auf solche Weise durch mehrfache Versuche die Be-
ziehungen zwischen Durchbiegung und Dehnung bezw. Zusam-
mendriickung fiir einen bestimmten Querschnitt festgestellt, so
wird bei gleichem Materiale aus der Durchbiegung der dbrigen
Stiicke mit geniigender Sicherheit auf die Dehnung bezw. Zu-
sammendriickung geschlossen werden kénnen.

Berlin, im Juli 1888.

v Die geschiftstiihrende Direction
des Vereins Deuischer Eisenbahn-Verwaltungen.
Wex.

Preis-Ausschuss und Technischer Ausschuss.

Preis-Ausschuss,
bisher Primiirungs-Commission genannt.

Nach dem Statut des Vereins waren im Jahre 1888, wie
fiir die ébrigen stindigen Commissionen des Vereins, (von jetzt
an »Ausschiisse« zu nennen) auch fir die Prémiirungs-
Commission (den »Pr eis-A usschuss«) Neuwahlen vorzunehmen,
und waren von den 12 Mitgliedern derselben 6 von der tech-
nischen Commission, die anderen 6 von der geschiftsfihrenden
Direction des Vereins mit 5 andern durch die General-Ver-
sammlung des Vereins hierzu besonders beauftragten Vereins-
Verwaltungen auf 4 Jahre zm wéhlen.

Die erstere Mitglieder -Gruppe besteht nach den von der
technischen Commission in der Versammlung derselben am
25. Mai 1888 zu Freiburg i./B. vollzogenen Wahlen aus
folgenden Personen:

1) Hofrath Bischoff, Baudirector der K. K. Oesterreichischen
Staats- Eisenbahnen,

2) Ober - Regierungsrath Funke, Abtheilungs - Dirigent der
Kaiserl. Generaldirection der Eisenbahnen in Elsass-
Lothringen,

_8) Kaiserl. Rath Langer, Maschinen - Director der Oester-
reichischen Nordwestbahn,

4) Eisenbahn-Director Lochner, Mitglied der Konigl. Eisen-
bahndirection zu Erfurt

5) General - Directionsrath Mahla, Mitglied der General-
Direction der Konigl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen,

6) Regierungs- und Baurath Riippell, Mitglied der Konigl.
Eisenbahn-Direction (linksrheinischen) zu Kéln.

In der General- Versammlung des Vereins zu Amsterdam
am 25., 26. und 27. Juli 1888 wurden in die zweite Gruppe
der Pramiirungs-Commission die folgenden 6 Personen gewéhlt:

1) Prisident Thielen (Konigl. Eisenbahn-Direction zu
Hannover),

2) Prisident von Ludwigh (Ungarische Staatsbahn)y

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 1. Heft 1889. 5
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8) General-Inspector Bexheft (U;Jgarische ‘Westbahn),
4) Geh. Regierungsrath Dr. Reinhard (Hessische Ludwigs-

bahn),
5) Bahndirector -Schneider (Halberstadt - Blankenburger—
Bahn), .

6) Ober-Regierungsrath Reitzenstein (Komgl Eisenbahn-
Direction zu Berlin).

Technischer Ausschuss,

bisher »Commission fiir technische und Betriebs-Angelegen-
heiten« genannt.

Es wird unsere Leser auch interessiren zu erfahren, aus
welchen Verwaltungen nach der in der General - Versammlung
zu Amsterdam am 25., 26. und 27. Juli 1888 getroffenen Wahl
der »technische Ausschuss« fir die nichsten 4 Jahre besteht.
Derselbe wird aus Mitgliedern der folgenden Verwaltungen ge-
bildet: -

1) Badische Staatsbahn,
2) Bayerische Staatsbahn,
3) Konigl. Eisenbahn-Direction zu Berlin,

4) Konigl. Eisenbahn-Direction zu Breslau,
5) « « « Bromberg, .
6) « < . « Elberfeld,
7) Elsass-Lothringische Fisenbahn,
8) Konigl. Eisenbahn-Direction zu Erfurt,
9 <« « « Frankfurt a./M.,
10) « « (linksrh.) « Koln,
11) <« «(rechtsrh.) « Koln,
12) Oldenburgische Staatsbahn,
13) Pfilzische Bahnen,
14) Sichsische Staatsbahn,
15) Wiirttembergische Staatsbahn,
16) Kaiser Ferdinand’s Nordbahn,
17) Kaschau-Oderberger Eisenbahn,
18) Oesterreich. Nordwestbahn,
19) Oesterr.-Ungarische Staatsbahn-Gesellschaft,
20) K. K. General-Direction der Oesterr. Staatsbahmen,
21) K. K. priv. Siidbahn-Gesellschaft,
22) Ungarische Staatsbahn,
28) Hollindische Eisenbahn,
24) Niederléndische Staatsbahn.

Nach

Professor Dr. E. Winkler }.

Am 27. August starb zu Berlin nach vollendetem 53.
Lebens,]ahre Dr. Emil Winkler, Professor der Ingenieur-Bau-
Wissenschaften an der Konigl. Technischen Hochschule zu
Berlin, dessen hervorragende Bedeutung fiir das Eisenbahnwesen
uns veranlasst, seiner auch an dieser Stelle m1t einigen Worten
zu gedenken.

1835 in Falkenberg bei Torgau geboren, erhielt er seine
Ausbildung auf dem’ Gymnasium in Torgau, der Baugewerk-
schule in Holzminden und dem Polytechnikum in Dresden,
und war dann bei der Wasserbaudirection Dresden mit Ver-
messungen und Begradigungswerken an der Elbe, weiter bei
der Normal-Aichungscommission und zugleich als Assistent fiir
Feldmessen bei Prof. Nagel und als Privatdocent fir Festig-
keitslehre thitig.

Nach weiterer zweijihriger Thitigkeit als Lehrer fiir ge-
werbliches Zeichnen an der. Gewerbeschule in Dresden erhielt
er nach Erwerbung des Doctorgradesein Leipzig 1863 eine
feste Anstellung am Freimaurer-Institut in Dresden als Lehrer
fir die Vorbereitung zum Polytechnikum, neben welcher er
noch die Assistenz bei Prof. Schubert iibernahm. Seine
Lehrthétigkeit am Polytechnikum dehnte sich nun schnell aus,
und zwar vorwiegend auf dem Gebiete der Berechnung der
Briicken, bis er 1865 als ordentlicher Professor fiir Ingenieur-
Baukunde an die Technische Hochschule in Prag und 1868
fir Eisenbahn- und Briickenbau nach Wien berufen wurde.
Wihrend. seiner dortigen Thétigkeit hatte Winkler bei der
amtlichen Prifung Schifkorn’scher Briicken sich eine heftige
Erkiltung zugezogen, welche den Verlust eines Auges und

rufe.

hiufig wiederkehrendes einseitiges Kopfweh zur Folge hatte,
das ihn bis an sein Ende nicht verliess.

Diese schweren Leiden vermochten aber nicht seiner That-
kraft Abbruch zu thun, und seine bahnbrechenden Leistungen
verschafften ihm 1877 die ehrenvolle Berufung als Professor
fiir Statik der Bauconstructionen und Briickenbau an die Bau-
akademie in Berlin. Nach Bildung der Technischen Hochschule
bekleitete er das Rectoramt im Jahre 1882, 1880 wurde er
als stindiges Mitglied in die Akademie des Bauwesens bei
deren Bildung berufen, und noch im letzten Jahre seines Lebens
wurde ihm die Ertheilung der silbernen Medaille fir Ver-
dienste um das Bauwesen, sowie die Ernennung zum Ehrendoktor
der Universitéit Bologna zu Theil. Seine so lange schwankende
Gesundheit erlitt eine weitere Erschiitterung durch einen Nerven-
schlag gegen Ende des Jahres 1886, und die Hoffnungen auf
Wiederherstellung, welche in letzter Zeit durch theilweise
Wiederaufnahme seiner Lehrthitigkeit, sowie durch die eifrige
Beschiftigung mit dem Neubau eines Wohnhauses in Friedenau
bei seinen Verehrern und Freunden wachgehalten wurden, sind
nun durch den in Folge eines Gehirnschlages emgetretenen
Tod zerstort.

Winkler hat sich nicht allein durch' seine unvergleich—
lichen Leistungen auf dem Gebiete der Theorie aller Zweige
der Ingenieur-Bau-Wissenschaften die allgemeinste Anerkennung
iber die Kreise seiner Fachgenossen hinaus, sondern auch durch
sein gerades, offenes, allem #Husseren Scheine und Hervortreten
abholdes Wesen die Liebe und Achtung aller derer erworben,
welche das Glick hatten, mit ihm in personlichen Verkehr zu
treten,
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Seine Leistungen hier aufzuziihlen, wiirde zu weit fithren,
den Fachgenossen ist bekannt, dass er auf dem Gebiete der
Theorie des Ingenieurwesens die leitende Stellung behauptete,
welche er schon durch seine ersten Arbeiten namentlich auf
dem Gebiete der Festigkeits- und Elastizititslehre eingenommen
hatte, dass er zugleich aber auch fir die bauliche Durch-
bildung ein feines Gefithl und sicheren Blick besass, welche
ihn auch hier zu einem tonangebenden Meister stempelten.
Fir den Bau der Eisenbahnen sind seine Vorlesungen iiber
Eisenbahnbau, insbesondere iiber die Fesstellung der Ab-
messungen aller Arten von Oberbauten von der grossten Be-
deutung.

Winkler's Tod ist der schwerste Schlag, welchen die
deutsche Technik seit Jabren erlitten hat, und es wird der
Zukunft nicht leicht gelingen, die entstandene Liicke voll und
ganz zu schliessen. Ihm, dem seine korperlichen Leiden so oft
die ersehnte Ruhe versagten, gonnen wir mit trauerndem Ge-
denken die ewige Ruhe, zu der er einging!

Seitens der Abtheilung II der Technischen Hochschule in
Berlin fiir das Ingenieur-Bauwesen, wird beabsichtigt, das Andenken
des Verewigten durch Aufstellung einer Biiste oder eines Relief-
bildes am Orte seiner Thitigkeit zu ehren; Freunde und Ver-
ehrer des verdienstvollen Mannes werden gebeten, Beitrige an
die Redaction der Deutschen Bauzeitung oder an den Ren-
danten der Konigl. Technischen Hochschule, Herrn Rechnungs-
rath Hoffmeister in Charlottenburg, einzusenden.

August Sammann .

Den 15. Juni d. J. verstarb zu Jena der Eisenbahndirector
August Sammann, einer der nicht mehr zahlreichen
Maschineningenieure, welche hervorragenden Antheil an dem
Beginne der Entwickelung des Eisenbahnmaschinenwesens ge-
nommen haben. Als Sohn eines Offiziers am 17. August 1822
in Hannover geboren, besuchte er die polytechnische Schule
daselbst in den Jahren 1839—1842. Nach Beendigung seiner
Studien suchte er zunichst durch praktische Thitigkeit sich
weiter auszubilden und war dann in den Jahren 1843—1852
bei der Leipzig-Dresdener, spiter bei der hannover’schen Bahn
und zwar zuletzt beim Bau der Eisenbahnwerkst#itten in Hannover
und Uebzen thitig.

Von hier aus erhielt Sammann im Jahre 1852 einen
Ruf als Chef des Maschinenwesens an die Oberschlesische Eisen-
bahn, welche Stellung er auch bis zu seinem im Jahre 1869
erfolgten Ausscheiden aus dem Staatsdienste inne hatte, und in
welcher ihm Gelegenheit geboten war, seine gediegenen Kenntnisse
nach jeder Richtung zu verwerthen. .Im Jahre 1869 schrieb der
in Eisenbahnkreisen bekannte Herr von Weber an den Ver-
ewigten, dass fir die damalige Liiders’sche Wagenfabrik bei
Uebernahme derselben durch eine Actiengesellschaft ein tiichtiger
Director gesucht werde, dessen Name einen so guten Klang in
Deutschland habe, dass dadurch das Ansehen des Unternehmens
noch gehoben werde, und ob er geneigt sei, diese Stellung zu
fibernehmen. ’

Sammann ‘wurde durch diese Zeilen einerseits, sowie
ihm nicht zusagende augenblickliche dienstliche Verhiltnisse
anderseits bewogen, das ibn ebrende Anerbieten anzunehmen.

Aus diesem von ihm wunter schwierigen Verhéltnissen
geleiteten Unternehmen schied er im Jahre 1874 wieder aus.
Da es ihm in Preussen nicht sofort gelang, eine seinen Kennt-
nissen und Fihigkeiten entsprechende Beschiftigung zu erhalten,
so iibernahm er eine Stellung als Director der Saalebahn,
welcher er auch bis ein Jahr vor seiner ernstlichen Erkrankung
mit bestem Erfolge fiir die Entwickelung der Bahn vorstand.

Sammann hat sich namentlich um die Hebung des
Eisenbahnwagenbaues, insbesondere um die Erbauung ganz
eiserner Wagen, verdient gemacht; fiir diesen Theil des Eisen-
bahnwesens zeigte er stets ein besonderes Interesse, wie auch
zahlreiche von ihm vertffentlichte Artikel im Organ fiir Eisen-
bahnwesen darthun. Auch an dem zweiten, den Wagenbau
behandelnden Theile des Handbuches fiir specielle Eisenbahn-
technik hat Sammann hervorragenden Antheil gehabt.

Sammann war aber nicht sowohl als Techniker, sondern
auch als Mensch unter seinen Berufsgenossen geachtet. Seine
Untergebenen wussten, dass sie an ihm einen wohlwollenden,
stets hiilfsbereiten Vorgesetzten hatten. Er war sich wohl be-
wusst, dass er seinen Untergebenen gegeniiber nicht nur Rechte,
sondern auch Pflichten hatte, welchen letzteren er auch in vollem -
Malse nachgekommen ist.

Es ist ihm nicht vergénnt gewesen, seinen Lebensabend
glicklich und heiter zu vollbringen, da seinem Thatendrang
zu frithe ein Zijel gesetzt und durch die Krankheit sein sonst
so frohliches Gemiith getriibt wurde. Doch .hat er es ver-
standen, auch in diesen letzten Lebensjahren sich die allge-
meine Theilnahme zu erhalten und zu bewahren, die ihm auch
folgte zu seiner letzten Ruhestéitte, zu welcher Beamte und
Arbeiter ihren von ihnen hochverehrten Vorgesetzten in ehren-
vollster Weise geleiteten. _

Ein ehrenvolles Andenken ist ihm bei seinen Fachgenossen
und Freunden in weitesten Kreisen gesichert.

Eduard Delebecque }.

Delebecque, chef du Matériel et de la Traction der
franzisischen Nordbahn, wurde am 5. Sept. 1888 von einem
Trambahnzuge so schwer verletzt, dass er den Verwundungen
erlag. Den Ansprachen, welche die Herren Baron Rothschild,
Mathias, Polonceau, Du Temple und Banderali an
seinem Grabe hielten, entnehmen wir folgende kurzen Angaben
iber seine Wirksamkeit.

Delebecque war der Sohn.des Prisidenten und Mit-
begriinders der Nordbabn: Germain Delebecque. Seine Aus-
bildung erhielt er auf der Ecole des Mines und mit 24 Jahren
wurde er 1856 Inspector des rollenden Materiales, 1858 In-
genieur der Hautmont- und Mons-Bahn, in welcher Stellung er
zehn Jahre verblieb, bis er 1868 in die Hauptwerkstitte. in
La Chapelle versetzt wurde. Hier wurde seine regelmissige’
Thitigkeit in den Kriegsjahren durch Arbeiten fir die Ver-
theidigung des Landes unterbrochen, insbesondere fiihrten die

B*



Werkstitten unter seiner Leitung 130 schwere Geschiitze mit
Ausstattung, sowie eine grosse Zahl von Mihlen aus, auch
arbeitete er 4000 Gewehre um. Kurz nach Beendigung des

Krieges wurde ihm die Stelle des Oberingenieurs fiir Betrieb-,.

Maschinen- und Wagenwesen der Nordbahn iibertragen. Er
wandte sein bedeutendes Wissen und Konnen, sowie eine un-
gewohnliche Thatkraft der steten Verbesserung der Maschinen
und Wagen zu und verstand es, den stets sich steigernden
Anspriichen des Verkehres durch rechtzeitige Malsnahmen zuvor
zu kommen. Zwei Drittel der heutigen Locomotiven der Nord-
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bahn wurden nach seiner Anleitung gebaut, und sie gehoren
zu den besten des Landes. Noch in den letzten Jahren richtete
er den Verkehr von Omnibusziigen*) auf den Linien seiner
Gesellschaft mit .grossem Geschicke und vollstem Erfolge ein,
einer dieser Ziige war es aber, der seinen Tod veranlasste.

"Ein aussergewohnlich glinzendes Leichenbegingnis legte
Zeugnis ab von der allgemeinen hohen Achtung, welche Hoch
und Niedrig vor dem Verstorbenen hegte.

. *) Vergl. Organ 1888 Seite 97.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Vorarbeiten.

Dalrymple-Hay’s Werkzeug zum Absiecken von Bigen.

_(Dingler pol. Journ. 1888, Bd. 267, Seite 550 mit Abbildung.)
(Engineering News 1887, Seite 435 mit Abbildung.)

Das von Dalrymple-Hay angegebene von Gebriider
Elliot in London ausgefilhrte Werkzeug ist in Fig. 12 dar-

Fig. 12.

gestellt. Es dient zum Abstecken von Kreisbdgen von einem
Bogenpunkte aus mit gleichen Sehnen-Winkeln und Lingen.
An dem Fernrohrtriger t eines Theodoliten ohne Theilkreis ist
eine Kreisausschnittscheibe T mit einer ringformigen Theilung

befestigt, welche Bogenhalbmessern von 20 chains *) bis 100 chains
entspricht; auf dieser Scheibe T lduft eine auf der Achse cc
verschiebliche und feststellbare Rolle r, welche beim Laufen
die Achse cc und damit den Zeiger i vor der lothrechten Theil-
scheibe A in Drehung versetzt, und zwar lduft cc mit i bei
Drehung des Fernrohres um so schneller um,  je niher r an
die Tragerachse geschoben ist.

Man stellt das Werkzeug im Bogenpunkte auf, bringt das
Fernrohr in die Beriihrende, stellt r auf denjenigen Laufkreis
auf T ein, welcher dem Halbmesser des abzusteckenden Bogens
entspricht, bringt Zeiger i auf den Nullpunkt der Theilung A,
spannt die 1 chain lange Kette ungefibr in der Richtung des
abzusteckenden Bogens aus, dreht das Fernrohr so lange, bis
sich i auf A um eine Theilung weiter bewegt hat, und richtet
nun das dussere Kettenende mit dem Fernrohre ein, womit der
erste weitere Bogenpunkt festgelegt ist; der weitere Fortgang
ist_ selbstverstindlich. Gegeniiber dem zu gleichem Zwecke zu
benutzenden Theodoliten oder Tachymeter hat das allerdings

‘| fiir gewdhnliche Verhsltnisse bequeme Werkzeug den Nachtheil,

dass in schwierigem Gelinde, wo man nur mit wechselnden
Theilen der Kettenlinge vorgehen kann, die Einstellung des
Zeigers i nicht scharf genug erfolgt, zu dem Zwecke miisste i
einen Nonius tragen. Auch ist es schwierig, die Rolle r mit
geniigender Genauigkeit in den richtigen Abstand von- der Fern-
rohrdrehachse zu bringen.

#) 1 chain = 20.116 m.

Bahn-Untefbau, Briicken und Tunnel.

Eiserne Bogenbriicke iiber die Adda bei Paderno.
(Annales des travaux publics 1838 September, Seite 2145, mit Zeich-
nungen.)

Die Eisenbahnbriicke iiber die Adda bei Paderno in der
Linie Ponte San Pietro-Seregno, welche die Linie Bergamo-
Lecco mit der Gotthardbahn verbindet, ist ein Bauwerk von
betrichtlichen Abmessungen, welches nach Art der Douro-Briicke
einen gegliederten Bogen mit hohem Pfeile als Unterstiitzung

einer Reihe von, die durchlaufenden Fahrbahntriger tragénd_.en
eisernen Pfeilern zeigt. Der Entwurf riihrt von Rothlis-
berger her und zeigt grosse Uebereinstimmung mit seinen
dlteren Bauten; die in 18 Monaten zu bewerkstelligende Her-
stellung wurde. von der italienischen Regierung der Hiitten-
gesellschaft von Savigliano in Piemont fir die Summe von
1,48 Mill. M. ubertragen, welche auch das Mauerwerk der
‘Widerlager enthilt.
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Die Linge des die Schlucht iiberbriickenden Fahrbahn-
trigers ist 266 ™, wihrend die Sehne des sich mit den Wider-
lagern unten gegen die Schluchtwinde setzenden Bogens 150™
betrigt. Die Fahrbahntriger tragen auf dem Untergurte ein
Eisenbahngleis, auf dem Obergurte eine 5™ breite Strassen-
Fahrbahn und auf jeder Seite einen 1™ breiten Fussweg auf
Kragstiicken ; sie haben acht je 33,25™ weite Oeffnungen. Von
den diese bildenden Eisenpfeilern steht einer auf dem einen
Uferhange, je einer auf den Bogenwiderlagern und vier stiitzen
sich in gleichmifsiger Vertheilung auf den Bogen.

Der Pfeil des Bogens betridgt 37,5™ (=—i— , die Unter-

kante der Fahrbahntriger iiegt 74m™ iiber Hochwasser. Die
Bogen sind behufs Gewinnung des erforderlichen Widerstandes
gegen Seitenkrifte durch starke Neigung nach innen gespreizt.

Jeder Bogengurt hat auf jedem Widerlager ein gesondertes
Lager erhalten, so dass also jeder Bogen auf vier Stiitzpunkten
ruht.

Die Probelast betrug vertragsmifsig 5,1 t fir 1 1fd. m der
Eisenbahn und 3,9 t fir 1 Ifd. m der Strasse. Der Wind wurde
mit 250 kg Druck bei unbelasteter und mit 150kg auf 1 qm
bei belasteter Briicke in Rechnung gestellt.

Fir die Aufstellung wurde eine feste Rustung ‘aus sechs
breiten Holzjochen hergestellt, welche eine Arbeitshithne dicht
unter dem Untergurte der Fahrbahntriger, eine zweite unmittel-
bar unter dem Mauerwerke der Widerlager trug. Auf den
Riistungen liefen bewegliche Krihne. Nach dem Arbeitsfort-
schritte ist zu erwarten, dass die Briicke bis Ende November 1888
mit Ablauf der vertragsmifsigen Bauzeit fertig wird.

Bahn-Oberbanu.

Normal-Oberbau der Deaver und Rio-Grande Eisenbahn.
(Engineering News 1888, October, S. 283. Mit Zeichnungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 6 u. 7, Taf. VI.

Der Normal-Oberbau der Denver und Rio-Grande Bahn
bietet ein bezeichnendes Beispiel der Richtung, in welcher
sich die Holzquerschwellen-Oberbauten in Amerika entwickeln;
Schiene und Lasche desselben sind in Fig. 6 und 7, Taf. VI,
dargestellt. - Besonders auffallend sind die geringe Hohe, welche
der Fussbreite gleich ist, die geraden Fussflanken und der seitlich
stark unterschnittene Kopf. Der Steg ist auf die auch bei uns
iibliche Stirke von 11 ™=@ eingezogen, was bei der geringen
Hohe vielleicht etwas schwach erscheint. Die aus der geringen
Hohe folgende grosse Kopfbreite von 64 m™m hat trotz der, ameri-
kanischer. Gewohnheit*) widersprechenden seitlichen Kopfunter-
schneidung ein geniigendes oberes Laschenlager ermoglicht.

Das Gewicht der Schiene ist 32,3 kg fiir 1™, ein Paar
der 1016 mm langen, aussen und innen gleichen Winkellaschen
(Fig. 7, Taf. VI) wiegt 25,8 kg.

Der Stoss ist der neuerdings in Amerika weite Ver-
breitung findende ausserordentlich lange ruhende, auf drei
Schwellen, **) welche in diesem Falle 432 ™™ Abstand von Mitte
zu Mitte haben. Die Bolzen sind 19 mm stark, die Locher im
Schienenstege 25 ™™ weit, die Muttern durch Federringe (Verona)
gesichert; die Theilung der sechs Laschenbolzen in den 1016 ™®

langen Laschen ist die nachstehende:

7% 178 178 152 178 178 76
| 1 J—st ] ] 1 -
1 1 1 1 1 1

Ob diese sehr langen Laschen von nicht so sehr kriiftigem
Querschnitte — unsere kurzen Fusslaschen sind schwerer als
diese langen — sich bewihren werden, erscheint zweifelhaft,
und obwohl sie in letzter Zeit weite Verbreitung in Amerika
gefunden haben, fehlt es doch auch nicht an Stimmen, welche
Bedenken gegen diese langen ruhenden Stosse #ussern. Be-
sonders schlechte Erfahrungen liegen zwar bislang nicht vor,
doch ist einerseits zu deren Sammlung die V.erwendungsdauer

*) Vergl. Organ 1888, Seite 248, 205; 1887, S. 250,
**) Vergl. Organ 1888. S. 248; 1887 S. 251.

noch zu kurz, anderseits beeinflusst selbstverstéindlich das all-
gemeine Streben, die frither sehr leichten Schienen und Laschen
immer schwerer zu machen, die Dauer der Stisse giinstig.

Der hier vorgefiihrte Oberbau ist am 26. Juni 1888 end-
gilltig angenommen. Von Amerikanern werden an demselben
die -scharfe, nach 8 ™= Halbmesser gerundete Kopfkante und
die Seitenunterschneidungen gelobt, Mafsnahmen, von denen man
eine wesentliche Abminderung des starken Anschnéidens durch
die Randflantsche *) erhofft. '

Stahlquersehwellen-Oberbau de la Gressiére.
(El ingeniero civil 1888, Juli, Seite 33. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 4 u. 5, Taf. VL

Nach obiger Quelle stellt die franzésische Ostbahn aus-
gedehnte Versuche mit einem Querschwellen-Oberbau an, dessen
ganz eigenartige und einige neue Gesichtspunkte bietende Gestalt
uns veranlasst, kurz dariiber zu berichten. Die wichtigsten
Theile sind in Fig. 4 u. 5, Taf. VI, dargestellt.

Die Querschwelle, welche fiir 1 ™ Spur 30 kg, fir ge-
wohnliche Spur 55 bis 60 kg wiegen soll, zeigt einen beinahe
rechteckigen Kastenquerschnitt mit flachen dreieckigen Fuss-
rindern und einer tiefen, durch die ganze Linge laufenden
Rille in der Kopfplatte (Fig.' 4, Taf. VI). Die Verschiebung
wird verhindert durch Zubiegen der iiberragenden Seitenwinde
an den Enden oder durch Einnieten von Passtiicken in die
Schwelle unter dem #usseren Rande der Unterlagsplatten (Fig. 5,
Taf. VI). Die Schwelle bleibt ganz gerade, die Schienenneigung
wird erzielt durch breite keilige Unterlagsplatten, welche mit
je 4 Nieten fest auf die Schwelle genietet sind, und welche
eben so lang wie die Schwelle im Kopfe breit, die Léngs-
rille tiberbriicken; die Schiene ruht also in voller Schwellen-
breite auf. Nahe den Schienenrindern sind diese Unterleg-
platten rechteckig so gelocht, dass die Lochlinge mit der Schiene
gleichlduft, und in diese Locher greifen zwei breite Haken-
krampen a u. b, welche breit genug sind, um ihrerseits unter-

*) Vergl. Organ 1887, 8. 121, Taf. XVIII, Fig. 11.



halb der Unterlegplatte fir die Einsteckung eines langen, ge-
meinsamen, keiligen Doppelsplintes gelocht werden zu kénnen.
Das Eintreiben dieses Splintes in der Rille unter der Unterleg-
platte klemmt die Schiene auf der Platte fest. Die aussen und
innen vollig gleichen Krampen passen sich der Keilform der
Splinte mit ihren Lochungen, vermoge der aussen und innen
verschiedenen Dicke, der Unterlegplatte an. Der Krampenkopf
ist so geformt (Fig. 5, Taf. VI), dass man durch Umdrehen
eines oder beider Krampen zwei Spurerweiterungen erzeugen
kann, dabei schliessen die Krampenstiele aber stets dicht in den
‘Lochern der Unterlagsplatten. ‘

Der Oberbau besitzt nur wenige und #berall gleich ge-
formte Theile mit derben Abmessungen. Der Schienenfuss liegt
mit betrichtlicher Breite an den Krampen, und diese, wie auch
die Keilsplinte, haben wieder grosse Anlageflichen in der sicher

'
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befestigten Unterlegplatte ; alle Theile sind leicht von oben ein-
zubringen, da die Befestigungstheile mit der Bettung gar. nicht
in Berithrung kommen. Die Doppelsplinte konnen durch leichtes
Auseinandertreiben der diinnen Enden in jeder Stellung leicht
vor selbstthitiger Losung geschiitzt werden, ohne dass dadurch
das Nachtreiben irgend wic erschwert wirde. Der Oberbau
besitat also unzweifelhaft nicht unerhebliche Vorziige, es er-
scheint aber zweifelhaft, ob das Walzen der #usserst verwickelten
Schwellenform bei Massenherstellung in der erforderlichen Zu-
verlissigkeit moglich sein ‘wird.

Um ein sicheres Anziehen beider Krampen zu gewihrleisten,
sind (Fig. 5, Taf. VI) die Hilften des Doppelsplintes mit ver-
schieden starken Keilanziigen ausgebildet, so dass die eine Hilfte
stets nur im inneren, die andere im #usseren Krampen an-
greifen kann und muss.

Maschinen- und Wagenwesen.

'Sclmellzug-l.ocomolive der Union-Pacific-Bahn.
(Railroad - Gazette vom 15. Juni 1888, S. 380—82.)

An dieser Locomotive sind einzelne Theile der Kesselaus-
bildung besonders bemerkenswerth. Die Feuerbiichse nach
Wooten’s Anordnung mit vorderer Verbrennungskammer ent-
hilt einen Rost von 2,9™ Linge und 2,44 ™ Breite, welcher aus
12 Wasserrdhren von 51™2 #ysserem Durchmesser und da-
zwischen gelegten gusseisernen Roststiben von 10mm Spaltweite
gebildet wird, dessen vorderer Theil aber auf 1,2™ Linge von
feuerfestem Mauerwerke, mit Briicke an der Verbrennungs-
kammer, bedeckt ist, so dass nur 1,72 Rostlinge verbleiben.
- Mit dieser Einrichtung soll eine vollstéindige Verbrennung weicher
Kleinkohle und gute Dampferzeugung erreicht werden. Obgleich
hiernach die Funken- und Flugaschenbildung gering sein sollte,
ist die Rauchkammer doch gegen 2™ lang hergestellt und mit
grossem Funkensiebe versehen.

Der Kessel liegt sehr hoch, da der Rost iiber den Kuppel-
ridern liegt; der Fiihrerstand befindet sich neben dem Lang-
kessel, ein zweiter bedeckter Stand ist fiir den Heizer herge-

stellt. . Die Hauptabmessungen sind folgende:
Cylinder . 456 X 660 mm
Triebraddurchmesser . . . . . 1600mm,
Dampfiiberdruck . 11 at
Rostfliche . e 4,15 qm.
Heizfliche der Feuerkiste . 16 «
« « Rohre (innen) . . 70 «
Heizfliche im Ganzen 86 qm
Belastung der Triebrider 34700 kg
« des Gestelles . . 19000 «
Gesammtgewicht dienstbereit 53700 kg

Die, namentlich im Verh#ltnisse zu den iibrigen Hauptab-
messungen und zum Gesammtgewichte sehr kleine Heizfliche
diirfte den schwiichsten Theil der Locomotive bilden, welche im
Uebrigen einen sehr kriiftigen Eindruck macht. v. B.

Giiterzug-Locomotive der Delaware-Lackawanna & Western-Bahn,
(Railroad Gazette vom 8. Februar 1888, Seite 66.)

Die Locomotive ist mach der sog.
baut, hat also drei gekuppelte Achsen und ein vorderes ein-
achsiges Drehgestell. Die Feuerbiichse ist innen 2,28 ™ breit
und nach der Wootten schen Anordnung, jedoch mit gerader
Rohrwand, ohne Verbrennungskammer, gebaut; dieselbe ragt
nach beiden Seiten iber die Rider hinaus und nimmt fast die
volle Breite der Locomotive ein, weshalb das Fihrerhaus zu
beiden Seiten des Langkessels angebracht ist. Der sehr grosse
Rost, welcher aus Wasserrohren mit zwischenliegenden Rost-
stiben besteht, macht die Verwendung sehr feiner schlechter
Kohle moglich, wodurch anderen Locomotiven gegeniiber die
Feuerungskosten von 5,4 auf 1,2 Cents fiir die Meile *) herabgesetzt
werden sollen. Der Kessel ist aus Stahlblech hergestellt. Die
Hauptabmessungen der Locomotive sind :

Mogul;Auordnung ge-

Cylinder . 483 X 610 mm
Triebraddurchmesser 1320 mm
Dampfiiberdruck . 9 Atm,
Heizfléiche (innen) 118 qm
Rostfliche . 6,6 qm
Triebachsbelastung N 39,5¢
Gesammtgewicht im Dienste . . . . 44,5t. .
Die Belastung der Gestellachse mit nur 5 t, dem neunten

Theile des Gesammtgewichtes, ist bemerkenswerth. v. B.

Bewegliche Stehbolzen fiir Locomotiven.

. Beziiglich der Mittheilungen iiber bewegliche Stehbolzen fiir
Locomotiven, Organ 1888, Seite 233 (Yarrow) und 250
(Leach), mit Zeichnungen Fig. 6—8 und Fig. 14—17 auf
Taf. XXXI macht Herr E. Wehrenpfennig, Oberingenieur
der osterr. Nordwestbahn, darauf aufmerksam, dass gleiche bezw.
im wesentlichen gleiche Anordnungen schon im Jahre 1878 von
ihm und Herrn Siegmeth getroffen, und den Erfindern in

*) 14,2 bezw. 3,2 Pf. fir 1km
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Oesterreich und dem deutschen Reiche (No. 5551) am 27. Nov.
des genannten Jahres patentirt sind. Dieselben gelangten auch
bereits im Organe 1880, Seite 9 und 87, in der Zeitschr. d.
osterr. Ing. u. Arch. Vereines 1879, Heft X, in Din gler’s
Polyt. Journal 1879, Bd. 233, Heft I, und in den »Grund-
ziigen des Eisenbahn-Maschinenbaues«, Th. I von Prof. G. Me yer
zur Darstellung. Im Anschlusse an die oben erwihnte Mit-
theilung iiber die Verwendung in Schweden und England weisen
wir hier auf den Vorgang der beiden osterreichischen Eisen-
bahn-Ingenieure besonders hin.

Eisenbahn-Schneegriber.

(Railroad Gazette 1888, April, Seite 219. Mit Abbildungen.)

‘Die Erfolge der kreisenden Dampfschneeschaufel *) auf den
amerikanischen Bahnen in den letzten Wintern beginnen ander-
weite dhnliche Versuche hervorzurufen. Der Ingenieur G. Cox
fihrt fir den nichsten Winter einen ihm patentirten Schnee-
griber aus, welcher von dem &lteren nach mehreren Richtungen
in bemerkenswerther Weise abweicht. Statt des um wagerechte
Achse mittels Kegelradvorgelege drehbaren, lothrechten Rades
mit umstellbaren Messern, welches, die Stirn des Gribers bildend,
je nach der Auswurfrichtung umgesteuert werden muss, legt
Cox ein Schaufelrad quer vor den Griiber, dessen Schaufeln
aus festen starken Messern bestehen und welches unmittelbar,
ohne Vorgelege mittels auf der Achse steckender Kurbeln stets
in einer Richtung so gedreht wird, dass die Messer die Schnee-
oder Eisbank von oben nach unten anschneidend die geloste
Masse nach unten auf ein seitlich abgeschlossenes Schaufelblech
schieben, dessen Schneide dicht iber den Schiemen liegt. Von
dieser Schaufel schiebt sich die Masse in ein hinter dem
Messerrade liegendes Schleuderrad, welches so eingerichtet ist,
dass es ohne umgesteuert zu werden blos mittels Umstellung

der die Auswurfoffnung begrenzenden Bleche nach beiden Seiten aus- -

werfen kann. Die von dem Erfinder gegeniiber der &lteren kreisen-
den Schaufel in Anspruch genommenen Vortheile sind folgende.

Die Welle des Messerrades ist an beiden Enden fest ge-
lagert, wihrend sie bei der &lteren Anordnung tiberkragt; das
Kegelradvorgelege ist durch unmittelbare Kraftiibertragung auf
die Messerradwelle ersetzt; eine Umsteuerung ist nie erforder-
lich, da die Auswurfrichtung von der Drehrichtung des Messer-
rades unabhiéingig in jedem Augenblicke ohne Betriebsunter-
brechung gewechselt werden kann; die Messer sind ganz fest
gelagert, daher erheblich stiirker.

Das Messerrad des neuen Gribers macht 200 bis 250
Umdrehungen in der Minute; die neue Vorrichtung wird wie
die alte durch Locomotiven in den Schnee gedriickt. Mit Eis-
hobel und Spurrinnen-Messer ist die Maschine vor dem vorderen
Achsgestelle ausgestattet.

Da die Dampfschneeschaufeln in dem verflossenen Winter
auf den Nord-Amerikanischen und Kanadischen Bahnen ausge-
zeichnete Dienste geleistet haben und jedenfalls das weitaus
billigste Schneeschutzmittel bilden, so mdchten wir bei dieser
Gelegenheit deren Einfiihrung auf europsischen Bahnen empfehlen.

i v. B.

- *) Vergl. Organ 1885 Seite 109, 1886 Seite 190, 1887 Seite 258,
1888 Seite 122.

Neueste Gestalt der kreisenden Dampfschneeschaufel *).
(Railroad Gazette 1888, October, Seite 664. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Fig. 8—10 auf Taf VL

Fiir den kommenden Winter werden in der Cooke Loco-
motiv-Bauanstalt zu Paterson, N. J., abermals sechszehn kreisende
Dampfschneeschaufeln, darunter drei fiir enge Spur, nach dem
Entwurfe von Leslie ausgefihrt. Wir theilen diese neueste
Form der Maschine, welche nun bereits grosse Bedeutung fiir
den Winterbetrieb gewonnen hat, in Fig. 8—10 auf Taf. VI
mit, indem wir beziiglich der Beschreibung auf die fritheren
Besprechungen der Schneeschaufel verweisen, und. hier nur einige
Vervollstindigungen und Absinderungen nachfiigen.

Das grosse quadratische, sich nach dem Messer- und
Schleuderrade trichterformig einziehende Schild hat -den Zweck,
die Ecken des Einschnittes gut auszuriumen.

Der eigentliche Fiihrer steht auf der Bithne vor den grossen
Kegelrddern dicht am Vorderende und hat Signalleitungen zu
den Fithrern der Maschine und der schiebenden Locomotive ;
er steuert namentlich den Schneestrom durch Umlegen eines .
Schildes an der Ausstromungsoffnung iber dem Schleuderrade,
und setzt den Eisbrecher und Schienenhobel ein und aus. Der
Eisbrecher ist vor den Vorderridern des vorderen Drehschemels
an den Achslagern so befestigt, dass er stets 13™m {ber den
Schienen bleibt, der Schienenhobel ist #hnlich vor den Hinter-
ridern desselben Drehgestelles befestigt, und beseitigt das Eis
an beiden Seiten der Schiene auf 305 mm Breite. Beide fehlen
in der Zeichnung Fig. 8 bis 10 Taf. VI. Sie mussten friher vor
Weichen und #hnlichen Hindernissen durch einen Dampfcylinder
gehoben werden, und da diese nicht immer vorher zu erkennen
sind, war ein Glied in die Befestigung eingeschaltet, dessen
leicht erfolgender Bruch den Schneiden der Riumer das Nach-
geben vor festen Hindernissen ermoglichte.

Diese Bruchglieder sind nun durch Federn ersetzt, welche
fir die Beseitigung von Schnee und Eis steif genug sind. Der
Cylinder zum Heben der Schneiden ist weggefallen; und durch
unrunde Scheiben auf dem hinteren Theile der Hauptwelle er-
setzt, welche vom Fithrer mittels einer Kuppelung eingeriickt
werden.

Es hat sich gezeigt, dass das fortwihrende Laufen des
Messer- und Schleuderrades auch auf befahrbaren Strecken vor-
theilhaft ist, weil sehr geringe Schneemengen geniigen, um das
still stehende Rad in erheblichem Mafse einzuklemmen, und
eine unerwartet getroffene Schneewehe mit laufendem Rade am
leichtesten angegriffen wird. '

Die meisten der getroffenen Ab#inderungen betreffen die
Einbauung und den Kessel, die wichtigste an der Maschine selbst
besteht in der Verschiebung des Messerrades gegen die Schild-
schneide nach vorn, so dass der Abstand zwischen beiden ver-
ringert ist, und nicht so viel Schnee im Schilde gesammelt wird.

Das Gewicht der ganzen Schaufel in betriebsfihigem Zu-
stande betrigt jetzt fast genau 50 t.

*) Vergl. Organ 1885 8. 109, 1886 S. 190, 1883 S. 122 und
1889 8. 39.
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Signalwesen.

Armsignale fiir die Nacht.
(Railroad Gazette 1888 Oct., S. 684, mit Abbildung.)

Die Lehigh-Valley-Bahn hat einige Sichtsignale nach dem
Patente C. Hershel Koyl, Swarthmore Pa., aufgestellt, welche
bezwecken, die Signale bei Tag und Nacht in gleicher Weise
durch Armstellungen zu geben.*) Zu dem Zwecke wird an
Stelle des gusseisernen Blattes ein Glasblatt in den alten Halter
eingesetzt, welches bei 1753 mm (5/ 9'/) Ausladung, 279 ™= (11)
Breite am #usseren Ende und 181mm (71/.¢) Breite an der
Drehachse einen Streifen eines Umdrehungsparaboloides mit
dem Scheitel am Pfahle in der Drehachse bildet und mit Silber
belegt einen sehr dauerhaften Spiegel bildet. Die Lampe wird
auf einen Kragarm in den Brennpunkt des Paraboloides ge-
stellt und wirft wagerecht fiir die Haltstellung rothes, schrig
nach unten, fir die »Fahrt» -Stellung (459 abwiirts geneigt)

*) Vergl. auch Organ 1888, Seite 211.

nach Bedarf griines oder weisses Licht. Offenbar sendet ein
solcher Arm, richtig aufgestellt, ein Lichtbiindel von der Gestalt
des Armes in bestimmter Richtung iiber das Gleis hin, so
dass also der Arm auch bei Nacht, nach den angestellten Ver-
suchen bei mittleren Witterungsverhiltnissen mindestens 800™
weit, mit Gestalt und Stellung roth, weiss oder grin klar her-
vortritt, abgesehen von der Farbe also ebenso wie am Tage.
Fir die Nacht sind hier also die Vorziige des Armsignales mit
dem des Farbensignales verbunden. Um das Lichtbiindel nicht
allzu scharf zu begrenzen, ist das Glas auf einem 102%® (4/)
breiten Mittelstreifen des ganzen Blattes ger'iefelt, wodurch
eine mifsige Zerstreuung des Lichtes ohne wesentliche Schwich-
ung erreicht ist. Auch darin, dass dieses Signal nicht ganz
beliebig, sondern beinahe ausschliesslich in der von ihm be-
kerrschten Richtung sichtbar ist, liegt ein nicht zu unter-
schitzender Vortheil, und es ist hierdurch dem im Organe 1888
Seite 211, beschriebenen iberlegen. '

Betr

Balmain’s Leuchtfarbe.

Von der Bauinspection Osnabriick wird mitgetheilt, dass
sie zum Anstreichen kleinerer bei Nacht nicht leicht auffind-
barer Gegenstinde, wie z. B. der Radvorlegekeile, Wagen-
verschlusssplinte u. dgl., mit gutem Erfolge die Balmain’sche
Leuchtfarbe verwendet. Auch sind auf der Nebenbahnstrecke
der Bauinspection Limburg die Tafeln mit dieser Farbe ge-
strichen, welche dem Locomotivfithrer die Stellen angeben, an
denen er das Liutewerk der Locomotive ertdnen lassen soll.

Fir die Ausfihrung des Anstriches grosser Flichen mit
dieser fiir viele Zwecke an sich empfehlenswerthen, jedoch die
* Qelfarbe an Haltbarkeit nicht iibertreffenden selbstleuchtenden
Farbe bildet vorldufig der hohe Preis — 10 Mk. fiur 1 kg —
noch ein gewichtiges Hindernis.

Schutz des Zuges durch zuriickgelassene Knallkapsel.

(Revue générale des chemins de fer 1887, December, Seite 361, mit
Abbildungen.)

Um einen Zug, welcher gezwungen ist, aus unvorherge-
sehenem Grunde langsam zu fahren oder zu halten, ohne Riick-
sendung eines Boten zu schiitzen, setzt die Michigan-Central-

iehb.

Bahn von der hinteren Biihne des letzten Wagens eine Knall-
kapsel auf die Schienen aus, Das Werkzeug hierzu besteht
im wesentlichen aus einem einer Mistgabel #hnlichen Dreizack,
dessen drei Zinken je in ein Vierkant, seitlich mit einem,
mitten mit zwei linglichen Schlitzen zum Einstecken einer
Blechfeder auslaufen. Am oberen Biigel sind noch zwei Blatt-
federn befestigt, welche in die beiden Oeffnungen des Dreizacks
federn.

Die Knallkapsel trigt unten einen zusammengebogenen,
federnden Blechstreifen, welcher auseinander gebogen sich eng
um den Schienenkopf klammert. Die Enden dieser aufgebogenen
Blattfeder werden in zwei Zinkenschlitze des Dreizacks gesteckt,
welcher somit gleichzeitig zwei Kapseln aufnehmen kann, die
Federn des Dreizackes driicken die Kapselfedern fest in die
Schlitze und verhindern das Losspringen. Um die Kapsel aus-
zusetzen, setzt man den Dreizack mit zwei Zinken rittlings
iiber die Schiene und driickt ihn nieder; dabei wird zuerst
die Kapsel in Folge der Durchbiegung der Dreizackfeder fest
auf die Schiene gepreést, dann werden die Enden der Kapsel-
feder aus den Schlitzen gezogen, letztere klammert sich um
den Schienenkopf, erstere gleitet von der nun zuriickbleibenden
Kapsel ab und die Aussetzung ist vollzogen.

Technische

Verdeuatschungs-Wérterbueh von Otto Sarrazin, Regierungs-
und Baurath im Konigl. Preussischen Ministerium der offent-
lichen Arbeilen. Zweite, bedeutend vermehrte Auflage. Berlin
1889. Ernst & Korn. Preis 5 M.

Das schnelle Folgen der zweiten Aaflage auf die Januar 1886
erschienene erste spricht am klarsten fir den allgemeinen An-
klang, welchen die mit ebensoviel Thatkraft wie Geschick durch-

Litteratur.

gefiihrten Bestrebungen Sarrazin’s fir die Reinigung unserer
Muttersprache gefunden haben. Wir wissen, dass sich grade
unter unseren Fachgenossen besonders viele Freunde rein deut-
scher Rede- und Schreibweise finden, und empfehlen daher das
Buch, das sich dreist neben die Besten seiner Art stellen kann,
sowie seine ausgiebige Benutzung unserem Leserkreise auf das
| Warmste. ‘
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Lehrbuch der Technologie von E. Hoyer, Prof. an d. Techn.
Hochschule zu Minchen. Zweite Auflage, Bd. 2. Wies-
baden 1888. Preis 10 M., gebunden 11,20 M.

Der vorliegende zweite Band des Buches, welcher die Ver-
arbeitung der Faserstoffe umfasst, verdient dieselbe beifiillige
Beurtheilung wie _der erste Band (Organ f. d. Fortschr. des
Eisenbahnwesens, 1888, Heft VI, S. 253) sie erfahren hat.
Durch zeitgemiifse Erginzungen ist der Umfang des Textes,
trotz an anderen Stellen vorgenommenen Kiirzungen um etwa
3 Bogen, die Zahl der beigegebenen Abbildungen in htherem
Grade vermehrt; die Brauchbarkeit des Buches hat durch diese
Erweiterung erheblich gewonnen. Es ist zu den besten der-
artiger Handbiicher zu rechnen.

Hannover, den 20. October 1888.
— Hermann Fischer.

Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Beschreibung und An-
leitung zum Gebrauche der elektrischen Telegraphen, Liute-
werke, Contakt-Apparate, Blockeinrichtungen, Signal- und
‘Weichenstellwerke. Bearbeitet von E. Schubert, Betriebs-
inspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. Mit einer
Tafel und 173 ‘Text-Abbildungen. Wiesbaden 1888. J. F.
Bergmann., Preis: M. 4.— ’

Die elektrischen Sicherungsanlagen biirgern sich. in alle
Theile des Strecken- und Bahnhofsdienstes immer mehr so ein,
dass auch der grdssere Theil der Betriebs-Unterbeamten fast
unausgesetzt mit diesen verwickelten und feinfihligen Anlagen
zu thun hat. Der Verfasser hat es daher unternommen, die
gebriuchlichen Formen der elektrischen Anlagen in einer Weise
darzustellen, welche einen vollstindigen Ueberblick uber ihre
Anlage und jhren Betrieb giebt, zugleich aber auch fir auf
geringer Vorbildungsstufe stehende verstindlich bleibt. Es ist
daher eine moglichst einfache und alle schwierigeren Begriffe
und namentlich jede Rechnung vermeidende Darstellung der
Wirkungen der Elektricitédt und des Magnetismus vorausgeschickt,
welche in der Erlduterung der FErzeugung und Leitung des
galvanischen Stromes, der Batterie, des Elektromagneten und
der Induction gipfelt. Auf dieser Grundlage werden sodann
die Telegraphen, Liutewerke, Blockeinrichtungen, Radtaster und
die Weichen- und Signalstellwerke in Wort und Bild erldutert
und in ihren Anwendungen an Beispielen beschrieben.

Es ist auf diese Weise eine Zusammenstellung des unmittel-
bar fir den Betrieb erforderlichen Wissensstoffes entstanden,
welche wohl geeignet erscheint, den Betriebs-Unterbeamten ein
Verstindnis fir die ihnen unterstellten Anlagen zu erdffnen,
welche ‘zugleich aber auch vollstindig genug ist, um fiir den
hoheren Bau- und Betriebsbeamten, sofern er nicht dieses Feld
als Elektrotechniker zu seinem Sonderfache erwihlt hat, als
werthvolles Hulfsmittel beim Entwerfen von Betriebsanlagen, fir
welches eingehende Muster gegeben sind, wie fir die Betriebs-
leitung selbst dienen zu konnen.

Wir konnen das Buch den Kreisen der Eisenbahntechniker
daher empfehlen. )

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band.

Der Briickenbau. Ein Handbuch zum Gebranche beim Entwerfen

* yon Briicken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unter-
richte an Technischen Lebranstalten. Von E. Hiseler,
Professor an der Herzogl. Technischen Hochschule in Brauu-
schweig. In drei Theilen. -Mit vielen exngedmukten F)guren
und angehefteten Flguren-Tafeln Erster Theil. Die

" eisernen Briicken. Erste Lieferung. Braunschwelg 1888.
F Vieweg & Sohn. Preis 15 M.

Mit dem vorliegenden Hefte begmnt ein grosses  Unterneh-
men, welches bezweckt in thunlichst knapper und einfacher Form
die Mittel zum Berechnen und Anordnen aller Arten von Briicken
zu bieten, indem in demselben die erforderlichen wissenschaft-
lichen Entwickelungen in maoglichst leicht versténdlicher Form
in Vereinigung mit Darstellungen ausgefiihrter mustergiiltiger
Bauwerke unter Berticksichtigung der Entwickelungsgeschichte,
also der ilteren, sowie namentlich des heatigen Standes, also
der neuesten Briickenbauten geboten werden.

Eine Durchsicht der vorliegenden ersten Lieferung, welche
die allgemeinen Anordnungen der Briicken, die Wahl, Priifung
und Beanspruchung des Metalles, Niet- und Schraubenverbin-
dungen, die Querschnittsausbildung und die Auflager der Balken-
bricken behandelt, zeigt eine diesem Zwecke durchaus ent-
sprechende Behandlungsweise, da alles wichtige kurz und ver-
stindlich dargestellt, mehr ‘nebenséichliches weggelassen und
namentlich die Berechnung einfach und durchsichtig gehalten
ist, dabei ist die Darstellung von Ausfiihrungen hinreichend gross
und gut durchgefithrt, am als Muster beim Entwerfen dlenen
zu konnen.

Wenn wir auch mit dem Inhalte nicht dnrchaus in allen
Punkten einverstanden sind, — wir erwihnen z. B. das Fehlen
der natirlichen Dehnungsgrenze bei der Besprechung der Eigen- -
schaften der Metalle, die Erliuterung des Schutzes durch Ver-
zinken und das Zusammenwerfen der Pendelpfeiler mit den
Stelzenlagern — so stehen wir doch nicht an, diesen Beginn
der grossen und verdienstlichen Arbeit als durchaus zweckent-
sprechend zu bezeichnen, und ihn den Fachgenossen zur Beach-
tung zu empfehlen.

Schliesslich sei uns noch der Wunsch gestattet, dass die
noch in grosser Zahl verwendeten unm")thlgen Fremdworter mehr
und mehr verschwinden mochten.

Yortrige uber Baumechanik von Karl von Ott, Du‘ector der
II. deutschen Staats-Oberrealschule und A. O. Professor der
K. K. Deutschen Techn. Hochschule in Prag. I. Theil, ent-
haltend die Statik des Erdbaues, der Stutzmauern
und Gewodlbe. Dritte umgearbeitete Auflage. Prag. H.
Dominicus 1888. Preis 4,60 M.

Das den Fachgenossen genugsam bekannte Werk ist, in dem
ersten Theile der dritten Auflage dadurch erweitert, dass der
rechnerischen Behandlung die zeichnerische beigesellt, und die
Statik der Kreuzgewolbe und steinernen Kuppeln zugefiigt wurde.
Es geniigt auf das Erscheinen der ‘dritten erweiterten Auflage
hinzuweisen, da der Werth des Werkes unseren Lesern bekannt ist.

1. Hoft 1889. 6
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Wegbriicken (Wegiiberfiihrungen) in Stein, Eisen und Holz. Be-
schreibung, Construction und statische Berechnung der Weg-

' bricken, mit besonderer Riicksicht auf ausgefihrte Bauwerke.
Fiir angehende Ingenieure, Baugewerken, Strassen- und Eisen-
bahnbautechniker, Bahnbeamte, sowie zum Gebrauche im

" Constructionsbureau. Herausgegeben von Richard Lud-
wig, Eisenbahn-Ingenieur. Zweite Auflage. Mit 28
Tafeln. Weimar 1888. B. F. Voigt. Preis 4 M.

Das mit guten Zeichnungen ausgestattete Buch bezweckt
das Entwerfen einfacher Wegetiberfiihrungen dem Studirenden
und dem angehenden Ingenieur zu erleichtern, und stellt daher
eine grosse Zabl einfacher derartiger Bauwerke in den drei
"Baustoffen in Zeichnung — je eines auf einer Tafel — fir die
Ausfihrung fertig und auch der Berechnung nach dar. Die
Auswahl ist zweckmiifsig getroffen und die Berechnungen sind
leicht verstindlich gehalten und wir sind der Ansicht, dass das
Buch in der That ein gutes Hilfsmittel fir den Angriff der
tiglich vorkommenden einfachen Entwiirfe bildet. Der Preis
ist bei der guten Ausfihrung der zahlreichen Tafeln billig zu
nennen.

Die Fortschritte des Eisenbahnwesens, insbesondere fiir den prak-
tischen Dienst und zur Vorbereitung fur die Prifung des
Bahnmeisters. Nachtrag I zu »Susemihl’s Eisenbahnbau-

" wesen, Vierte Auflage«. Bearbeitet von E. Schubert, Be-
triebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. Mit
7 Tafeln und 151 Textabblldungen — Wiesbaden, 1888.
J. F. Bergmann. Preis M. 2,40.

Nach Herausgabe der vierten Auflage von Susemihl’s
Eisenbahnbauwesen stellte sich heraus, dass die eingehende Mit-
. theilung einzelner, behufs thunlichst einfacher Haltung des Buches
weggelassener, oder kurz angedeuteter Gegenstiinde fiir den Leser-
kreis doch erwiinscht sei, namentlich sind aber seit dieser Zeit
erhebliche Nel_letungen im Eisenbahnbau- und Betriebe durch-
gefiihrt, welche der Darstellung ihrer jetzigen Gestalt, wie zu
deren vollem Verstindnisse aus ihren Vorstufen der allmihlichen
Entwickelung schon vor Ausgabe einer fiinften Auflage dringend
bedurften. Herr Schubert hat es tibernommen, diese Ver-
vollstindigungen in engem Anschlusse an jenes Buch zu be-
arbeiten, und so ist ein neues Werkchen entstanden, dessen
eifrige Benutzung den in der Bahnunterhaltung angestellten Be-
amten neben Susemihl’s Eisenbahnbauwesen dringend zu em-
pfehlen ist. Der Inhalt umfasst eine kurze. Entwickelungs-
geschichte der Eisenbahnen, die Darstellung der Entstehung und
der Anordnung der heute wichtigsten Oberbauarten,
Entwiisserung der Gleise und Gestaltung der Gleislage in Grund
und Aufriss, sodann namentlich die neuen Normalweichen
der preussischen Staatsbahnen mit Berechnung, Drahtzugschranken,
Diensteintheilung fir Weichensteller und Bahnwirter, Unter-
richtswesen, die Bestimmungen tiber Priifung und Lieferung von
Portlant-Cement, und die in der preussischen Bauverwaltung vor-
geschriebenen Ausbildungen der Dachrinnen.

Die Zeichnungen sind fir unmittelbare Benutzung vollstindig
genug, alle Berechnungen und Darlegungen so einfach gehalten,
dass das Verstindnis dem in Susemihl’s Buche bewanderten
nirgends Schwierigkeiten verursachen kann. Auch fiir den

héheren Eisenbahnbeamten bildet diese Zusammenstellung der
letzten Neuerungen ein schitzbares Nachschlagebuch.,

Das wahre Gesetz der Dampf-Expansion und die Berechnung der drei-

~ stufigen Expansions-Dampfmaschinen, von Arnold Samuel.

sohn, Chefingenieur der Stadtwasserkunst zu Hamburg.
Hamburg und Leipzig, Verlag von Leo pold Voss Preis
5 Mark.

Das vorliegende Werk enthilt eine Reihe von Vortrﬁgen,
welche der Verfasser iiber den durch die Ueberschrift gekenn-
zeichneten Gegenstand gehalten hat und einige angefiigte Be-
merkungen zu denselben. I[n dem ersten Vortrage wird die Behaup-
tung aufgestellt, dass fir Dampfmaschinen das (Poisson’sche)
Expansionsgesetz py/p, = (V, {Vg)* mit dem Exponenten n=1,41,
wie derselbe bekanntlich auch fiir vollkommene Gase angenommen
wird, giltig ist.

Der zweite Vortrag enthilt die Entwickelung der Formeln
fur die Berechnung der Arbeitsleistung von Dampfmaschinen auf
Grund des angefiihrten Expansionsgesetates. Der dritte Vortrag
beschiftigt sich zundchst mit den specifischen Wirmen des
Wasserdampfes, sodann mit den Angaben des »Taschenbuches
der Hiitte« in Bezug auf das Verhalten des Dampfes in der
Dampfmaschine. Es folgt hierauf ein Schlusswort zu diesen drei
ersten Vortrﬁgen, welches in 9 S#tzen diejenigen Entdeckungen
enthilt, die der Verfasser als sein gelst@ges Eigenthum bean-
sprucht.

In einem vierten Vortrage werden sodann Versuche be-
schrieben, welche der Verfasser angestellt hat, um die Richtig-
keit des Satzes zu bestitigen, dass expandirender, vor Wirme-
abgabe geschiitzter Dampf als tberhitzter anzusehen  ist, und
diesem Vortrage folgt ein Nachtrag, welcher die Anwendbar-
keit der entwickelten Theorie auf vorhandene und zu erbauende
mehrstufige Expansionsmaschinen darthun soll.

Bei der Beurtheilung des Werkes kann man sich ziemlich
kurz fassen. Das anfaugs gegebene Expansionsgesetz mit dem
Exponenten n==1,41 hat bekanntlich schon 1861 Gustav
Schmidt seiner Dampfmaschinentheorie zu Grunde gelegt.
Die in dem Schlussworte zu den drei ersten Vortrigen als neu
hingestellten Sitze enthalten somit nicht viel Neues. Die Theorie
von Schmidt (die dieser selbst iibrigens keineswegs als durch-
aus vollkommen hingestellt hat) ist verlassen, weil das Expansions-
gesetz, insbesondere der Exponent 1,41, im Allgemeinen als un-
richtig erkannt ist.

Bei der in dém Nachtrage gegebenen Berechnung der mehr-
stufigen Expansionsmaschinen werden die hochst verwickelten
Vorginge bei der Einstromung gar nicht in Betracht gezogen,
sowie die Einflisse der Cylinder- und Receiverwandungen durch
sehr willkiirliche Annahmen eingefiithrt. Man wird deshalb wobl
aussprechen diirfen, dass, wenn das angegebene Expansionsgesetz
fir einige Maschinen bei so oberflichlichen Betrachtungen mit
wirklich erzielten Ergebnissen angenshert iibereinzustimmen
scheint, es wohl nicht dasjenige sein kann, welches der Physiker
als das wahre Expansionsgesetz des Dampfes anerkennen wird,
uid ebenso dirfte fir den Techniker keine auf sicherer physi-
kalischer Grundlage beruhende und alle Einzelheiten klarstellende
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Theorie der Dampfmaschme in dem vorliegenden Werke Zu er-
bhcken sein.

Verhdltnis der Eisenbahnen zum Holzbezuge und zaur Waldwirth-
sehaft. Department of Agriculture. Forestry Division, Bulletin
No. 1. Report on the Relation of Railroads to Forest Supplies
and Forestry ; compiled by the chief of the forestry Division.
Washington, Government Printing Office 1887.

Die mit einem ausfithrlichen Inhalts-Verzeichnisse 149 Seiten
umfassende Druckschrift bringt eine sehr eingehende Behandlung
der Frage der Holzbeschaffung fiir Eisenbahnen, insbesondere
Angaben iber den Bau verschiedener Schwellenhslzer, deren
Verhalten, die Griinde ihrer Vergiinglichkeit in der Bettung;
tiber die kiinstliche Erhaltung, tiber metallene Schwellen und
den Nutzen der Funkenfinger. Wenn in dem Buche auch
vieles auf die besonderen amerikanischen Verhiltnisse berechnet,
daher z. B. die Bebandlung metallener Schwellen nur sehr kurz
gehalten ist, so verdient sein Inhalt doch die Beachtung aller,
auch der deutschen Bahningenieure und Waldwirthe.

- Bericht der 21. Versammlung der Master-Car-Builders-Association in
aneapohs vom 14.—16. Juni 1887. Gedruckt bei Martin
& Brown, New-York.

Dieser 341 Seiten starke, mit vielen- Textfiguren und be-
sonderen Tafeln ansgestattete Bericht enthilt die Verhandlungen
und Beschliisse der bezeichneten Versammlung, welcher mehrere
Gegenstinde von ganz besonderer Wichtigkeit vorlagen. Unter
diesen befindet sich namentlich der vollstindige Bericht des Aus-
schusses fiir die Versuche mit durchgehenden Bremsen an Giiter-
ziigen zu Burlington, itber welche wir schon Seite 5 und 57
dieses Jahrganges berichteten; ferner die Zeichnungen der Nor-
mal-Wagenachse nebst Reifenquerschnitt und Achsbiichse, nebst
Fihrung und Bremsschuh; einer Normalachse mit Achshiichse
fiur Giterwagen von 60000 Pfund Tragfihigkeit; der Stossbuffer
fir Wagen; sodann die Festsetzungen iiber die fir Schrauben
jeder Art zu verwendenden Gewinde; endlich Vereins-Vorschriften
fiir den Wagen-Uebergang, Abmessungen und Lehren fiir Rund-
eisen u.s. w. Die Mehrzahl dieser Gegenstﬁndé ist in unserem
Berichte tiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens bereits er-
wihnt worden.

Der ganze Bericht lidsst erkennen, wie weit es die ameri-
kanischen Fachgenossen in der Einheitlichkeit des Baues der
‘Wagen. gebracht haben und zwar ohne #usseren Zwang, nur ge-
leitet durch ihren praktischen Sinn, welcher sie den Werth
solcher Festsetzungen rasch erkennen und die Liebhabereien des
Einzelnen zu Gunsten des Ganzen aufgeben liess. v. B.

Der Eisenbahn - Werkmeister von J. Bock, Eisenbahn-Secretir,
und W. Schulz, Werkmeister in Konigsberg; Leipzig 1888
bei G. Larsen. Preis 8 M.

Das im Juli 1885 in erster und jetzt in zweiter Auflage
erschienene, 568 Seiten starke Werk ist ein Lebr- und Hand-
buch zur Vorbereitung fiir die Priifung zum Werkmeister der
Preussischen Staatsbahnen, sowie zum Dienstgebrauche fiir Eisen-
bahn-Werkmeister, Maschinentechniker und andere technische

Eisenbahn-Beamte. Dasselbe enth#lt im I. Theile den die Werk-
meister, Locomotivfihrer, Wagenmeister u. s. w. betreffenden
Theil der Priifungs-Vorschriften fiir die mittleren und unteren
Beamten der Preussischen Staatsbahnen, nebst einer Beschreibung
der besonderen Dienst-Obliegenheiten der Werkmeister. Der
II. Theil ist ebenso wie der »Aligemeine Theil« der Priifungs-
Vorschriften eingetheilt, deren Wortlaut jedem Abschnitte als
Titel vorgesetzt ist und enthilt: 1) Schriftliche Arbeiten, an
schwierigeren Beispielen aus dem Gesichtskreise des Werk-
meisters erldutert, sowie werthvolle Angaben #ber die dienst-
liche Behandlung von Schriftsticken u. s. w.; 2) Rechnen;
3) Berechnung einfacher Figuren und Korper; 4) Verstindnis
von Zeichnungen, nicht weiter erortert; 5) die simmtlichen
baupolizeilichen und technischen Vorschriften, diejenigen iiber
die Wagen-Benutzung und Instandhaltung; 6) Anordnung und
Unterhaltung der Betriebsmittel, Werkstatts-Einrichtungen und
mechanische Anlagen; hier sind alle wichtigen Einzelheiten kurz
und verstdndlich in &#hnlicher Weise wie in der »Schule des
Locomotivfihrers von Brosius und Koch« besprochen und wo
nothig in zahlreichen Textfiguren dargestellt; besonders ein-
gehend und gut sind die durchgehenden Bremsen bebandelt, wih-
rend die Werkzeugmaschinen, deren Abbildungen zum -Theil
filteren Mustern entsprechen, nach unserer Ansicht etwas zu kurz
kommen; 7) Werkstatts- und Betriebs-Materialien und Geriithe ;
der Chemischen Einleitung, die allerdings Anforderungen an das
Verstidndnis stellt, welche nur ein Theil der Leser wird erfiillen
konnen, folgen Darsteliungen der Gestaltung und Eigenschaften
an Werkstatts- und Betriebs-Materialien, welchen die wichtigsten
Bestimmungen iiber die Leistung, Prifung und Abnahme der-
selben beigefiigt sind; 8) das Buch- und Rechnungswesen der
Werkstitten und Gasanstalten, nebst den dafiir gegebenen Be-
stimmungen und Formularen; 9) die Arbelter-Ordnung und feuer-
polizeilichen Vorschriften.

Der III. Theil, die »Besonderen Anforderungen« und Prii-
fungs-Vorschriften, enthilt unter 10) die Bestimmungen iiber
die Anlage u. s. w. der Dampfkessel, die zuldssige Fahrgeschwin-
digkeit der Locomotiven, die hier in Betracht kommenden Theile
der Gewerbe-Gesetzgebung und zum Schlusse die gemeinsamen
Bestimmungen fir alle Beamten im Staats-Eisenbahndienste.

Das ganze Werk zeichnet sich durch- sehr sorgsame, sach-
gemilse, vollstindige und leicht verstindliche Bearbeitung nebst
geschickter Eintheilung und Auswahl des Stoffes aus und ent-
spricht daher seinem Zwecke, ein Lehr- und Handbuch fiir
‘Werkmeister und andere technische Eisenbahn-Beamte zu sein,
durchaus. Wir konnen dasselbe daher allen betheiligten Kreisen
nur bestens empfehlen und stellen es unter die Zahl derjenigen

‘Werke, welche nutz- und fruchtbringend wirken werden.
.v. B.

Erliuterungen zam deutschen Eisenbahn-Giiter-Tarif Theil I, zur
Erleichterung des praktischen Gebrauches von F. Lehmann,
Regierungsrath, Mitglied der Konigl. Eisenbahn-Direction zu
Frankfurt a. M. Wiesbaden, 1888. J. F. Bergmann.
Preis 8 M.

Obwohl der allen deutschen Eisenbahn-Giiter-Tarifen ge-

meinsame Theil I, welcher den betreffenden Abschnitt des Be-
6*
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triebs-Reglements fiir die Eisenbahnen Deutschlands und. die

Frachtberechnung enthilt, seit nunmehr etwa 10 Jahren in

Wirksamkeit und als bewihrte Grundlage des deutschen Tarif- |

wesens anzusehen ist, stellen sich bei der Benutzung in Folge
des Umfanges und der naturgemifsen Vielseitigkeit der ein-
sehliglichen Bestimmungen noch hiufig Irrthiimer und Meinungs-
verschiedenheiten heraus, welche die Giiterbewegung zum Schaden
des Handels und Gewerbes, wie der Eisenbahnen aufhalten.

Um die Benutzung moglichst einfach zu machen und den
Grundgedanken 'der einzelnen Bestimmungen thunlichst unzwei-
deutig klar zu legen, hat der Verfasser die Bestimmungen, ins-
besondere die Giterklassification, auf Grund des Actenmateriales,
namentlich auf Grund der Verhandlungs- Niederschriften der
stindigen Tarif-Commission und der Generalconferenz des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, und wo derartige amtliche
Grundlagen nicht vorhanden waren, auf Grund seiner aus der
Erfahrimg im Betriebe gewonnenen Anschauungen mit -ein-
gehenden Begriindungen, Auslegungen und Erliuterungen ver-
sehen.

Es wird das Werk nicht allein den die Weiterentwickelung
des Tarifwesens bearbeitenden Behorden und den Verkehrs-Ab-
fertigungstellen ihre Arbeit wesentlich erleichtern, sondern auch
alle von der Giiterbewegung abhiingenden Kreise des. Handels
und Gewerbes vor Irrthiimern in der Ermittelung ihrer Forderungs-
Unkosten zu bewahreu im Stande sein, und es kann daher seine
ausgiebigste Benutzung bei allen Giiterverkehrs-Abwickelungen
warm empfohlen werden.

Sammlung der Bestimmungen iiber die Tagegelder und Reisekosten

_ der Beamten der Staatseisenbahn-Verwaltung. Aus amtlichen
Quellen entnommen und zusammengestellt von F. Zimmer-
mann, Eisenbahn-Bureau-Assistent. Preis 4,0 M. G. Goedel,
Hannover 1887. _

Die sehr vollstindige, durch nach den Buchstaben bezw.
dem Tage der Verfigung ibersichtlich gemachte Zusammen-
-stellung erleichtert die oft so schwierig zu lésende Frage der
Reisekostenberechnung bedeutend und ist daher als sehr niitzlich
fur die betroffenen Kreise zu bezeichnen.

[Kalender fiir Eisenbahntechniker, hegriindet von Edm. Heusinger
von Waldegg, neu bearbeitet unter Mitwirkung von Fach-
genossen von A. W. Meyer, Konigl. Regierungsbaumeister.
Sechszehnter Jahrgang. 1889. Nebst einer Beilage. Wies-
baden, J. F. Bergmann. A

Das Taschenbuch ist durch ausschliessliche Beschrinkung

. auf die wichtigsten Tabellen, Formeln, Mafsen- und Preisangaben

abermals verschwicht, die Beigabe durch die Aufnahme der aus

dem Taschenbuche entfallenen Theile, sodann namentlich durch

Vervollstindigung der personlichen und statistischen Mittheilungen,

sowie der Bezugsquellen von Bau- nnd Eisenbahnbedarf erheb-

lich verstirkt, beides zweckdienliche und vollkommene Mals-
nahmen. Mehrere Abschnitte haben Neubearbeitungen oder

Erweiterungen erfahren. Preis M. 4.—

' Kalender fiir Strassen- und Wasserbau- und Cultur.Ingenieure.
allgemeinen Grundsitze fir die Beforderung von Giitern und die |

Herausgegeben von A, Reinhard, Baurath bei -der Kénigl.
Oberfinanzkammer in Stuttgart. Sechszehnter Jahrgang. 1889.
Nebst ~einer Beilage. Wiesbaden. ‘J. F. Bérgmamnn.
Preis M. 4.— ’ ’

Costruzione ed Esercizio delle Strade Ferrate e delle Tramvie.*)
Unione tipografico-editrice, Turin. Vol. 14, Theil 2, Heft 14
und 15. Preis des Heftes 1,60 M. |

Heft 14 enthilt die Fortsetzung der Besprechung des Eisen-
und Broncegusses, in Heft 15 beginnt die Darstellung der

Dreherei der Eisenbahnwerkstatt. Verfasser des ersteren ist

Ingenieur Filippo di Luca, des letzteren Ingenienr Stanislao

Fadda.

Vol. IV, Theil 2, Heft 16 und 17, jedes 1,60 M.
Die Hefte enthalten die Fortsetzung der Besprechung des

Eisen- und Broncegusses.

Vol. IV, Theil 2, Heft 18. Preis 1,60 M. :
Enthilt die Fortsetzang der Arbeiten der Dreherei.
Vol. I, Theil 3, Heft 19. Preis 1,60 M.
Bringt die Fortsetzung der steinernen Briicken mit
einer grossen Zahl von Darstellungen grosserer gewolbter Bau-
werke.

Polytechnikam. Volkswirthschaftliche Wochenschrift fiir die deut-
schen Techniker im Staatsdienst und Gewerbe des In- und
Auslandes. Herausgeber: Prof. Dr. W. Schaefer. Hel-
wing’sche Verlagsbuchhandlung, Hannover. Preis viertel-
jéhrlich 2,50 M., unter Kreuzband 3,0 M.

Diese, seit dem 1. October 1888 neu erscheinende Wochen-
schrift, hat sich das Ziel gesteckt, die deutschen Techniker iiber
die Lage von Handel und Gewerbe durch Ausziige aus den
Consular-Berichten und durch selbststindige Aufsitze so unter-
richtet zu halten, dass sie in die Lage kommen, die fiir lohnende
Verwerthung ihrer Arbeitskraft giinstigen Stellen und Beziebungen
aufsuchen zu konnen; die Wochenschrift verfolgt also #hnliche
Zwecke fir die Technik, wie die verschiedenen Handelszeitungen
fuir den Handel. Dass der Losung dieser Aufgabe erhebliche
Schwierigkeiten entgegen stehen, ist nicht zu verkennen; wir
wiinschen daher, dem verdienstlichen Unternehmen rege Unter-
stitzung und guten Fortgang.

Leitschrift fiir das gesammmte Local- und Strassenbahn-Wesen.
Unter Mitwirkung in- und auslindischer Fachgenossen heraus- -
gegeben von W. Hostmann, J. Fischer-Dick und
Fr. Giesecke. VIIL. Jahrgang, Heft II. Wiesbaden, 1888.
J. F. Bergmann. Preis pro Heft M. 4.—

Aus dem Inhalte dieses Heftes heben wir besonders den
Beginn einer grosseren Arbeit von R. Koch in Graz tiber- den
» bisherigen Entwicklungsgang der wichtigeren Eisenbahnsysteme «
hervor, welcher ein allgemeines Bild der Entstehung und heutigen
Lage der Eisenbahnen zu geben und auffallende: Erscheinungen
und Abwege bei der Entwicklung zu erkliren bestimmt ist.

*) Organ 1888, Seite 82, 173, 214.






