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Der Oberbau der Koniglichen Eisenbahn-Directionen zu Frankfurt a. M., zu Hannover und
Bromberg, der Hauptbahn Halberstadt-Blankenburg und der Ungarischen Westbahn. .

Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 14 auf Tafel VIL)

Kc‘inigiicﬁe Eisenbahn-Direction zu Frankfart a. M.

Im Bezirke dieser Eisenbahn-Direction werden gegenwirtig
folgende Oberbau-Arten zur Anwendung gebracht:

1. Oberbau mit holzernen Querschwellen fir Hauptbahnen

(Fig. 1 u. 2 Taf. VII).

9. Oberbau mit eisernen Querschwellen fiir Hauptbahnen

(Fig. 3 bis 6 Taf. VII).

3. Oberbau mit Langschwellen fir Hauptbahnen, Bauart Hilf
(Fig. 7 u. 8 Taf, VII).

Tu 1. Die Schienen, Laschen und Laschenbolzen des Ober-
baues mit holzernen Querschwellen (Fig. 1 u. 2 Taf. VII) ent-
sprechen den Normalien der Preussischen Staatsbahnen. Die
Holzschwellen sind 2,50 ™ lang, unten 260 ™ breit und 160 ™=
dick. Zur Befestigung der Schienen auf den Schwellen dienen
auf der Aussenseite der Schienen Hakennsigel von 18/, ™™ Stiirke
und einem Gewichte = 0,29kg, an der Innenseite Schienen-
schrauben von 20™2 Durchmesser und 0,38kg Gewicht. Die
Unterlagsplatten sind 180 X 160™m gross, 12,5™® dick und
mit zwei 5™™ hohen Rindern versehen. Die Stossplatten
neben dem schwebenden Stosse haben 3 Locher und zWar an
der Aussenseite ein solches fir einen Hakennagel und an der
Innenseite zwei fir je einen Hakennagel und eine Schienen-
schraube, die Zwischenplatten haben zwei Locher, aussen eines
fir einen Hakennagel, auf der Innenseite ein solches fiir eine
Schienenschraube: Die ersteren wiegen 2,96 kg, die letzteren
3,00kg das Stiick. — Die 10 Schwellen sind unter den 9,0™
langen Schienen in der Weise vertheilt, dass dieselben an dem
schwebenden Stosse von Mitte zu Mitte 667 =, im Uebrigen
926,5™® von einander entfernt sind. Zur Verhinderung des
Losriittelns der Laschenbolzenmuttern dienen Federringe von
5/ mm Stiirke und 0,02kg Gewicht.’ ‘

Das Gewicht des Eisenwerkes eines Gleisstiickes dieses Ober-
baues von 9,0 Linge betrigt: -

9 Stiick Stahlschienen, je 300,6kg . . = 601,20kg
9 « Innenlaschen, 667™® lang, je )
13,76 kg ' e .. == 27,52 «
9 « Aussenlaschen, 600°™ lang, je '
12,68kg . . . . . . . . = 25,86 «
8 « Laschenbolzen, 22 ®® im Durchm., . -
je 0,56kg . . . . . . . 4,48 «
4 « Unterlagsplatten fir Stossschwellen - .
je 2,96kg . . . . . . . = 11,84 «
16 « Unterlagsplatten fir Mittelschwel- o
len, je 8,0kg . . . . . . = 48,00 «
90 « Schienenschrauben, je 0,38kg = 7,60 « .
24 « Hakennigel, je 0,29kg = 6,96 «
8 « federnde Unterlagsringe, je 0,2kg = . 1,6 <
Gewicht des Eisenwerkes fur 1 Schienenlinge = 734,56kg .
« « « « 1™ Oberban = 81,62 «

Tu 2. Der Querschwellen-Oberbau mit eisernen Quer-

schwellen (Fig. 3 bis 6 Taf. VII) besteht aus Schienen, Laschen -

und Laschenbolzen der Normalien der Preussischen Staatsbahnen,
wie der vorstehend beschriebene Oberbau mit holzernen Quer-
schwellen, nur sind die beiderseitigen Laschen von gleicher Linge
— 600 ™m, — Die Schwellen sind theils 2,5™, theils 2,7 ™ lang,
unten 230™m oben 153,3 bis 160™® breit und 70 bis 85 mm
(am Sshienenauflager) hoch. Das Gewicht derselben bei 2,7™
Lénge betriigt 58,15 kg, das Gewicht der 2,5™ langen Schwellen
=51,09kg. Die Entfernung der Schwellen von Mitte zu Mitte
ist am Schienenstosse 701 ™®, die der nichstfolgenden 828 ™™ und
die der simmtlichen ibrigen 949mm, — Zur Befestigung der
Schienen auf den Schwellen dienen Schienenbefestigungsbolzen
von 19™@ Durchmesser und mit der Mutter 0,47kg schwer,
Klemmplittchen (Fig. 5 Taf. VII) 0,30kg schwer, unrunde
Einsteckpléittchen (Fig. 4 Taf. VII), durch welche die Spurweite
geregelt wird, 0,13 kg schwer, Doppelfederringe (Fig. 8 Taf. VII)
0,05 kg schwer und Unterlagsplittchen 0,02kg schwer.
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Das Gewicht einer Schienenlinge dieses Oberbaues von
9,0™ Léinge und mit 2,7™ langen Schwellen betrigt:

2 Stiick Schienen, jede 300,6 kg = 601,20 kg
2« Aussenlaschen, je 13,40kg = 26,80 «
2« Innenlaschen, je 13,33kg . = 26,66 «
8 « Laschenbolzen, je 0,57kg . = 4,56 «
8 « einfache Federringe, je 0,02kg = 0,16 «
10« Querschwellen von 2,7 ™ Lange )
je 58,15kg . . . . . = 581,50 «
40 <« Schlenenbefestlgungsbolzen, je
0,47kg . . = 18,80 «
40 « Klemmplittcheén, je 0 30 = 12,00 «
40 « unrunde Emsteckplattchen, je ‘
0,13 kg = 520 «
40  « Doppelfederringe, je 0, 05 kg = 2,00 «
40 < TUnterlagsplittchen, je 0,02kg =— 0,80 «
Gewicht einer Schienenléinge des Oberbanes =— 127 9,68 kg
«  eines 1fd. Meters « < = 142,09 <«

Tu 3. Der Oberbau mit Langschwellen fiir Hauptbahnen
nach der Bauweise Hilf, wie derselbe jetzt zur Anwendung
gebracht wird, ist in der Fig. 7 u. 8 Taf. VII gezeichnet. Die
reine Bauart Hilf ist im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-
Direction Frankfurt in 5 verschiedenen Abweichungen und ausser-
dem auf der Moselbahn, der Berlin-Nordhausener Bahn und der
Frankfurt-Bebraer Bahn noch in 5 verschiedenen Abweichungen
verlegt. Nach den mit diesen 10 verschiedenen Anordnungen
gemachten Erfahrungen ist beschlossen worden, den Hilf’schen
Langschwellen-Oberbau nach der im Jahre 1888 festgestellten,
in der Fig. 7 u. 8 gezeichneten verstirkten Bauart und
solche nur noch im Betriecbsamtsbezirke Wiesbaden zu ver-
legen. Die Schienen dieses Oberbaues sind 9{10Ilrl lang, 118 mm
hoch, 58™™ im Kopfe und 86 ™= im Fusse breit und im Stege
10™™ dick. Die Neigung der Laschenanlageflichen ist 1:5
und das Gewicht fiir das laufende Meter betrigt 29,30 kg. Die
Innen- und Aussenlaschen sind gleiche, einfache Flach-
laschen, 470™® lang und 3,82kg schwer. Die Entfernung der
beiden mittleren Bolzen-Locher von Mitte zu Mitte ist 100 mm,
die der #usseren Locher von diesen 150™», Die Laschen-
bolzen sind 110™® lang, haben 22™@ Duréhmesser und
wiegen 0,57 kg. Die Langschwellen sind 8,96m lang,
oben 180 "““, unten 300™2 breit, in der oberen Platte 13 mm
dick und 65™™ hoch. Das Gewicht der eisernen Schwellen
betrigt fir 1 1fdes. Meter 34,23 kg und fir 1 Stick 306,70 kg.
Unter dem mit dem Schienenstosse zusammenfallenden Schwellen-
stosse liegt eine 2,60™ lange Querschwelle desselben Quer-
schnittes wie die Langschwelle von einem Gewichte =— 89,0kg;
ausserdem ist in geraden Linjen und Kriimmungen iiber 5002
Halbmesser in der Mitte der Schienen- und Schwellenléinge eine
unter den Langschwellen liegende Querverbindung aus einem
T-Eisen von 2,50™ Linge, 140™™ Breite, 150™ Hghe und
einem Gewichte von 28kg das lfde. Meter, 70 kg im Ganzen, ver-
legt. In Krimmungen unter 500™ Halbmesser werden auf
jede Schienenlinge zwei solcher Querverbindungen angebracht,
welche 3,0™ auseinander liegen. Auf den Querschwellen und
den T-férmigen Querverbindungen sind unter der Schiene
Satteleisen angebracht, welche das Durchbiegen der Lang-

'

schwelle verhindern. (Fig. 7 Taf VII). Diese sind auf den
Querschwellen und den T-formigen Querverbindungen festgenietet,
sind fir erstere 0,20™, fir letztere 0,14™ lang und wiegen
2,05kg bezw. 1,46 kg. — Die Befestigung der Schienen auf
den Langschwellen geschieht durch -Deckplittchen und 19 ™m
im Durchmesser starke Schraubenbolzen, welche am Stosse
250™, im folgenden Zwischenraume 550, im iibrigen 850™m
von einander von Mitte zu Mitte entfernt sind. Die Befestigung
der Langschwellen auf den Querschwellen geschieht ebenfalls
durch Deckpléttchen (Winkelbleche) und 22 ™ im Durchmesser
starke Schraubenbolzen, auf den Querschwellen durch je 4 fiir
jede Langschwelle, auf den T-formigen Querverbindungen durch
je 8 fiir jede Langschwelle.

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

2 Stiick Schienen von 9,0™ Linge, je

263,70kg . . . . = 527,40 kg
2 <« Langschwellenvon8, 96mLange, ‘
je 306,70kg . = 613,40 «
1« Querschwelle, 2,60™ lang = 89,00 «
1 <« Querverbindung aus T-Eisen,
2,50™ lang = 70,00 «
4 « Laschen, je 3,82kg. = 15,28 «
8 <« Laschenbolzen, je 0,57 kg . = 4,56 «
4 <« Deckplittchen zur Festlegung
der Lascher, je 0,62kg = 2,48 «
14 <«  Querschwellenbolzen, je 0,57 kg — 7,98 «
14 <« Winkelbleche (Deckplittchen),
je 0,59kg . = 8,26 «
56 « Befestigungsbolzen, je 036 kg = 20,16 «
48 <« zugehorige Deckplittchen, je
0,20kg . . . = 9,60 «
4 « Satteleisen fiir die Querschwelle
einschliesslich der Nietung, je
2,06kg . . . = 8,20 <«
4 <« desgl. fiir die T-f6rm1ge Quer-
verbindung, je 1,46 kg. = 5,84 «
Gewicht des Oberbaues fir 9™ Gleis == 1382,16 kg
« < <« « 1m <« =

153,57 «

Der schon im Jahre 1868 auf der Nassauischen Staats-
bahn angewendete, diesem entsprechende Oberbau bestand aus
Schiénen von 6,0™ Linge, 108™m Hghe und einem Gewichte
von 25,4 kg fir 1 lfdes. Meter, aus Langschwellen von 5,86™
Lénge und einem Gewichte von 39,35 kg fiir 1 Ifdes. Meter, deren
Mittelrippe bis in die Ebene der Seitenflantsch-Rénder hinab-
reichte, die Querverbindungen bestanden aus Schraubenbolzen,
welche durch den Steg der Schienen griffen” und welche die
Spurweite durch innen und aussen liegende Muttern sicherten.
Das Gewicht dieses Oberbaues von Hilf aus dem Jahre 1868
betrug fiir das lfde. Meter 139,27 kg.

Konigl Eisenliahn-l)irection zu Hannover.

Im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Hannover
sind in letater Zeit folgende Oberbau-Arten als Normalien ver-
wendet :
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A: Fir Hauptbahnen,

1. Oberbau des Preussischen Normal-Schienenquerschnittes
von 1885 mit holzernen Querschwellen (Fig. 9 Taf. VIL)

2. Oberbau mit gleichen Schienen und eisernen Querschwellen.
a) mit Deckplittchen und Schraubenbefestigung,
b) mit Haarmann’schen Hakenplatten.

3. Oberbau mit eisernen Langschwellen nach Haarmann.

- B. Fiir Nebenbahnen.

4. Oberbau mit breitfiissigen 115mm hohen Schienen und
holzernen Querschwellen (Fig. 10 Taf. VIL)

Zu 1. DerOberbau mit hélzernenQuerschwellen
und den Preussischen Normalschienen vom Jahre 1885, 9,0m™
lang, 105™ im Fusse und 58™™ im Kopfe breit und 11=m
im Stege dick und fir 1 Ifdes. Meter 33,4kg schwer, welcher
in Fig. 9 Taf. VII dargestellt ist, stimmt fast genau mit dem
Oberbau der Konigl. Eisenbahn-Direction (rechtsrheinisch) zu
Koln (Organ 1888, Fig. 3 u. 4 Taf. XXV) und zu Magdeburg
(Organ 1888, Fig. 6 u. 7 Taf. XXIV) iiberein, welche auf
Seite 177 und 180 des Organs, Jahrgang 1888 niher beschrieben
sind. Die Laschen sind von gleichem Querschnitte, die Aussen-
laschen 600™= lang und 12,49kg schwer, die Innenlaschen
667™™ lang und 13,57 kg schwer und wie die Laschen jener
Bahnen gelocht. Die Laschenbolzen haben, wie dort, 22™m
Durchmesser und wiégen 0,542kg. — Die Unterlagsplatten
180 ™™ lang, 160 ™= breit, sind theils durchweg 12,5 ™m dick,
theils keilformig (11 bis 16 ™» dick), beide mit zwei 5 ™= hohen
Réndern versehen und 3,00kg bezw. 3,307kg schwer. Zur
Befestigung der Schienen auf den Schwellen dienen Hakenniigel
von 15/ .mm Stirke, 165™m Linge und einem Gewichte von
0,309kg. — Die Holzschwellen sind theils von Eichen,
theils von Buchenholz mit Zinkchlorid getréinkt, 2,50™ lang,
unten 260, oben mindestens 160 ™™ breit und 160 ™™ dick. Die
Entfernung der 10 Schwellen bei 9™ langen Schienen ist von
Mitte zu Mitte an den schwebenden Schienenstossen 667 mm,
im Uebrigen 926™™ bezw. 927™n, Das Gewicht des Eisenwerkes
dieses. Oberbaues fiir ein 9,0™ langes Gleisstiick betriigt:

2 Stiick Schienen von 9,0™ Liinge, je

300,60kg . . . . . . = 601,20 kg
2 « Aussenlaschen, je 12,49 kg = 24,98 «
2 « Innenlaschen, je 13,57 kg . = 27,14 «
8 <« Laschenbolzen, je 0,542kg = 4,34 <«
8 « Unterlagsfederringe,je0,018kg = 0,14 «.
4 <« Unterlagsplatten an den Stossen, v
' je 8,00kg. . . . . . . = 12,00 «
16 <« desgl. fir die Mittelschwellen,
je304 . . . . .. = 48,64 «
44 <« Hakennigel, je 0,309kg . = 13,60 «
Gewicht des Eisenwerkes eines 9,0 ™ langen
Gleisstickes . . . . . . = 732,04kg
Gewicht des Eisenwerkes eines 1,0 @ langen
Gleisstickes . . . . . . = 81,34 «

DerOberbau der Hannoverschen Staatsbahnen vom Jahre 1867
(eingefithrt 1862) mit holzernen Querschwellen unterscheidet
sich von dem jetzigen Oberbau in folgenden Punkten:

Die Schienen waren 6,4™ lang, 129,5™™ hoch, im
Fusse 101,6 ™ und im Kopfe 60 ™ breit, im Stege 17 =% dick
und fir 1 lfdes. Meter = 37,57kg schwer. Die Laschen
waren einfache Flachlaschen, beide 480 ™» lang. und 4,74 kg
schwer, die mittleren Bolzenldcher von Mitte zu Mitte 112 ™m,
die #usseren von diesen 132™m entfernt. Die Laschenbolzen
hatten 23 ™™ im Durchmesser und ein Gewicht von 0,7 kg, —
Die Unterlagsplatten waren 190 ™™ lang und breit, 12 ™ dick
mit einem &usseren Rande und wogen 4,10kg das Stiick.
Dieselben wurden unter den festen Stéssen und in den Kriimmungen,
auch auf 1 bis 3 Mittelschwellen (je nach dem Halbmesser)
angewendet. Die Entfernung der Schwellen von-Mitte zu Mitte
betrug zunéchst dem Schienenstosse 0,81™, in dem folgenden
Zwischenraume 0,96™ und in allen ibrigen Zwischenrdumen
1,04m, Auf den Stossschwellen und den Mittelschwellen mit
Unterlagsplatten wurden an jeder Seite des Schienenfusses
2 Hakenniigel, auf den Schwellen ohne Unterlagsplatten 1 Haken-
nagel verwendet.

Zu 2a und 2b. Der Oberbau mit eisernen Querschwellen
wurde bisher aus Schienen, Laschen und Laschenbolzen
des Normalquerschnittes der Preussischen Staatsbahnen — wie
der Oberbau mit holzernen Querschwellen — und mit Schwellen
des bekannten Haarmann’schen Querschnittes hergestellt, fiir
diesen Oberbau ist diese Schwellenform jedoch verlassen und
die Form der Konigl. Eisenbahn-Direction (linksrheinischen) zu
Koln (Organ 1888, Fig. 2 Taf. XXIV.) angenommen. Die Be-
festigung der Schienen auf den Querschwellen geschieht ent-
weder mit Schrauben und Deckplittchen oder mit keilférmigen
Haarmann ’schen Haken-Unterlagsplatten (Organ 1887, Seite 155
und 1888, Fig. 1 Taf. XXIV und Fig. 1 Taf. XXV). Unter
diesen Umstéinden bedarf dieser Oberbau mit eisernen Quer-
schwellen hier einer bildlichen Darstellung und genaueren Be-
schreibung nicht.

Tu 3. Der Oberbau mit eisernen Langschwellen nach
Haarmann, welcher im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-Direction
zu Hannover auf einigen Bahnstrecken bis jetzt angewendet
worden ist, stimmt fast genau mit dem Haar mann’schen Ober-
bau iiberein, welchen die Konigl. Eisenbahn-Direction in Berlin
verlegt hat und der in der Fig. 12 Taf. I dieses Jahrganges
dargestellt und auf Seite 4 u. 5 beschrieben worden ist. Der-
selbe bedarf daher hier einer Darstellung um so weniger, als
derselbe dem Vernehmen nach im Bezirke der Konigl. Eisen-
bahn-Direction Hannover nicht ferner verwendet werden wird.

Tu 4, Der Oberbau fir Nebenbahnen mit holzernen
Querschwellen ist in der Fig. 10 Taf. VII dargestellt. Die
Schienen sind 7,5™ lang, 115m™ hoch, im Fusse 90 ™=, im
Kopfe 53 ™m breit, im Stege 10™m dick und fiir das lfde. Meter
24,33kg schwer. Auf Bahnen mit sehr geringem Verkehre
werden Schienen von einem sonst gleichen Querschnitte mit
einem um 3™ niedrigeren Kopfe angewendet, wie solches in
Fig. 10 punktirt angegeben ist. Das Gewicht dieser Schienen
ist fiur das lfde. Meter 23,09kg. Die Laschen, von &hn-
licher Form wie fiir die Hauptbahnen, Winkellaschen mit nach
unten verlingertem Schenkel sind beide 600 ™™ lang, die Aussen-
lasche 9,62 kg, die Innenlasche 9,68kg schwer. Die Eintheilung
der Bolzenlocher ist eine gleiche, wie bei den Laschen fir die

. %



48

Hauptbahnen. Die Laschenbolzen haben 20™™ im Durch-
messer und wiegen 0,44kg. Die Unterlagsplatten sind
150™™ lang, 100™™® breit, 10™™ dick und 1,22 kg schwer mit
gwei 5mm hohen Rindern und zwei versetzten Nagellochern.
Die Hakenndgelsind 4/,,™ stark, 150™ lang und wiegen
0,24kg, DieQuerschwellen sind 2,30 ™ lang, 250 ™™ breit,
150™m hoch und liegen an den schwebenden Schienenstéssen
700™m, in dem folgenden Theilraume 950 ™™ und im Uebrigen
980™m yon Mitte zu Mitte aumseinander.

Das Gewicht des Eisenwerkes dieses Oberbaues auf eine
Schienenlinge von 7,5™ betrigt:

2 Stiick Schienen von 115 ™m Hghe, je

182,475kg . . = 364,95 kg
2  « Aussenlaschen, je 9,62 kg = 19,24 «
2 « Innenlaschen, je 9,68 kg = 19,36 «
8 « Laschenbolzen, je 0,44 kg . = 3,62 «
.4 « Unterlagsplatten, je 1,22kg . = 4,88 «
82 « Hakennigel, je 0,24kg = 7,68 «
Gewicht des Eisenwerkes eines Gleisstiickes

von 7,5@ . . . . = 419,63 kg
Gewicht des Eisenwerkes eines Glelsstuckes

von 1,0™ . = 55,95 «

Eine Vergleichung dieses Oberbaues mit einer #lteren vom
Jahre 1867 kann nicht vorgenommen werden, da zu jener Zeit
ein besonderer Oberbau fiir Nebenbahnen oder fiir Bahnen von
untergeordneter Bedeutung noch nicht angewendet wurde.

Kénigl. Eisenbahn-Direction zu Bromberg,

Im Bezirke dieser Direction wird fir die Hauptbahnen
gegenwirtig der in der Fig. 11 u. 12 Taf. VII dargestellte
Oberbau mit holzernen Querschwellen zur Anwendung gebracht.
Derselbe stimmt fast genau mit dem in Fig. 9 Taf VII dar-
gestellten Oberbau im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-Direction
Hannover tiberein, und bedarf daher einer genaueren Beschreibung
nicht. Die Schienen, Laschen und Laschenbolzen zeigen die
im Jahre 1885 fiir die Preussischen Staatsbahnen festgesetzten
Normalformen. Die Schienen sind 9,0™ lang, 134 ™™ hoch,
im Kopfe 58mm jim Fusse 105™m breit und im Stege 11um
dick. Das Gewicht betrigt fir das 1fde. Meter 33,4 kg, die

Aussenlaschen sind 600™™ lang und wiegen 12,560kg,/

die Innenlaschen 667™™ Jang und wiegen 13,630kg. Die
Unterlagsplatten sind 180™™ lang, 160™™ breit, 12,5mm
dick, haben zwei 5™ hohe Rinder und sind fir die Schwellen
neben dem schwebenden Schienenstosse mit 3 Nagellochern,
fir die tibrigen Schwellen mit 2 Nagellochern versehen. Das
Gewicht der ersteren betrdgt 2,994 kg, das der letzteren 3,034.
Die Hakenniigel sind 15/,,™® dick und wiegen 0,309kg. Die
Abmessungen der holzernen Schwellen und deren Entfernung
von einander stimmen mit dem gleichen Oberbau der Hannover-
schen Bahnen iiberein.

Das Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenlénge von
9,0™ dieses Oberbaues betrigt:

2 Stiick Schienenvon 9,0%,je300,60kg = 601,20 kg
2 <« Aussenlaschen, je 12,56 kg = 25,12 «
2 « Innenlaschen, je 13,63kg . = 27,26 «
8 <« Laschenbolzen, je 0,54kg . = 4,32 «
8 <« Federringe, je 0,018 kg = 0,14 «
4 <« Unterlagsplatten an den Stossen,

je 2,994kg = 11,98 «
16 <« desgl. fir die Mlttelschwellen,

je 38,084 . = 48,54 «
44 « Hakennigel, je 0309kg . = 13,60 «
Gewicht des Eisenwerkes eines 9,0 ™ langen

Gleisstiickes = 732,16 kg
Gewicht des Eisenwerkes eines 1, 0m langen

Gleisstiickes . . . . . . = 81,35 «

Zur Vergleichung dieses Oberbaues mit dem der Preussischen
Ostbahn vom Jahre 1867 (eingefiihrt 1862) ist. das Folgende
zu bemerken. Die Schienen dieses Oberbaues waren 6,60™
lang, 130,8™m hoch, im Fusse 101,32 im Kopfe 58,8 mm
breit, im Stege 14,2 ™ dick, 36,64 kg fir 1 lfdes. Meter schwér
und hatten eine Neigung der Laschenanlageflichen 1:1,75.
Die Laschen waren einfache Flachlaschen von 460 ™™ Linge
und einem Gewichte von 8,94kg. Die Laschenbolzen hatten
19,6 ™» Durchmesser und wogen 0,44kg. Die Unterlagsplatten
unter dem festen Stosse waren 173,8™™ lang, 156,9™m breit
und 13,1™™ dick, ihr Gewicht betrag 3,3kg. Auf den Mittel-
schwellen wurden Unterlagsplatten nicht angewendet.

Halberstadt-Blankenbnrger Eisenbahn.

Im Bezirke der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Ge-
sellschaft werden zwei verschiedene Oberbauten angewendet:

1. aufderHalberstadt-Blankenburger Stammbahn der inFig. 13
Taf. VII gezeichnete Oberbau mit eisernen Querschwellen,
2. auf der vereinigten Reibungs- und Zahnradbahn Blanken-
burg-Tanne der Taf. XVI des Jahrganges 1886 des Organs
dargestellte Oberbau, ebenfalls mit eisernen Querschwellen,

Zu 1. Die Schienen sind 6,59™ lang, 130™® hoch, - im
Fusse 100 ™™, im Kopfe 60™™ breit, im Stege 15™™ dick und
fir 1 lfdes. Meter 36,8kg schwer.

Die Laschen sind einfache Flachlaschen, 470™® lang,
15mm dick und wiegen 4,5kg das Stick. Die Entfernung der
mittleren Bolzenlocher von Mitte zu Mitte ist 158 ™™, die der
dusseren von diesen betrigt 107™m, Die Laschenbolzen |
haben 20 ™ Durchmesser und wiegen 0,375 kg. — Die eisernen
Schwellen haben den in Fig. 10 Taf XVI, Jahrgang 1886
dargestellten Querschnitt, sind 2,20 ™ lang, unten 210 ™™, oben
110™® breit, 60™™ hoch und wiegen 40,0kg. Die Befestigung
der Schienen auf den Querschwellen geschieht, wie aus Fig. 13
Taf. VII zu ersehen, durch Krampen, Schlussstiicke und Keile.
Die Keile wiegen 0,447 kg, die Krampen D = 0,316kg,
B = 0,369 kg, B? (bei 7 mm Spurerweiterung) 0,314 kg, B* (bei
13 ™= Spurerweiterung) 0,266 kg, die Schlusssticke E = 0,122 kg,
E? (bei 7™ Spurerweiterung) = 0,172kg und E* (bei 13mm
Spurerweiterung) 0,213 kg. — Die Schwellen sind an den Enden



auf 217=m Linge nach der Neigung 1:20 aufgebogen, auf eine
Schienenlidnge von 6,59™ sind 7 Schwellen verlegt, welche an
dem schwebenden Schienenstosse von Mitte zu Mitte 590 ™,
im Uebrigen 1000 ™™ von einander entfernt sind. Die Schwellen
sind an den Enden und in einer Entfernung von 720™® von
den Enden durch zwei, Abschliisse der Schwellen bewirkende
‘Winkeleisen geschlossen.

Das Gewicht dieses Oberbaues auf eine Schienenlinge von

6,59 ™ in gerader Linie betrigt:
2 Stiick Schienen von 6,59 ™ Liinge, je

242.51kg . . . . . = 485,02 kg
4 « Laschen, je 4,50kg = 18,00 =«
8 « Laschenbolzen, je 0,375 kg = 3,00 «
7 « Querschwellen, je 40kg . . = 280,00 <«
14 <« Keile, je 0,447kg . . = 6,26 «
14 « Krampen D, je 0,316kg . . = 4,42 «
14 <« Krampen B, je 0,369kg = 5,17 «
14 <« Schlusssticke E, je 0,122kg. = 1,71 <«
Gewicht eines 6,59™ langen Gleisstiickes =— 803,58 kg
« < 1,0m « « = 121,94 «
Zu 2. Der auf der Bahn von Blankenburg nach Tanne

angewendete vereinigte Reibungs- und Zahnstangen-Oberbau ist
Taf. XVI des Jahrganges 1886 des Organs dargestellt und auf
Seite 188 wu. s. w. desselben Jahrganges beschrieben. Der-
selbe bedarf daher einer nochmaligen Beschreibung und Dar-
stellung hier nicht.

Ungarische Westhahn.

Die Linien dieser Bahn sind nur Hauptbahnen, auf denen
der in Fig. 14 Taf. VII dargestellte Oberbau mit holzernen
Querschwellen Anwendung findet. Die Schienen dieses Ober-
baues sind 6,50™ lang, 120™m hoch, im Fusse 104™", im
Kopfe 57 =™ breit, im Stege 13™® dick und fiir 1 lfdes. Meter
31,125 kg schwer. Die Laschenanlagefléichen haben eine Neigung
1:2. Die Laschen sind einfache Flachlaschen, 480™" lang
mit 4 Lochern fiir die Laschenbolzen, von denen die beiden
mittleren von Mitte zu Mitte 170 ™™, die Husseren von diesen
120 entfernt sind. Das Gewicht der Aussenlaschen ist
4,35kg, das der Innenlaschen 4,40kg. Die Laschenbolzen
haben 19 ™™ Durchmesser und wiegen mit der zur Verhinderung
des Losrittelns der Muttern dieser Bolzen in Fig. 14 und 15

49

Die Unterlagsplatten sind 175™® lang, 170™" brejt,
8mm dick, haben zwei 8™ hohe Rénder und 4 Locher fir die
Hakenniigel. Das Gewicht dieser Unterlagsplatten ist 2,20 kg.
Die Hakennigel, 4/, dick, 167™® lang wiegen 0,29 kg.
In Krimmungen von 400™ Halbmesser und darunter sind auf
jeder Schienenlinge, je tiber der zweiten Schwelle vom festen
Stosse eiserne Verbindungsstangen von 22 = Durchmesser,
5,15kg schwer, an einem Ende mit festem Kopfe, am andern
mit Schraubenmuttern versehen, durch den Steg der Schienen
angebracht. — Die holzernen Schwellen sind 2,50™ lang, unter
dem festen Stosse unten 300™D, oben mindestens 250™™ breit
und 150=m dick, die Zwischenschwellen sind unten 250,
oben mindestens 170™® breit und ebenfalls 150 ™™ dick. Die
Entfernung der Schwellen von Mitte zu Mitte betrigt neben
dem festen Stosse 8127w, im Uebrigen gleichmissig 813 ™™,

In geraden Linien, in Kriimmungen von mehr als 600™
Halbmesser und in Gefiillen sanfter als 1:300 sind nur auf den
Stossschwellen Unterlagsplatten (mit 4 Hakennéigeln) angewendet,
wihrend an zwei Mittelschwellen an der &usseren Seite des
Schienenfusses zwei Hakennigel angebracht sind. In gleichen
Bahnstrecken von grosserem Gefiille als 1:300 ist auch eine
Mittelschwelle mit einer vierfach gelochten Unterlagsplatte ver-
sechen. In Kriimmungen von 600™ bis 400 ™ Halbmesser sind

_zwei Mittelschwellen mit Unterlagsplatten ausgeriistet, wihrend

am fusseren Schienenstrange an der Aussenseite auf simmt-
lichen ﬁbrigeri Mittelschwellen zwei Hakennéigel angewendet
sind. - In Kriimmungen von 400™ Halbmesser und darunter
sind am #usseren Schienenstrange simmtliche Schwellen,
am inneren Schienenstrange zwei Mittelschwellen mit Unter-
lagsplatten versehen. ‘

Das Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenléinge von
5,6 in gerader Linie betrigt: )

2 Stiick Schienen, je 174,30kg. == ‘348,60 kg
_ 2 <« Aussenlaschen, je 4,35kg . = 8,70 «
2 « Innenlaschen, je 4,40kg = 8,80 «
8 « Laschenbolzen mit derHirsch '
Sperrvorrichtung, je 0,56kg . = 4,48 «
9 <« Unterlagsplatten, je 2,20kg . = 4,40 <«
40 <« Hakennigel, je 0,29kg . . = 11,60 «
Gewicht des Eisenwerkes einer Schienen-
i linge- . . . . . . . . = 386,58kg
Gewicht des Eisenwerkes eineslfden. Meters = 69,03 «

dargestellten »Muttersperre« nach Patent »Hirsche 0,56 kg.

‘ Vergleichender Ueberblick iiber die neueren Umgestaltungen der grosseren Preussischen -
Bahnhife. ‘

Nach einem Vortrage des Herrn Geh. Oberbaurath @riittefien in Berlin auf der VIII. Wander-Versammlung des Verbandes
Deutscher Architecten- und Ingenieur-Vereine zu Ké}n am 14, Augost 1888.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 8 bis 13 auf Tafel VIII und Fig. 14 bis 16 auf Tafel IX.)
(Fortsetzung von Seite 5.)
Personenbahnhof in Géttingen.

Der im Umbau kiirzlich vollendete, in Fig. 8 Taf VIII
dargestellte Personen-Bahnhof Gottingen ist aus dem alten Bahn-
hofe durch Neuanlage simmtlicher Gleise und Perrons, jedoch
unter nur theilweiser Umgestaltung des Empfangsgebéudes ent-

| standen und gehort in gewissem Sinne zu der schon behandelten
Gruppe von Bahnhofen mit Seitenbetrieb. Wihrend jedoch
in allen frither behandelten Fillen der Bahnhofsvorplatz so tief
unter den Perrons lag, dass die Sohle der Personentunnel der
Flurhshe der Eingangshalle entsprechen konnte, fehlte es in
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Gottingen an der hierfir erforderlichen Hohe. Die Perrons
konnten nur etwa 2™ iiber dem Vorplatze und der Eingangs-
halle angeordnet werden und die bereits bei der friiheren Ein-
richtung in Perronhdhe liegenden Wartesile sollten in ihrer
Hohenlage unverindert verbleiben. - Um nun die Perrons durch
Tunnel ohne Gleisiiberschreitung erreichen zu konnen, dabei
Jedoch sowohl fiir. die nach den Wartesilen, als auch fir die
unmittelbar zu den Perrons gehenden Reisenden die verlorenen
Steigungen auf das thunlichst geringste Mals einzuschréinken,
erwies es sich auch in diesem Falle als zweckmiissig, den Fuss-
boden der Eingangshalle in die ungefihre Hohe des Husseren
Vorplatzes zu legen. Drei in der Eingangshalle angeordnete
Treppenléiufe stellen die erforderlichen Verbindungen in der
Weise her, dass der eine in der Mitte liegende zur Sohle des
Personentunnels hinab, die zu beiden Seiten liegenden zu
den Wartesilen hinauf fihren. Die Verbindung der Warte-
sile mit dem Perron des Bahngleises Bebra-Hannover geschieht
unmittelbar durch Ausgangsthiiren der Sgle, die Verbindung
derselben mit dem von den Gleisen der Linie Hannover-Cassel
umschlossenen Zwischenperron gleicht der Anordnung auf dem
Bahnhofe Strassburg, es muss der Hohenunterschied zwischen
Perronoberkante und Tunnelsohle zweimal iberwunden werden.
Auf dem erwihnten Perron ist daher neben den erforderlichen
Aborten eine kleine Verpflegungshalle angeordnet worden. Von
der unterirdischen Bewegung des Gepickes hat man abgesehen,
da dieselbe eine zu weit gehende Umgestaltung der Gesammt-
anlage bedingt hitte. Das Geptick wird deshalb nach zwei
Richtungen iiber den Bahnhofs-Vorplatz und um die Seiten-
gebdude herum nach den Perrons gefahren, wobei das Ueber-
fihren der Gepéckkarren nach dem Zwischenperron in Schienen-
hohe erfolgt. ,

Neben dem Empfangsgebéiude ist siidlich ein friher zu
anderen Zwecken bestimmtes Gebiude zu den Riumen des Be-
triebsdienstes und nordlich, mit dem Abortsgebdude ver-
bunden, ein kleiner Eilgutschuppen in Perronhohe eingerichtet.
Die beiden Perrons sind durch zwei unglelche, etwa 12 bezw. 18 ™
weite Hallen iiberdacht

Bahnhife mit Inselbetrieb.

Der frither erwihnten Eintheilung entsprechend gehen wir
nun zu der Gruppe derjenigen Entwiirfe iiber, welche derinsel-
formigen Gestaltung des Bahnhofes Hildesheim folgen,
es sind dies, wie bereits erwihnt, die Bahnhofe Dasseldorf,
Erfurt, Koln und Halle, deren Inselperrons durch Tunnel und
Treppen zuginglich gemacht werden. Die gemeinschaftliche
Grundanordnung dieser Bahnhofe besteht darin, dass am Bahn-
hofsvorplatze, seitwiirts der Gleise (in Halle zwischen den
Gleisen) ein Vorgebsude errichtet wird, welches die Abfertigungs-
rdume, insbesondere den Fahrkartenschalter und die Gepick-
‘rdume enth&lt. Die Eingangs- und Ausgangshallen dieses Vor-
gebdudes werden mit dem hoher gelegenen Inselperron durch
Tunnel und Treppen verbunden. Innerhalb des Inselperrons
wird das Gebsiude mit den Wartesilen fir die Reisenden, den
‘Réumen fiir den Stationsdienst etc. (zu Halle in tie fer Lage)
erriclitet, welches so auf moglichst einfachem Wege, thunlichst
unter Vermeidung von Gleisiiberschreitungen, von den Reisenden

aller Richtungen erreicht und benutzt werden kann. Bei der
hierbei anzuwendenden Breite des Inselperrons liegen fiir eine
solche Anordnung besonders giinstige Vorbedingungen dann vor,
wenn der Bahnhof ausser den durchlaufenden Gleisen noch
eine Anzahl von Kopfgleisen erfordert, auf denen der Betrieb
von Seitenbahnea vermittelt wird. — Wir wollen nun zuniichst
die Bahnhife Diisseldorf, Erfurt und Koéln, sodann den Bahn-
hof Halle betrachten, bei welchem das Vorgebsiude innerhalb
des Inselperrons und mit diesem verbunden das Wartesal-
gebdude in tiefer Lage des Vorplatzes zwischen den Gleisen
errichtet wird. Sodann wollen wir zu denjenigen Bahnhofen
(Duisburg, Uelzen, Northeim, Diiren etc.) iibergehen, bei welchen
das Betriebs-und Warteraumgebédude in der Hohe des
Inselperrons auf diesem vereinigt errichtet ist und von einer
nicht zu entfernt gelegenen Unterfithrung aus durch eine Rampe
zugéinglich gemacht wird, und zuletzt den Bahnhof Frankfurt a. M
als Kopfstation beschreiben.

Bahnhof Diisseldorf.

. Dieser in Fig. 9 Taf VIII dargestellte Personen-Bahnhof
ist Kreuzungsstation fir die Hauptlinien Berlin-Kéln und Elber-
feld-Aachen, welche den Hauptperron in solchen Abstinden um-
schliessen, dass die Breite desselben von Mitte zu Mitte der
niichstgelegenen Gleise gerechnet 54,8 ™ betriigt. Mehrere Seiten-
linjen werden beiderseits an Kopfgleisen abgefertigt, welche
zungenformig in den Hauptperron eingreifen. Das am Bahn-
hofsvorplatze gelegene langgestreckte Vorgebiude enthilt in
seiner Mitte die Eingangshalle, an welche sich links die Fahr-
kartenschalter, rechts die Gepéickabfertigung anschliessen. Sidlich
grenzt an die Gepiickhalle eine Ausgangshalle. Der nordliche
Theil des Vorgebiudes wird der Hauptsache .nach durch die
erforderlichen umfangreichen Réume fir die Postverwaltung
eingenommen.

An Tunneln werden angelegt:

a) in der Verlingerung der Mitte der Eingangshalle ein

. Tunnel als Zugang zu dem Hauptperron,

b) ein Abgangstunnel zur Verbindung des Hauptperrons

mit der Ausgangshalle, .

¢) ein Gepicktunnel von der Gepickhalle zu dem Haupt-

perron, und endlich

d) ein Posttunnel von den Postriumen zu dem Haupt-

perron. — Die beiden letzteren Tunnels sind

e) durch einen Quertunnel verbunden, in welchen von

der rickwirtigen Seite des Bahnhofes

f) ein Wirthschaftstunnel einmindet. N

Die beiden ersten Tunnel (a u. b) sind mit dem Haupt-
perron durch Treppen, die beiden folgenden (¢ u. d) durch
Presswasser-Hebewerke verbunden.  Das Verschieben der Ge-
pick- und Postkarren geschieht auf den Personenperrons, be-
sonders auf dem Hauptperron. Durch den Quertunnel werden
die Personenperrons von dern Gepick- und Postkarren wesent-
lich entlastet; hierdurch, wie durch die grosse Breite der

“Personenperrons sind besondere Gepickperrons entbehrlich ge-

worden. Der Grundsatz schienenfreier Zuginglichkeit simmt-
licher Personenperrons ist, wie'bei dem Bahnhofe Hildesheim, in
so weit verlassen, als die Zwischenperrons -an beiden Lang-



seiten des Geb#udes nur mit Ueberschreitung des dem Haupt-
perron zundichst liegenden Gleises zu erreichen sind.

Das Empfangsgebidude von 70,3 ™ Linge und 33,80 = Tiefe
enthdlt in der Mitte einen 23,58™ langen und breiten Licht.
bof, welcher als Austrittsflur fir den Zugangstunnel und als
Vorflur fir die Wartesile dient, ferner die Stationsdienstriume,
einen Hiilfs-Fahrkartenschalter, sowie einige Riume fiir hochste
Heérrschaften. — Die vier Haupt-Fahrgleise, die beiden Perrons
entlang dem Inselgebiude und noch- eine Strecke dariiber hinaus
werden, wie aus der Zeichnung Fig. 9 Taf. VIII zu ersehen,
durch vier Hallen von 18™, bezw. 21™ iiberdacht, so dass an
den beiden Enden des Empfangsgebiudes gegen den Regen
geschiitzte Uebergiinge von der einen zu der anderen Selte des
Perrons vorhanden sein werden.

Bahnhof in Erfart.

Der Bahnhof Erfurt (Fig. 10 Taf VIII) ist Durchgangs-
station fir die Linie Halle-Eisenach und Kopfstation fir die
Linien nach Nordhausen und Sangerhausen. Die beiden Gleise
der Durchgangs-Linie umschliessen den Inselperron, wiihrend
die Seitenlinien 8stlich desZungenperrons liegen. Ein west-
licher Zungenperron ist fir Sonderziige, der siidliche
Zwischenperron fir die Abfertigung zu tberholender Ziige be-
stimmt. Im Vorgebdude liegen rechts der Eingangshalle die
Fahrkartenschalter, links die vereinigte Gepick-Annahme und
Ausgabe. Der rechte Fliigel enthiilt die Riume fir die Post-
verwaltung. In Verlingerung der Mittelachse der Eingangs-
halle fithrt ein 6™ weiter Personentunnel nach dem auf dem
Hauptperron angeordneten Wartesalgebiude, in dessen Mitte
eine gerjumige Austrittshalle fir die zweiarmig ausmiindende
Tunneltreppe vorgesehen ist, aus welcher man sowohl zu den
beiderseitig gelegenen Wartesiilen wie unmittelbar zu den seit-
lich gelegenen Hauptperrons gelangen kann. Am westlichen
Kopfende des 96,46 ™ langen und 21,38™ breiten Wartesal-
gebdudes befinden sich Réume fiir firstliche Personen, am
ostlichen Kopfende dagegen die Riume fiir den Stationsdienst.
Ein Hilfs-Fabrkartenschalter fir den Uebergangsverkehr ist in
der Austrittshalle neben den Treppenaustritten vorgesehen.

Zur Abfiuhrung der Reisenden, insbesondere der von Osten
in den Inselperron einschneidenden Linien von Nordhamsen und
Sangerhausen ist an der Gstlichen Kopfseite des Wartesalgebéudes
ein 3,75™ breiter Ausgangstunnel angeordnet, welcher
nach einer Biegung um einen rechten Winkel zu einer stlich
vom Vorgebiude liegenden Vorhalle fiihrt, welche mit der Ge-
piickausgabe in Verbindung steht. — Fir die Gepick-Eilgut-
und Poststiicke sind drei besondere Tunnel mit Presswasser-
Hebewerken angeordnet. Die weitere Verschiebung der Ge-
pickwagen geschieht auf den Personen-Perrons, besondere Ge-
péickperrons sind nicht vorgesehen. — Aborte befinden sich
neben dem Tunneleingange ,im Vorgebiude, ferner im Warte-
salgebdude und auf dem westlichen Ende des Hauptperrons.

Bahnhof in Kélp.

Der in zwei Skizzen Fig. 15 u. 16 Taf. IX dargestellte,
in der Ausfiibrung begriffene neue Personenbahnhof in Kéln
wird zur Aufnahme von Ziigen der 4 linksrheinischen Bahnen

von Bingen, Trier, Aachen und Neuss, sowie der 4 rechts-
rheinischen Bahnen von Minden, Elberfeld, Giessen und Nieder-
lahnstein dienen. - Wiewohl die Entwiirfe zu den Hochbauten
und der Hallenanordnung fiir den neuen Personenbahnhof noch
keineswegs abgeschlossen, vielmehr erst in einem im Laufe des
vergangenen Jahres stattgehabten Wettbewerbe*) weitere Vor-
schlige fiir die Gestaltung dieser Theile eingeholt worden sind,
so ist doch die %allgemeine Bahnhofsanordnung bereits als nahezu
feststehend anzusehen. Hiernach erhi¢lt der Personenbahnhof
diejenige Grundgestalt, welche oben als Inselanordnung mit
Vorgebiude, Tunnel und Treppen-Aufgingen bezeichnet ist und
fiir welche die Bahnhife Hildesheim und Disseldorf, sowie der
Entwurf fiir den Bahnhof Erfurt als weitere Beispiele anzusehen

sind. — '

Auch fir Koln ist die Bedingung festgehalten, dass die
den Bahnhof kreuzenden Strassen als Unterfihrungen ausgefiihrt,
und dass die Zugéinge zu allen von den Reisenden zu beniitzenden
Bahnhofstheilen schienenfrei hergestellt werden. Zu dem Zwecke
erhilt der bis zur Rheinbriicke reichende Bahnhof von dieser
ab eine schwache Steigung, wihrend die Bahn von der Rhein-
briicke bis zum Bahnhofe jetzt nach einem Verhiltnisse von.
etwa 1:70 hinabfdllt. Sodann ist der Umstand, dass nur
einzelne Linien der von beiden Rheinseiten in Koln einmiindenden
Bahnen als durchgehende anzusehen sind, dass dagegen ein
sehr vielseitiger Uebergangs-Verkehr stattfindet, und dass ein
erheblicher Theil der ein- und auslaufenden Ziige auf Kopf-
gleisen abgefertigt werden kann, Veranlassung geworden, dass
die Wartesiile auf einem gersumigen Inselperron so angeordnet
worden sind, dass dieselben zu der Mehrzahl der Perrons in
unmittelbarer und bequemer Beziehung stehen. Um nun von
den Wartesilen auf dem Inselperron zu den beiden 4ussersten
Personen-Perrons No. I und VII zu gelangen, muss eine Treppe
hinab- und eine solche hinaufgestiegen werden.

Die Abfertigungsriume werden in einem besonderen am
Bahnhofsvorplatze mit diesem etwa in gleicher Hohe gelegenen
Vorgebdude untergebracht. Besonders zweckmiissig ist dabei
die geplante Vereinigung der Gepiick-Annahme und Ausgabe
in einem Raume, welcher einerseits von der Eingangshalle,
anderseits von der Ausgangshalle begrenzt wird. In der Ein-

.gangshalle sollen die zahlreichen Fahrkartenschalter seitlich so

angeordnet werden, dass sich der stark benutzte Zugangstunnel
den eintretenden Reisenden frei geoffnet zeigt; ebenso fithrt
der zweite fiir den Ankunftsverkehr bestimmte Tunnel die
Reisenden in iibersichtlicher Weise an der Gepickausgabe yorbei
den Droschkenpldtzen zu. Bei dem sehr lebhaften Gepiick- und
Postverkehre werden die Personenperrons durch Anlage besonderer
Gepickperrons von diesem Verkehre frei gehalten.

,  Zeigt dieser Entwurf auch nicht wesentlich neue und grund-
legende Gesichtspunkte, so sind doch die bisherigen Erfahrungen
sorgfiltig benutzt, um eine zweckmissige Betriebsfiihrung und
Verkehrsleitung zu erzielen. Die Lage des Zugangstunnels am
Siidende des Wartesalgebéiudes bedingt allerdings etwas weite
Wege zu den nordlich desselben gelegenen besonders stark
benutzten Zungenperrons; die ortlichen Verhiltnisse bieten

*) Organ 1888, Seite 64. .



indessen fiir -eine anderweite = Gestaltung dieser Beziehungen
nicht unbedeutende Schwierigkeiten, auch findet jener Nachtheil
einen erheblichen Ausgleich dadurch, dass der Abgangstunnel
die denkbar giinstigste Lage zm den nordlichen Bahnperrons
erhilt, und dass ein grosser Theil der Reisenden zu den Ziigen
an diesen Perrons nicht unmittelbar von dem Zugangstunnel,
sondern von den nahe gelegenen Wartesilen zu gehen hat.
Sehr eingehende Erwigungen sind unter Mitwirkung der
Akademie des Bauwesens dariiber angestellt worden, in welcher
Weise die in einer Gesammtlinge von 255 und einer Ge-
sammtbreite von 92 ™ zu iiberdachenden Gleise und Perrons
zweckmiissig durch Einzelballen zu iiberspannen sein mdochten.
Wenn auch ein Zweifel dariiber nicht bestand, dass die Ge-
sammtweite von 92 ™ nicht mit einer Oeffnung zu iiberwinden,
sondern in 3 Spannungen zu zerlegen sei, so herrschten doch
wesentliche Meinungsverschiedenheiten dariiber, in welcher Weise
man jene drei Spannungen zu vertheilen, und insbesondere wie
man die Hohe der Mittelhalle zu bemessen habe. Aus Betriebs-
und Verkehrsriicksichten erschien es besonders erwiinscht, die
Weite der Mitteloffnung zu 65 ™ anzunehmen. Die bei halb-
kreisfsrmiger Anordnung des mittleren Bogens erforderliche
Hoéhe von etwa 33 ™ erregte aber umsomehr Bedenken, als
zunéichst kein zuverlissiges Urtheil dariiber gefillt werden konnte,
ob nicht eine derartig emporragende und zugleich lang ge-
dehnte Hallenanlage den in unmittelbarer Nihe befindlichen
Dom und in gleicher Weise das gesammte Stadtbild beein-
trachtigen mochte. Um diese Zweifel zu beheben, wurden mehr-
fach photographische Aufnahmen bewirkt, in welche Hallen-
formen verschiedener Hohe eingetragen wurden. Auf Grund
dieser Aufnahmen wurde> von der Akademie des Bauwesens
anerkannt, dass eine auf die Hohe von etwa 24™ eingeschréinkte
Hallenanlage einen storenden Eingriff in die malerische Wirkung
des Stadtbildes veraussichtlich nicht mehr hervorbringen wiirde.
Demgemiss wurde fiir den Wettbewerb, wie bekannt, vor-
geschrieben, dass die Mittelhalle bei einer Weite von 65 ™ eine
Hohe von 24 ™ erhalten und an dieselbe sich beiderseits Neben-
hallen von je 13,5 ™ Weite pultformig anlehnen sollten (Fig. 16
Taf. IX). Die Bedingungen des Eisenbahn-Betriebes und Ver-
kehrs in grossen Stidten weisen darauf hin, die der heutigen

Ingenieurkunst nahe liegende Anordnung weit gespannter Hallen .

besonders zu bevorzugen. Dieselben stellen sich zwar hinsicht-
lich der Kosten im allgemeinen etwas ungiinstiger als mehrere
eng gespannte Hallen von gleicher Ueberdachungsfliche, dagegen
gewihren sie gegeniiber den letzteren den Vorzug einer ge-
_ steigerten architectonischen Wirkung, besserer Uebersichtlich-
keit, geringerer Beschrinkung der Perrons und vermehrter
Leistung. Insbesondere ist es fiir den Bahnhof Koln von Wichtig-
keit, den Inselperron durch Hallenstitzen oder tief liegende
Hallenbinder nicht zu verstellen, da derselbe namentlich an
seinen schmalsten Stellen zu den Seiten des Wartesalgebdudes
den grossten Verkehrsanforderungen zu entsprechen hat, indem
hier die Zuginge zu den Wartesilen liegen und ebendaselbst
der Umgang der zahlreichen Reisenden erfolgen muss, welche,
vom Zugangstunnel oder den Personenperrons V oder VI kommend,
die nordlich liegenden Zungenperrons No. II, III oder IV er-
reichen wollen. Die eingegangenen Wetthewerb-Entwiirfe zeigen
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wie erfolgreich sich diese Annahme fiir die architectonische .
Wirkung der Hallenanlage, sowie fir die freie Entwickelung
der Perrons erwiesen hat.

Hoffen wir, dass der so vortrefflich emgeleltete Plan des
neuen Bahnhofes sich bald in einer Form verwirklichen moge,
welche der Stadt Koln dauernd zu einer hohen Zierde gereicht.

Béhnhof in Halle a. d. 8.

Der in Fig. 11 Taf. VIII dargestellte Personen-Bahnhof
Halle ist Knotenpunkt fir 5 Bahnlinien, von denen zwei, Magde~
burg-Leipzig und Berlin-Eisenach, Durchgangslinien sind, wihrend
Halle-Aschersleben, Halle-Sorau und Halle-Cassel daselbst endigen.
Die beiden letzteren Linien haben sich bei der Umgestaltung
zu einer Durchgangslinie verbinden lassen, worauf aus Betriebs-
riicksichten ein besonderer Werth zu legen war. Der im
Jabre 1884 im Plane festgestellte und im Jahre 1890 wahr-
scheinlich fertig werdende Bahnhof ist ein vollstindiger Insel-
Bahnhof mit Tunnel- und Treppenzugéingen, nimmt jedoch unter
den Inselbahnhofen insofern einen besonderen Platz ein, als
das Vorgebiude in Verbindung mit dem Wartesalgebiude in
tiefer Lage zwischen den Gleisen erbaut ist, und Ueber-
schreitungen der Gleise durch die Reisenden ginzlich vermieden
sind.

Fir die Gestaltung des Bahnhofes ist die nordlich des
Empfangsgebiudes liegende zu unterfiihrende ‘Delitzer Strasse
benutzt, welche unter 13 Gleisen in einer Breite von 25 bezw. 25™
zu iiberbriicken war, wihrend dieselbe bis dahin in Schienen-
hohe iiber die Gleise filhrte. Im unmittelbaren Anschlusse an
diese Unterfilbrung war der Bahnhofsvorplatz anzuordnen, fiir
dessen Hohenlage die angefilhrten Grundsiitze entscheidend
wurden. Es hitte sich allenfalls von der Sohle der erwihnten
Unterfilhrung aus eine aufsteizende Rampe so anlegen lassen,
dass sich noch ein beschrinkter Vorplaté etwa in Perronhdhe
ergeben hitte, und im Anschlusse an diesen, in gleicher Héhe
die Eingangshalle und die Wartesiile hiitten angeordnet werden
kénnen, #hnlich wie solches auf den Bahnhofen Duisburg (Fig.‘14
Taf. IX), Uelzen, Northeim u. s. w. geschehen ist. Bei einer der-
artigen Losung wire jedoch die schienenfreie Verbindung des
Empfangsgebiudes mit den Zwischenperrons nur mit verlorener
Steigung, d. h. durch Vermittlung je einer absteigenden und
einer aufsteigenden Treppe, zu erreichen gewesen. Mit Riick-
sicht darauf, dass durch Ermissigung dieser Steigungen auf die
Hilfte fiir den erheblichen Ortsverkehr, sowie in der Benutzung
der Wartesile seitens der Durchreisenden wesentliche Er-
leichterungen herbeigefiihrt werden konnten, wurde der Vor-
platz in Hohe der Sohle der Strassenunterfibrung, d. h. um
3,5m unter Perron-Oberkante angeordnet, und diese vertiefte
Lage gleichzeitig fiir die hauptsichlichsten Verkehrsriume des
Empfangsgebiudes, insbesondere die Eingangshalle und die Warte-
sile beibebehalten. '

Die Eingangshalle, welche vom Vorplatze aus .ohne Stufen
zuginglich ist, bildet einen michtigen geviertformigen Raum
von 32m Seite. Zunichst den Eingéingen sind zu beiden Seiten
Gepéickriume fiir Annahme und Ausgabe angeordnet; die Fahr-
kartenschalter konnten dagegen zweckmissig ihren Platz in
einem in der Mitte der Halle errichteten Einbau finden, welcher
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bei der gewihlten Raumeintheilung die Uebersichtlichkeit der Ein-

- gangshalle in keiner Weise behindert und weder die Einginge
zu den Wartesélen, noch die zu den querabzweigenden Personen-
tunneln deckt. Diese Tunnel erhalten “in Riicksicht auf den
erheblichen Verkehr, und da sie sowohl fir den Zugang -wie
fir den Abgang der Reisenden dienen miissen, eine Breite ‘'von
8,0™. Von dem Tunnel der einen Seite gelangt man auf
geradem Wege und vollkommen iibersichtlich durch die Halle
zu dem Tunnel der anderen Seite, so dass sich der Uebergangs-
verkehr von der einen auf die andere Bahnhofsseite unbehindert
vollziehen und auf diesem Wege, soweit nothig, in der Halle
das Losen neuer Fahrkarten und die Abfertigung des Gepiickes
geschehen kann. Die gewihlte Lage der Wartesile neben
einander, in unmittelbarem Anschlusse an die Eingangshalle
und in bequemer Verbindung mit den Tunneln kann als eine
vollkommen zweckmiissige bezeichnet werden. Hinter den Warte-
silen und im Anschlusse an dieselben sind Damenzimmer, Damen-
und Herren-Waschriume, sowie dariiber, von den Seitenperrons
zugiinglich, Réiume fiir hohe Herrschaften vorgesehen. “Ein
Lichthof trennt das Empfangsgebsiude von dem Gebiude fir
den Stationsdienst.

Zwischen den Haupt-Personen-Perrons, sowie beiderseits
am Gebiude entlang, sind Gepick-Perrons angeordnet, welche
mit den Gepickriumen, sowie mit dem Posttunnel durch Auf-
ziige in Verbindung stehen. Ausserdem sind die Gepick-Perrons
zur Erleichterung des Uebergangsverkehrs an den beiden Kopf-
seiten des Gebdudes durch Ueberfahrten in gleicher Hohe mit
diesen Perrons verbunden.
mittelt den Verkehr der Restauration und der Beamten mit
der Stadt.

Bahnhof in Duishurg.

‘Wie schon oben erwidhnt, bilden eine abweichende Art
‘der Inselbahnhofe diejenigen, bei welchen das Betriebs-
-mit dem Warteraumgebsude in der Hohe des Inselperrons auf
diesem vereinigt, errichtet ist und ven einer nicht zu entfernt
gelegenen Unterfithrung aus durch eine Rampe zwischen den
beiderseitigen Gleisen zugtinglich gemacht wird. Als Vorbedingung
fir diese Anordnung, welche bei den Bahnhéfen Duisburg,
Uelzen, Northeim, Diiren u. s. w. gewéhlt wurde, ist es anzu-
sehen, dass die beiderseitigen Gleise entfernt genug von einander
liegen, um zwischen ihnen nicht allein die Rampe, sondern
auch vor dem Empfangsgebsiude einen geniigend grossen Vor-
platz anlegen zu konnen. Das wird in der Regel nur bei
Stidten mittlerer Grosse thunlich sein, bei denen der
Wagen- und Postverkehr nicht zu lebhaft ist, bezw. nicht einen
zu grossen Raum erfordert und wo sich ferner der Uebergang
der Reisenden vom Inselperron zum Zwischenperron mit Ueber-
schreitung des ersten Gleises nicht zu lebhaft gestaltet.

Als Beispiel eines solchen Bahnhofes haben wir in Fig. 14
Taf. IX den im Jahre 1886 dem Betriebe iibergebenen neuen
Bahnhof Duisburg dargestellt, und bemerken dazu das Folgende :
Der Bahnhof Duisburg dient fiir den Verkehr der durchgehenden
Bahnlinien Koln-Minden und'Oppum-Mihlheim an der Ruhr,
ausserdem miindet dort die regelmissig nur fiir den Giiterverkehr
dienende Anschlussbahn von Lintorf (an der Linie Disseldorf-

Ein Wirthschaftstunnel endlich ver- |

Speldorf) ein. Die Lage des Bahnhofes fiir den Personenver-
kehr wurde durch die Lage der Unterfihrung der Strasse von
Duisburg nach Mihlheim a. d. R., durch die Linge der von
dort mit einer missigen Steigung 1:42 ansteigenden Rampe
und die Grosse des Vorplatzes vor dem Empfangsgebdude be-
dingt, welcher noch eine Steigung 1:80 erhalten konnte. Dieser
Vorplatz wurde durch niedrige Futtermauern eingefasst, und
von ihm fithren einige Stufen, - gleichzeitig auch zwei kleine
Rampen fiir die Postkarren in den beiden Ecken, zu der Hohe
des Inselperrons. Ausserdem fithren an den Enden der beiden
Zungenperrons lingere Treppen zu der dortigen geringeren Hohe
der Rampen hinunter, um den ankommenden Reisenden einen
thunlichst abgekiirzten Weg zur Stadt zu verschaffen.

Das vereinigte Betriebs- und Warteraumgebdude ist von
dem Vorplatze so weit zuriickgestellt, dass vor dem  Gebdude
ein geniigend breiter Weg zwischen den beiden Perronseiten
offen bleibt. In diesem Gebdude liegen an der Eingangshalle
rechts die Fahrkartenschalter, der Gepickraum und der Pfortner-
raum, links die Réume fiir die Postverwaltung. Der Mitte der
Eingangshalle gegeniiber liegt der Eingang zum Wartesale
III. u. IV. Klasse, neben diesem fiihrt links innerhalb des Ge-
biudes ein Gang zu dem Wartesale I u. II. Klasse und zu
dem mit demselben verbundenen Damenzimmer. Zwischen den
beiden Warteséilen liegen die Anrichterdume, Kiiche und sonstige
Hilfsrdume, dariiber die Wohnung fiir den Wirth. Im westlichen
Fliigel liegen ausser dem Damenzimmer und dem dazu gehdrenden
Nebenraume die’ Dienstzimmer fiir den Betriebsdienst und das
Telegraphenzimmer. ’

Das Empfangsgebiude wird an allen Seiten durch eine
Perronhalle umgeben, welche an den Langseiten durch ein auf-
wirts gerichtetes Schnabeldach die vor dem Perron haltenden
Ziige deckt und an das Gebdude sich unter der oberen Fenster-
reihe der Wartesile anlehnt, so .dass diese hell und luftig
bleiben. Die schmalere Perronbedachung an den beiden kiirzeren
Seiten des Gebdudes bildet gegen Regen geschiitzte Uebergange
von einer Perronseite zur anderen.

Aborte sind zu beiden Enden des Empfangsgebiudes an-
gelegt, vorn zwei, auf jedem der beiden Zungenperrons, welche
sowohl von diesen, wie von der Zufahrtsrampe zugénglich sind,
hinter dem Gebiude einer, in Verbindung mit einer kleinen
Halle zur trocknen und sicheren Aufbewahrung und Uebergabe
von Eilgut und Gepick, welche auf den Perronkarren in die
Halle gefahren- werden konnen. .

Babnhof in Uelzen.

Der eine dhnliche Anordnung wie der vorstehend beschriebene
Personenbahnhof in Uelzen dient fiir die hier sich kreuzenden
Linien von Hannover nach Hamburg und von Stendal nach
Langwedel und Bremen. Das Empfangsgebiude unterscheidet
sich von dem zu Duisburg in der Anordnung der Riume nur
darin, dass an der Eingangshalle an einer Seite die Schalter
fiir den Fahrkarten-Verkauf und die Stationskasse, an der anderen
Seite die Gepick-Annahme und -Ausgabe liegen, wihrend die
Riume fir die Post am anderen Ende des Gebdudes neben den
Riumen fir den Stationsdienst angelegt sind, und dass ein be-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 2. Heft 1889. 8
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sonderer geschlossener Gang von der Eingangshalle zu dem
Wartesal I. u. II. Klasse nicht besteht, so dass die Reisenden
welche von der Eingangshalle zu diesem Wartesale gelangen
wollen, durch den Quergang hinter der Eingangshalle aus dem
Hause hinaustreten und den Weg unter dem Perrondache zuriick-
legen miissen, wenn sie nicht durch den Wartesal III. und
IV. Klasse gehen wollen. Ein fernerer Unterschied dieses Bahn-
hofes von jemem besteht darin, dass die Perronbedachung nur
an den Langseiten des Gebiudes angebracht ist und eine
Breite von 6—7,5™ hat, wihrend der Perron dort etwa doppelt
so breit und daher auf 6—7™ unbedeckt ist.

Bahnhof in Northeim.

Auch der neue Bahnhof bei Northeim, auf welchem die
Bahnen von Hannover nach Cassel und von Soest und Pader-
born nach Nordhausen sich kreuzen, zeigt eine #hnliche An-
ordnung wie der Bahnhof Duisburg, jedoch liegen in dem Empfangs-
gebiunde die beiden Wartesiile I. und II., sowie III. und IV. Klasse
Jnicht hintereinander, sondern an dem Quergange ne b en einander,
sodass die Reisenden aus den Wartesilen nur die eine Bahn-
hofsseite iibersehen und durch den Quergang zu den Ziigen
der eineh oder der anderen Linie nach links oder nach rechts
gehen miissen.

Bahnhof in Frankfurt a. M.

Zum Schlusse soll noch eine kurze Beschreibung des Haupt-
Personenbahnhofes zu Frankfurt a. M. folgen, welcher unter
den neueren Bahnhofsanlagen einen besonders hervorragenden
Platz einnimmt, und nach einer Bauzeit von 7!/, Jahren am
18. August 1888 dem Betriebe iibergeben worden ist. Der-
selbe ist gemeinschaftlich fiur die Preussischen Staatsbahnen,
die Hessische Ludwigsbahn und die Main-Neckar-Bahn angelegt
und dient fir die von Frankfurt ausgehenden Bahnlinien:

A. Preussische Staatsbahnen.
1. nach Cassel (Main-Weserbahn),
2. nach Homburg mit einer Zweighahn von Rodelheim nach
Cronberg, :
3. nach Niederlahnstein-Coblenz mit Abzweigung nach Wies-
baden,
4. nach Bebra.

B. Hessische Ludwigsbahn.
5. nach Mainz, '
nach Mannheim,

7. nach Limburg.

o

C. Mail_l-Neckar-Bahn.

nach Friedrichsfeld, mit 2 Abzweigungen nach dem Siiden
tiber Heidelberg und iiber Schwetzingen.

®

Der neue Personenbahnhof, welcher diese bisher auf die
drei an der Westseite der Stadt gelegenen Bahnhofe der Main-
‘Weser-, Taunus- und Main-Neckar-Bahn vertheilten Bahnlinien
aufnimmt, ist eine Kopfstation, in welche simmtliche in
Betracht kommenden Linien neben einander eingefithrt werden,
wie solches aus dem in Fig. 13 Taf. VIII beigefigten Ueber-

sichtsplane der Eisenbahnanlagen bei’ Frankfurt hervorgeht.
Da die Bedingungen fiir eine Kopfstation im allgemeinen nur -
da vorliegen, wo eine oder mebrere Linien, zwischen denen
ein Uebergangsverkehr nicht besteht, ihren natiirlichen End-
punkt erreichen, so entsteht die Frage, welche Griinde diese
Losung fir den Bahnhof Frankfurt-a. M. haben als zweck-
mifsig erscheinen lassen, obgleich die -dort einmiindenden Linien
zum Theil als Uebergangslinien mit einander in lebhafter Be-
ziechung stehen. Ein Theil dieser Griinde ist zuniichst ortlicher
Natur, insbesondere wiirde die Herstellung eines Durchgangs-
Bahnhofes erhebliche bauliche Schwierigkeiten verursacht haben.
Daneben kommt in Betracht, dass die Durchgangsbeziehungen
zwischen den zahireichen in Frankfurt einmiindenden Linien
als fiir absehbare Zeit feststehende nicht erachtet werden kionnen,
vielmehr ein durch Verkehrs- oder Eigenthums-Verhiltnisse ge-
botener Wechsel in diesen Bedingungen nicht ausgeschlossen
ist. Eine Hauptvoraussetzung fir die zweckmifsige Anordnung
eines grosseren Durchgangs-Bahnhofes ist aber, dass ein Zweifel
tiber die Zusammengehorigkeit der aus den verschiedenen
Richtungen in denselben einmiindenden Linien nicht besteht.
Man erachtete deshalb die Kopfanordnung fir Frankfurt a. M.
um so mehr als die geeignete, als die Uebergangszeiten auf
diesem wichtigen Knotenpunkté an der Grenze von Nord- und
Siid - Deutschland schon aus. allgemeinen ‘Riicksichten aus-

1 reichender bemessen werden miissen, als fiir das etwaige Um-

setzen eines Zuges oder Zugtheiles an sich erforderlich ist.
Sodann kam es zur Erwigung, wie den Reisenden die
bestmogliche Uebersicht gewihrt und die nicht zu vermeidenden
Entfernungen in der stufenweisen richtigen Aufeinanderfolge
der einzelnen Riume thunlichst abgekiirzt werden konnten, -ob
zu dem Zwecke nicht mehrere Eingangshallen mit je besonderen
Fahrkartenschaltern und Gepickannahmen, und an Stelle ein-
heitlicher Wartesile fir die einzelnen Gleisgruppen gesonderte
Wartesile auf den verschiedenen Zungenperrons zu empfehlen
seien. . ’
Von diesen Vorschligen nahm man jedoch im wesentlichen
auf Grund folgender Erwigungen Abstand: Fiir die Wahl einer
einzigeri grossen Eingangshalle und die Vereinigung des ge-
sammten Fahrkarten-Verkaufes, sowie der Gepick-Annahme -in
derselben spricht die bessere Uebersichtlichkeit und die grossere
Wirthschaftlichkeit in der Betriebsfilhrung; ausserdem wiirde
die Anordnung verschiedener Eingangshallen und Abfertigungs-
rdume im vorliegenden Falle leicht zu Irrungen Anlass ge-
geben haben, da von Frankfurt a. M. aus vielfach gleich-

.laufende Bahnen nach demselben Ziele ausgehen, welche sich

nicht ein und derselben Eingangshalle hiitten zuweisen lassen.
‘Was die Anordnung von gesonderten Wartesalgebiuden anbetrifft,
deren Zahl im vorliegenden Falle mindestens sechs hiitte be-
tragen miissen, so wiirde, abgesehen von der dadurch ein-
tretenden Beschrinkung der Perronzugiinge, die Lénge der Perrons
und ihrer Hallen um die L#nge dieser Gebiude haben ver-
grossert werden miissen. Ein Vorzug zweckmiissig angeordneter
einheitlicher Warteséile musste im vorliegenden Falle gusserdem
darin erblickt werden, dass dieselben ihrer rdumlichen Aus-
dehnung nach den Ausgleich fir den der einen oder anderen
Linie zeitweilig zufallenden, ausnahmsweise starken Verkehr
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‘herbeizufithren im Stande sind; eine Aufgabe, welche die nach
Richtungen zerstreut angeordneten und demnach réumlich be-
schrinkten Warteriume in vielen Fillen nicht zu erfiillen ver-
mogen.

Der auf dieser Grundlage entstandene Entwurf zeigt nun
die folgende in Fig. 12 Taf. IX dargestellte Anordnung:

Die in annihernd gleicher Hohe mit dem Bahnhofsvor-
platze und den Rdumen des Empfangsgebiiudes liegenden Perrons
zerfallen in einen den letsteren entlang fithrenden Querperron
von 18™ Breite und in 19 Zungenperrons, welche abwechselnd
fir den Personen- und Gepiickverkehr bestimmt sind. Die
‘9 Personenperrons sind je von zwei Gleisen umschlossen, so
dass die Gesammtzahl der bis vor den Querperron gefithrten
- Gleise 18 betrdgt. Von - denselben dienen, in der Richtung
von Siiden .nach Norden gerechnet, dem Verkehre der Linien

1. Frankfurt-Niederlahnstein-Coblenz mit Ab- -
3 Gleise

zweigung nach Wiesbaden ..
2. Frankfurt-Bebra . . . ' 2 o«
3. Frankfurt - Darmstadt - Heldelberg (Mam-
Neckarbahn) . . . . 3 <«

4. Frankfurt-Cassel (Mam-Weserbahn mxt Ab-
zweigung nach Homburg und Cronberg) 4 <«
5. Frankfurt-Mainz, Frankfurt-Mannheim und
Frankfurt-Limburg (Hessische Ludwigs- -
Bahm) . . . . . . . . . . . 6 <«
Zusammen = 18 Gleise.
Die durch Perrons nebst den zugehdrigen Gleisen be-
anspruchte Fliche ist 168™ breit und 330™ lang; ein Theil
von 186™ Linge ist von Hallen iiberspannt, die in drei flach-
bogig abgedeckte Einzelhallen von 56™ Weite und 29® Hohe
im Scheitel gegliedert sind. Vor den Hallen, deren Gesammt-
weite von 168™ noch um etwa 40™ iibertreffend, ist das
Empfangsgebiude angeordnet, wihrend zu beiden Seiten
der Hallen grossere Verwaltungsgebiude mit den Rédumen fiir
den Stationsdienst Platz gefunden haben. Bei dem Empfangs-
gebiude fillt zunichst die gewaltige Vorlage des Mittelbaues
in die Augen. Dieselbe war erforderlich, um fir die hier an-
zuordnende Eingangshalle diejenige Tiefe zu gewinnen, bei
welcher allein eine in richtiger Stufenfolge angeordnete, aus-
reichende und wbersichtliche Anlage der Abfertigungsriume
moglich war. Die Eingangshalle hat dementsprechend Ab-
messungen von 30™ Breite und 55™ Tiefe erhalten, und ist
in 25™ Hohe mit flachbogigen Eisentrigern iiberdeckt. Zunichst
den strassenseitigen Eingingen, unter denen die seitlichen fiir
Fussginger von den wordernen fiir den Wagenverkehr gesondert
sind, liegen beiderseits die Fahrkartqnéchalter, sodann im hinteren
Theile nach den Perrons zu wiederum rechts und links die
Gepickannahmen. Der mittlere Theil der Eingangshalle ist
frei und dient fir den unmittelbaren Ausgang nach den Perrohs.
Die inneren Seitenginge, aus der Mitte der Haupteingangs-
halle nach links und rechts fiihrend, jederseits 70™ lang, 7™
breit und mit Kreuzgewdlben iiberspannt, vermitteln den Zu-
gang zundchst zu den Aborten, dahinter zu den Wartesilen.
Die letzteren sind, gleichartig auf der linken und rechten Seite
in bequemer Verbindung mit dem Quersteig angeordnet und
umfassert je zwei Warterdume, zwei Damenzimmer und einen

Speisesal. Den beiderseitigen Wartesslen I. und IL Klasse
gegeniiber fihren, zur grosseren Bequemlxchkext fir diejenigen
Reisenden, welche bereits mit Fahrkarten versehen sind, Neben-
einginge vom Vorplatze aus nach den inneren Géngen. An
den Enden der Innenginge und an die Speisesile anschliessend,
liegen in den Eckbauten Anrichteriume (ff), Waschriiume (c u. €)

und Aborte (b u. d), sodann an den seitlichen Kopfen sidlich,

Riume fiir hohe Herrschaften, nordlich Sitzungszimmer, welche
letzteren indessen im Bedarfsfalle glelchfalls von hohen Reisenden
‘benutzt werden konnen.

Der Querperron verlingert sich beiderseits in Ausgangs-
hallen, vor welchen gusserhalb des Gebtiudes Droschkenhallen
liegen. Die Zufilhrung des Gepackes von der Annahmestelle
nach den Gepéckperrons erfolgt in der Weise, dass die Ge-
pickkarren den Querperron iiberfahren. Die Vermeidung dieser
Ueberkreuzung durch Anordnung von Gepécktunneln mit beider-
seitigen Hebevorrichtungen hat zur reiflichen Erwigung ge-
standen; von einer derartigen Mafsnahme 'ist jedoch abgesehen
worden, weil die dadurch entstehenden Weiterungen in den Ge-
péckbewegungen erheblicher erschienen, als die fiir die Reisenden
durch das Ueberschieben der Karren iber den Querperron
erwachsenden Beldstigungen. Die Ausgabe des Gepidckes er-
folgt am vorderen (Wurzel-) Ende der Zungenperrons, woselbst
Gepicktische in unmittelbarer Angrenzung an den Querperron
hergestellt sind.

Obgleich Gleisiiberschreitungen durch die Grundanordnung
der Anlage ausgeschlossen sind und deshalb zur Anlage von
Personentunneln im Sinne der frither erorterten Bahnhofe die
Bedingungen nicht vorliegen, hat man doch die Anordnung
eines Quertunnels zur Erleichterung des Uebergangsverkehrs
fiir erwiinscht erachtet. Dieser Tunnel liegt nahe dem &#usseren
Kopfende der Bahnhallen und stellt die Verbindung zwischen
simmtlichen 9 Zugangsperrons fiir den Personenverkehr her.
Diese Verbindung dirfte sich fiir die ortskundigen Reisenden,
sowie fir die Bahnbeamten als vortheilhaft erweisen, wihrend
fir den Fremden die Uebergangsbeziehungen im allgemeinen
klarer durch den unter Umstinden etwas weiteren Weg iiber
den Querperron hergestellt werden. Neben dem Personentunnel
liegen zwei weitere Tunnelabtheilungen, von denen die eine
fir den Uebergangs-Gepiickverkehr, die andern fir den Post-
verkehr gesonderte Presswasser-Hebewerke haben.

Aus dieser kurzen Beschreibung und vor allem aus dem
Plane selbst erhellt, dass die strenge Symmetrie der Anord-
nung einen wesentlichen Grundzug der Anlage bildet. Man
erwartet aus der Gleichartigkeit des Aufbaues beiderseits der
Mittelachse der Haupt-Eingangshalle einen- erheblichen Einfluss
auf die erleichterte Benutzung der grossen Anlage. Die Be-
triebseinrichtungen sind zu dem Zwecke derart getroffen, dass
der Personenbahnhof in allen Beziehungen in zwei links und
rechts der erwihnten Mittelachse liegende fiir sich selbstéindige
Theile zerlegt ist. Hat sich also beispielsweise der Reisende ’
nach Anweisung der diensthabenden Pfortner oder auf Grund
der Schalteranschriften zunichst nur dartiber unterrichtet, dass
er seine Fahrkarte an den links gelegenen Schaltern zu ldsen
hat, so besteht fiir ihn auch die Gewissheit, dass er die gleich-
falls links gelegene Gepiickaufgabe zu benutzen hat, dass
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ferner der fir ihn malsgebende Abgangsperron sich auf der
linken Bahnhofshilfte befindet, und dass er deshalb auch zweck-
missig die links gelegenen Wartesile benutzen wird. Genau
dasselbe gilt fiir die rechte Seite. Der allgemeine Ueberblick
diirfte noch wesentlich durch die gewihlte Dreitheilung der
Hallenanlage mit ihrer grossen Uebersichtlichkeit erleichtert
werden, da der Reisende ohne weitere Ueberlegung der ihm
beim Abreisen ertheilten Weisung nachkommend, derjenigen Halle
sich zuwendet, welche seiner Abfahrtsrichtung ‘entspricht. Die
Inschriften tiber den Eingéingen zu den Zungenperrons, bezw.
die beseitigten Kettenverschlisse vor denselben, geben schliess-
lich dem Reisenden ohne Weiteres die Geewissheit, welcher von
den drei innerhalb jeder Halle beﬁndhchen Zungenperrons seinem
Reiseziele entspricht. '
Beziiglich der Bahnhallen sei schliesslich noch angefiihrt,
dass dieselben in der Léngsrichtung durch 20 Binderstellungen
gebildet werden, welche iiber dem Querperron 18,8 @, im itbrigen
9,3™ von einander entfernt sind. Die Auflager liegen beim
ostlichen Endbinder auf der Mauer des Empfangsgebb;udeé, 11=
itber Perron, bei allen iibrigen 1™ iiber demselben. Diese
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Auflager treffen durché:’ingig auf die Gepickperrons, nicht auf
die Personenperrons. Ueber den vier Auflagern und den drei
Scheiteln sind die Hallen mit Gelenken ausgebildet. Die Seiten-
winde der letzteren sind bis zu einer Hoéhe von 10,5™ massiv
hergestellt, dariiber bis zu einer Hohe von 15™ als schmiede-
eiserne Blechwiinde mit halbkreisformigen Fenstern gestaltet.
Die Hallendecke ist an beiden Seiten jeder Halle mit Wellblech
eingedeckt, im mittleren Theile von etwa %/, der Grundfliche
als Oberlicht ausgebildet. Die Stirnseiten der Halle sind ver-
glast. Der Eisenbau der Hallenanlage, zu welchem rund 3700 ¢
Schmiedeeisen ausser dem Wellbleche verwendet sind, kostet
rund 1,600,000 M., oder 51 M. fiir das Quadratmeter bedeckter
Grundfliche.

Die Bearbeitung des gesammten Bahnhofsplanes ist seit
1874 von dem damaligen Eisenbahn-Baumeister Hottenrott
bewirkt, welcher als Regierungs- und Baurath und Mitglied der
Koniglichen Eisenbahn-Direction zu Frankfurt a. M., spiter die
obere Leitung der Ausfithrung des Bahnhofes gehabt hat. Die
architectonische Gestaltung der Gesammtanlage des Personen-
bahnhofes ist durch den Land-Bauinspector Eggert bewirkt.

Verbund-Locomotiven der Koniglich Sichsischen Staatseisenbahnen.

Von Klien, Maschinen-Director in Chemnitz.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—7 auf Taf. X und Fig. 1 bis 8 auf Taf. XI.) -

1. Ausfiihrungsverhélinisse der Verbund-Locomotiven und der mit
ihnen in Vergleich gestellten Locomotiven.

Das giinstige Verhalten der im Anfange dieses Jahrzehntes
fiir die Konigliche Eisenbahndirection in Hannover nach dem Vor-
schlage des Maschineninspectors von Borries erbauten ersten
Deutschen zweicylindrigen Verbund-Locomotiven fithrte auch auf
den Koniglich Sichsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1884 zur
Einleitung von Versuchen mit solchen Locomotiven, deren gilnstiger
Ausfall die Beschaffung einer grosseren Anzahl derselben zur
Folge hatte. )

Die Stchsischen Staatseisenbahnen besitzen demzufolge zurZeit

11 Giiterzuglocomotiven und
7 Schnellzuglocomctiven
mit Verbund-Wirkung im Betriebe, zu denen in kiirzester Zeit
‘1 Schnellzuglocomotive durch Umbau,
4 Giiterzuglocomotiven, sowie
3 Personenzuglocomotiven,
die im Bau begriffen sind, hinzukommen werden.

Die Verhiltnisse der 26 normalspurigen Verbundlocomotiven
sind aus Zusammenstellung I, Seite 58, ersichtlich.

Die Giiterzuglocomotiven, lfde. No. 1, 4 u. 5 der
Zusammenstellung I, haben 3 unter dem Langkessel liegende
" gekuppelte Achsen, und vor den Vorderridern liegende, aussen
angeordnete Cylinder. Der Verbinder ist als Bogenrohr von
200 ™™ lichter Weite und 3,3 ™ Linge durch die Rauchkammer.
gefiihrt,

Die Schnellzuglocomotlven (ifde. No. 6 der Zu-
sammenstellung I) sind in den Flguren 1—7 Taf. X und Fig. 1

Taf. XI dargestellt. Die aussen angeordneten Cylinder liegen
zwischen den Vorder- und Mittelridern, die Hinterachse ist
Treibachse. Der Verbinder ist als 10,7 ™ langes Rohr von 150 mx
lichter Weite ausgebildet, das zunichst in die Rauchkammer
und von hier zur Vergrosserung des Inhaltes und zur Nach-
wirmung des Dampfes als Schleife durch den Dampfraum ge-
fihrt ist. Die Schnellzuglocomotiven (Ifde, No. 2 und 3 der
Zusammenstellung I) besitzen die nach dem Kessel-Inneren ge-
fithrte Schleife des Verbinderrolires nicht, und der Verbinder ist
als ein Bogenrohr von 150™® lichter Weite und 6,6™ Linge
durch die Rauchkammer gefiihrt.

Simmtliche Schnellzuglocomotiven haben, um bei den ge-
gebenen Verhiltnissen des Radstandes und des Raddurchmessers
eine ausreichend hohe Feuerbiichse zu gewinnen, eine ziemlich
hohe, erfahrungsgemiss fir den ruhigen Gang der Locomotive
unbedenkliche Kessellage erhalten.

Die Personenzuglocomotiven (lfde. No. 7 der Zu-
sammenstellung I) sind den Schnellzuglocomotiven gleichartig
gebaut und unterscheiden sich von diesen nur im Radstande,
der Radgrisse, der Linge und Hoéhenlage des Kessels und dem .
Darchmesser des Niederdruckcylinders. Der Verbinder ist auch
bei ihnen als einBogenrohr von 150mm 1, W. und 7 OmLﬁnge
durch die Rauchkammer gefiilrt.

Gleichzeitig mit der ersten Giiterzug-Verbundlocomotive
(ifde. No. 1 der Zusammenstellung I) und der ersten Schnellzug-
Verbundlocomotive (lfde. No. 2 der Zusammenstellung; I) wurde
je eine im Kessel und allen sonstigen Verhiltnissen. der be-
treffenden Verbundlocomotive ganz gleiche Locomotive gewohn-



licher Bauart beschafft (Ifde. No. 8 und 9 der Zusammen-
stellung I) deren Cylinder fiir gleiche Leistung der Vergleichs-
locomotive mit der betreffenden Verbundlocomotive bemessen
wurden. Da schon bei der ersterbauten Vergleichs-Giiterzug-
locomotive zu beobachten war, dass die Erhthung des bislang
gebriuchlichen Dampfitberdruckes von 8,5 at auf 12 at fiir sich
allein keine bemerkenswerthe Kohlenersparnis ergab, wurde bei
der Vergleichs- Schnellzuglocomotive der Dampfdruck etwas
niedriger, mit nur 10,5 at angenommen, um das Modell des
Hochdruckeylinders der Verbundlocomotiven verwenden, und so
bei einem spiiteren Umbau der Vergleichslocomotive zur Ver-
bundlocomotive den einen Cylinder beibehalten zu konnen.

Die Verbund-Locomotiven und die gleichzeitiz mit den
ersten Verbund-Locomotiven erbauten beiden Vergleichslocomotiven
besitzen simmtlich Allan’sche, innen liegende Steuerung.
Die Anwendung der innen liegenden Steuerung ergab zwar
bei den Schnell- und Personenzuglocomotiven, der unter dem
Feuerkasten liegenden Treibachse halber die Nothwendigkeit,
die Steuerung von der hinter dem Cylinder liegenden Kuppel-
.achse abzuleiten und die Schieberstangen von vorn in die
Schieberkasten zu fiihren, sie ermoglichte aber, die so ungemein
dem Brechen ausgesetzten Gegenkurbeln der aussenliegenden
Steuerung und die mit dieser und der Achsenanordnung ver-
bundene unzweckmissige Lagerung der Steuerwelle zu ver-
meiden.

Bei séimmtlichen Verbundlocomotiven ist der
Hochdruckeylinder rechts und der Niederdruckeylinder links
angeordnet, und der Verbinder mit einem mit Feder belasteten
Sicherheitsventile ausgeriistet, das bei Eintritt eines den halben
Kesseliiberdruck iiberschreitenden Ueberdruckes kriftig abblist.

Um der zur Erzielung eines ruhigen Ganges an jede Ver-
bundlocomotive - zu stellenden Bedingung, dass die Leistungen
des Hochdruck- und Niederdruckecylinders bei mittlerer Be-
anspruchung der Locomotive gleich sind, zu geniigen, muss bei
dem gebriuchlichen Verhiltnisse des Querschnittes des Hoch-
druckeylinders zu dem des Niederdruckeylinders von rund 1:2
der Niederdruckcylinder eine etwas grossere Fillung als der
Hochdruckeylinder erhalten. Bei den 15 Giiterzuglocomotiven
unter lfdr. No. 1, 4 und 5 der Zusammenstellung I wurden
nach dem Vorgange von von Borries die Hebel zur An-
hebung der Coulisse und Schieberstange der rechten und linken
Steuerseite um 452/,0 verstellt, ebenso erhielten die sieben
Locomotiven unter lfdr. No. 2 und 6 der Zusammenstellung I
aus gleichem Grunde bei gleichgestellten Hebeln an der Steuer-
welle rechts und links verschieden lange .Hingeeisen fiir die
Schieber-Lenkstange.

Der Wunsch nach Vermeidung derartiger Kunstgriffe und
Anwendung vollstéindig gleicher Steuerungstheile rechts und links
fihrte dazu, die vier Locometiven unter lfdr. No. 3 und 7 der
Zusammenstellung I mit gleichgestellten Hebeln an der Steuer-
welle und gleichlangen Hingeeisen, daher mit ganz .gleicher
Steuerung rechts und links, auszufiihren und bei gleich grosser
Fillung beider Cylinder der Bedingung gleicher Leistung der-
selben durch Vergrosserung des Durchmessers des Niederdruck-
cylinders zu entsprechen.
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Wihrend sonach bei den Locomotiven lfd. No. 1, 2, 4, 5
und 6 der Zusammenstellung I mit dem Verhiltnisse des Quer-
schnittes des Hochdruckcylinders zu dem des Niederdruck-
cylinders von 1:2,0, bezw. 1:2,04 noch durch die ungleiche
Fullung beider Cylinder die Beschrinkung besteht, bei der Riick-
wirtsfahrt unter Vermeidung jeder Zwischenstellung stets die
Steuerung nahezu voll auslegen zu miissen, f4llt bei den Locomotiven
unter Ifd. No. 3 und 7 der Zusammenstellung I mit dem Cylinder-
Verhiiltnisse 1:2,40 diese Beschriinkung weg, und es kann auch
riickwirts mit beliebigem Fillungsgrade gefahren werden, ein
Vortheil, der namentlich fiir Personenzuglocomotiven, die unter
Umstéinden mit vorangehendem Tender fahren missen, von
Wichtigkeit ist.

Die Verbundlocomotiven bediirfen einer besonderen Ein-
richtung zur Ermoglichung des Anfahrens bei bestimmten Kurbel-
stellungen. Es muss desshalb zunfichst beim Anfahren dem
Verbinder frischer Dampf zugefiihrt werden, damit, wenn der
Schieber des Hochdruckeylinders beide Zustromungskanile deckt,
der Niederdruckkolben das Anfahren mit frischem Dampfe be-
wirkt. Eswird aber durch diese Zufiihrung von frischem Dampfe
nach dem Verbinder bei einer Anzahl Stellungen des Hoch--
druckkolbens ein Riickdruck auf diesen herbeigefithrt, der ent-
weder vermieden oder unschidlich gemacht werden muss, wenn
man nicht, wie dies seitens des franzosischen Ingenieurs Mallet
geschieht, fir das Anfahren voribergehend die Verbundwirkung
ausschalten und jedem Schieberkasten fiir sich Dampf zufithren
will. )

von Borries**) schaltet zur Ermoglichung des Anfahrens
mit dem Niederdruckkolben ein grosses Abschlussventil in den
Verbinder ein, das bei der Ruhe der Maschine geschlossen ist,
sonach beide Cylinder von einander trennt, und das bei dieser
Stellung eine Oeffnung fiir die Zustromung frischen Dampfes
nach dem Schieberkasten des Niederdruckeylinders freilisst.
Wird die Locomotive dann durch den Niederdruckkolben in Be-
wegung gesetzt, so erhilt auch der Hochdruckeylinder weiterhin
frischen Dampf, und der von diesem abgestossene in den Ver-
binder stromende Dampf offnet, sobald der Druck im Verbinder
‘geniigend angewachsen ist, das grosse Abschlussventil desselben,
und schliesst gleichzeitig die Zustromung des frischen Dampfes
nach dem Schieberkasten des Niederdruckcylinders ab. Durch
den fortwihrenden Dampfstrom vom Hochdruckeylinder nach
dem Niederdruckeylinder wird dann das Ventil offen erbalten.

Lindner***) versicht den Schieber des Hochdruckeylinders
mit 2 kleinen Bohrungen, durch welche wihrend des Anfahrens
mit dem Niederdruckkolben stets gleicher Druck auf_ beiden
Seiten des Hochdruckkolbens hergestellt und hierdurch jeder
schidliche Gegendruck auf diesen vermieden wird; der Verbin-
der verbleibt hierbei als freie Verbindung des Abgangskanales
des Hochdruckeylinders mit dem Schieberkasten des Niederdruck- .
cylinders; und die Zufiihrung des frischen Dampfes in den Ver-
binder erfolgt durch einen zwangliufig mit der Steuer-
stange verbundenen Hahn, oder durch ein von der Steuerung

*) Vergl. auch Middelberg Organ 1888, Seite 191 und 235.
**) Vergl: Organ 1885, Seite 153.
**¥) Vergl, Organ 1888, Seite 299.
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Z usammen -

Verhaltnisse der Verbund-Locomotiven und der mit ihnen

*) Das Vordergestell ist gegen das der Locomotiven No. 734 und 7385 erheblich vereinfacht.
**) Vergl. Organ 1885, Seite 153.
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zug- . rehbar
locomotive | bis 766
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in Vergleich gestellten gewdohnlichen Locomotiven.

.
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460|650 1:2 |610| 1,94 [173(4369[45| Allan verstellt | ungleich Anfahrventil von Das v. Borries-Ventil**), mit Hand-
innenliegend | um 452/30 v. Borries**) mit | stellung beschafft, wurde mit selbstthiti-
Handstellung. ger Gewichtsstellung ausgeriistet.
420 | 600 | 1:2,04 (560 2,37 |180|3700(45||° Allan un- ungleich ||Anfahrventil vonv.Bor-| Das Anfahrventil von v. Borries**)
: innenliegend | verstellt ries**) mit selbstthét. || mit selbstthitiger Gewichtsstellung durch
) : Gewichtsstellung. Jldie Lindner’sche{t) Anfahrvorrichtung
420 | 650 1:2,4 | 560 2,37 1180370045 Desgl. Desgl. gleich || Anfahrvorrichtung von || ersetzt. - i
1) : Lindner.jf)
460|650 | 1:2 |610| 1,94 (173436945 Allan | verstellt | ungleich [|Anfahrventilvonv.Bor-| Bei No. 242 das v. Borries’sche™)
. innenliegend | um 452/30 ries**) mit selbstthit, || Ventil mit selbstshiitigem Abschlusse des
Gewichtsstellung. || dem ‘{Jentile %ﬂgiﬁg‘f}en f;‘g%cgen D%ngpfﬁs
. . versehen.—,Bei No. 39 u. 236 das v. B.’sche
460 | 650 | 1:2 610 1,94 | 173 4369 |45 Desgl. Desgl. Desgl. Anfa%r;rgl;irilcgf‘u?% von || vontil durch die Lindner'sche Anfahr-
) vorrichtung ersetzt. :
420|600 | 1:2,04|560| 3,28 |180|3700 |45 Allan ~un-_ | ungleich || Anfahrvorrichtung von
innenliegend | verstellt Lindner.¥)
. rd
420 [ 650 | 1:2,4 |560 2,46 | 1803500 | 45 Allan un- gleich || Anfahrvorrichtung von
1) innenliegend | verstellt | - Lindner.{t) -
Vergleichs-Locomotiven.
495| — | — [610] — [173]4369]a5| Allan - — — se;%’éﬁsiel‘ef’;ig“éﬁ?&‘ﬁ%ﬁii’mi’fﬂi‘ngif&f?ogféi
unentiegend ([ Worcnsese aar v aha e o o
ren Kosten voraussichtlich noch erfolgen.
- Bei dieser Locomotive wurde der Um-
420 - — | 560 - 1808700 45 Alll_an d - - - bau zur Verbundlocomotive beim Bau be-
innentiegen reits vorgesehen und im Herbste 1888
ausgefiihrt. .

Locomotiven zum Vergleiche herangezogene Locomotiven.
406 | — — [559 — 1983080 [ 40||Stephenson| — — —
: innenliegend | .
406 | — — 559 — 198 3080 | 40 Desgl.
457 | — — |610 —_ 195 | 4359 | 40 Allan — — —
innenliegend
457 | — — |610 — 195 | 4359 | 40 Allan — — —
innenliegend
457 | — — | 610 —_ 17314369 | 45 Allan — — —_
innenliegend

1) Der Niederdruckeylinder erhielt 650mm Durchmesser, um bei gleicher Fillung symmetrische Steuerung und damit die Mdglichkeit der Benutzung
aller Fiillungsgrade beim Riickwartsfahren zu erhalten.
+1) Vergl. Organ 1888, Seite 290.
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bewegtes Ventil derart, dass nur bei voll nach vorwirts oder
riickwirts ausgelegter Steuerung dieser Hahn oder dieses Ventil
gedffnet und dem Verbinder frischer Dampf zugefihrt wird.
Sobald — wie aus anderen Griinden nothwendig — nach In-
gangsetzung der Locomotive die Steuerung aus der Zussersten
Stellung gebracht wird, hort die Zufithrung von frischem Dampfe
nach dem Verbinder selbstthitig auf. ‘

Die in den Jahren 1885 bis 1887 beschafften 12 Stiick
Verbundlocomotiven (lfde. No. 1, 2 und 4 der Zusammenstellung I)
wurden von Haus aus mit dem von Borries’schen Anfahr-
ventile ausgeriistet. Im Friihjahre 1888 wurde jedoch bei der
Schnellzuglocomotive (lfde. No. 2 der Zusammenstellung I) und
einer Giterzuglocomotive (Ifde. No. 4 der Zusammenstellung I)
und spiter auch noch an einer zweiten Giterzuglocomotive (der
gleichen laufenden Nummer) dieses Ventil durchdieLindner’sche
Anfahrvorrichtung ersetzt, und nach den guten Erfahrungen mit
dieser Einrichtung sind auch die 14 Verbundlocomotiven unter
No. 3, 5, 6 und 7 damit ausgertistet worden, so dass von den
26 Verbundlocomotiven, die demnichst vorhanden sein werden,
9 Stick der erst ausgefihrten Giiterzuglocomotiven die von
Borries’sche und die ibrigen 17 Locomotiven aller Gattungen
die Lindner’sche Anfahrvorrichtung besitzen.

Letztere ist, wie bereits bemerkt, vollstindig zwangliufig
und schliesst ein Versagen aus, weil sie keinen durch Feder,
Gewicht oder Dampfdruck selbstthitig bewegten Theil besitat,
dessen Wirkung durch zufillige Widerstinde, wie Klemmung,
durch ungeniigende Oelung der Fithrungsstellen vermehrte Rei-
bung, oder andere Griinde beeinflusst wird, und dessen Be-
. wegung mit einer diesen zufillig erhdhten Widerstinden Rech-
nung tragenden Kraft erfolgen muss, deren Ueberschuss auf
starke Abnutzung bezw. allmihliche Zerstérung des bewegten
Theiles hinwirkt.

Die Lindner’sche Anfahrvorrichtung hat ausser einem
Dampfhahne mit Zugstange keinen bewegten Theil, sie wirkt
nur bei voll ausgelegter Steuerung und tritt bei einem Zuriick-
legen der Steuerung auf einen Fillungsgrad von etwa 0,72 ausser
Wirksamkeit, bleibt daher auch ausser Wirksamkeit, sobald bei
einer ohne Dampf laufenden Locomotive erneut Dampf gegeben
wird, was in den seltensten Féllen bei voll ausgelegter Steue-
rung erfolgen wird. Fir den seltenen Fall des Fahrens mit
vollausgelegter Steuerung verstirkt der durch ein enges Rohr
dem Verbinder zustromende frische Dampf nur die Gesammt-
leistung. Im Uebrigen schliesst die Anfahrvorrichtung jeden
Dampfverlust aus, erfordert nicht die Bedienung eines beson-
deren Handgriffes, gestattet, was besonders wichtig ist, in
Gefahrfillen das Zuricklegen der Steuerung
und Gegendampfgeben, auch die Anwendung der viel-
fach gebriuchlichen Riickdruckbremse ohne jedwede andere Be-
anspruchung von Theilen, als dies bei jeder anderen Loco-
motive der Fall ist, und die damit ausgeriistete Locomotive ist
iiberhaupt genau so zu behandeln, wie jede gewdhnliche Loco-
motive. Es bedingt daher die damit ausgeriistete Locomotive
nicht, den Fiihrer in der Handhabung besonders zu unter-
weisen, und das Anfahren erfolgt mit derselben Sicherheit, wie
bei gleichkriftigen Locomotiven der gewthnlichen Bauart, so-
. bald nur der Fiibrer,  wie durchaus bei jeder anderen Loco-

motive gebriuchlich, die Steuerung beim  Anfahren voll auslegt
und den Dampfregler ohne Weiteres weit offnet. ' : Bei -einer
Locomotive ist an Stelle des cylindrischen Hahnes ein Ventil
angewendet, das sich nur bei den beiden #ussersten Stellungen
des Steuerhebels oOffnet, bei allen Zwischenstellungen aber ge-
schlossen bleibt, es wird jedoch diesseits dem einfacheren, iib-
rigens keinerlei Abnutzung zeigenden Hahne der Vorzug ge-
geben.

?) Verhalten der Verbundlocomotiven im Betriebe, hinsichtlich
der Wirkung und der Unterhaltung.

Da die Verbundlocomotiven nur halb soviel Dampfabstisse
haben, wie die gewohnlichen Locomotiven, so waren gewisse
Zweifel berechtigt, ob die Anfachung des Feuers eine geniigende
sein werde. Der langgezogene Aﬁspuﬁ’, in Verbindung mit dem
weiten Auspuffrohr, scheint aber giinstiger zu sein, als die in
doppelter Zahl eintretenden kiirzeren Auspuffe der gewdhnlichen
Locomotiven. Das"Feuer ist scharf und die Dampferzeugung
fur die hochste Leistung vollstindig ausreichend. Hierbei hat
sich als ein sehr schitzbarer Nebengewinn der gleichmilsigen
Dampfabstromung der Wegfall des Funkenfluges und des Durch-
reissens von Kohlenklein mit den damit in Zusammenhang
stehenden Unannebmlichkeiten ergeben.

Der ferner befiirchtete starke Dampf-Niederschlag in den
Cylindern ist ebenfalls nicht eingetreten, da die Verbundloco-
motiven selbst bei sehr hohem Wasserstande kein Wasser aus
dem Schornsteine auswerfen — kein Spuken zeigen —. Es erschei-
nen deshalb besondere, zuerst angewandte Vorsichtsmafsregeln, wie
kleine Sicherheitsventile an den Deckeln des grossen Cylinders,
als iberflissig und es,génﬁgt, die Abstosshihne des grossen
Cylinders etwas undicht zu halten. Sehr giinstig auf die Trock-
nung des Dampfes wirkt sichtbar die Fiibrung des Verbinders
durch den Dampfraum, wie sie bei der Locomotive unter lfde. -
No. 6 der Zusammenstellung I erfolgte, doch erscheint diese
Nachwirmung des Verbinderdampfes nicht unbedingt geboten,
und kann nach den angestellten sorgfiltigen Ermittelungen ohne
Schaden unterbleiben, sobald nur fiir eine sehr gute Einpackung
der Cylinder und Schieberkaste_n in schlechte Wirmeleiter ge-
sorgt wird. Als sehr zweckmiifsig hat sich das am Verbinder
angebrachte Sicherbeitsventil erwiesen, weil dieses, abgesehen
von dem eigentlichen Zwecke — Schutz der Bewegungstheile
des Niederdruckeylinders vor unzulissiger Beanspruchung —
eine erhebliche Undichtigkeit des Hochdruck - Schiebers oder-
Kolbens anzeigt.

Das Anfahren der mit dem von Borries’schen Ventile
und der mit der Lindner’schen Einrichtung versehenen Loco-
motiven erfolgt in gleich guter Weise, doch wird, hier der ein-
facheren, dabei zwangldufigen und allen Betriebs-Anforderungen
Rechnung tragenden Lindner’schen Anfahrvorrichtung der Vor-
zug gegeben. : ' ‘

Die Figuren 2—8 auf Taf. XI zeigen einige den Loco-
motiven lfde. No. 1 und 2 abgenommene Indicator-Aufzeichnungen,
darunter solche vom Verbinder, aus denen die Regelmifsigkeit
der Dampfvertheilung bei den untersuchten Verbund-Locomotiven
ersichtlich ist. Aus den Verbinder-Aufzeichnungen der Schnell-
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zuglocomotiven ist erswhthch dass der Druck im Verbinder
nur unerheblich schwankt.

Hinsichtlich der Unterhaltung der Locomotiven haben sich
keinerlei Anstinde oder Mehraufwiinde gegeniiber den gewdhn-
lichen Locomotiven ergeben. Feuerkasten und Rohrdichtungen
in den Rohrwinden werden infolge des gleichmilsigeren Feuers
und der geringeren, iiberdies der Zahl nach halb so vielen Er-
schiitterungen weniger angestrengt, die Schieber halten sich
infolge des geringeren Ueberdruckes-besser, wie sich dies nament-
lich aus dem Verhalten der Vergleichslocomotiven ergeben hat,
und eigentlich erfordern nur die Kolben eine etwas grossere
Aufmerksamkeit hinsichtlich des Zustandes der Kolbenringe, die
bei den Locomotiven lfde. No. 1, 2, 4 und 6 der Zusammen-
stellung I als gewdhnliche Ramsbottom’sche Ringe ausgefiihrt
sind, wihrend die bei den Locomotiven lfde. No. 3, 5 und 7
. besondere federnde Unterringe erhielten. Die Locomotiven sind,
beliebigen Fithrern tibergeben, die gewdhnlichen Zeiten bis zur
Abnutzung der gangbaren Theile im Dienste gewesen und haben
bei ihr/er Untersuchung und Wiederherstellung nach Ablauf dieser
Zeiten keinerlei ungiinstige Abweichung vom Zustande anderer
Locomotiven gezeigt, sodass nach den bisherigen Erfahrungen
die Unterhaltungskosten der Verbundlocomotiven keinesfalls hoher,
als die der gewohnlichen Locomotiven anzunehmen sind, sich
vielleicht sogar weiterhin Krsparnisse in der Unterhaltung ge-
wohnlichen Locomotiven gegeniuber ergeben werden.

3) Ersparnisse an Kohlen und Wasser durch die Verbund-
locomotiven, -

Die durch die Verbundlocomotiven erzielte Kohlenersparnis
ist aus der Zusammenstellung II des Kohlenverbrauches der Ver-
bundlocomotiven, gegeniiber den auf gleichen Linien in gleichem
Dienste laufenden gewohnlichen Locomotiven ersichtlich, ZumVer-
gleiche in Bezug auf den Kohlenverbrauch wurden nur Locomotiven
mit gleichem Dienste herangezogen und iiberdies wurden, weil
nicht alle Locomotiven sich gleichmiifsig das ganze Jahr hin-
durch in diesem Dienste befanden und Leistungen und Erspar-
nisse zu verschiedenen Jahreszeiten verschieden sind, die Leistun-
gen in den Halbjahren ermittelt.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die Aufstellung der
Leistungen nach Vierteljahren weniger regelmifsige Zahlen er-
giebt, weil dann der Einfluss des Fassens von Kohlen und der
Giite derselben, der Witterung und sonstiger Zufilligkeiten ein
zu grosser ist.

Angestellte, sorgfiltiz und wochenlang ausgedehnte Ver-
suchsfahrten mit Messung des Verbrauches an Wasser und Kohlen

-und Feststellung der gefahrenen Tonnenkilometer lieferten gleich
giinstige Ergebnisse hinsichtlsch der Ersparnis von Kohlen und
Wasser fir die Verbundlocomotiven.

Die Einflisse wechselnder Fithrung, von Witterung und
Kohlen und von Zufilligkeiten sind aber. bei solchen Einzel-
fabrten zu erheblich, und es konnen deshalb fiir die Beurthei-
lung des Werthes der Verbundlocomotiven nur die -Ergebnisse
als mafsgebend angesehen werden, die im gewdhnlichen Betriebe
gewonnen wurden.

Die hinsichtlich des Kohlenverbrauches in der Zusammen-

- stellung II mit den Verbundlocomotiven und deren besonderen

Vergleichsmaschinen in Vergleich gestellten, bisher fiir gleichen
Dienst verwandten gewohnlichen Locomotiven mit geringerer.
Dampfspannung sind in Zusammenstellung I unter lfdr No. 10
bis 13 aufgefiihrt.

Die Ersparnis fiir ein Wagenachskilometer hat sich nach
der Zusammenstellung I[ bei der Giiterzuglocomotive im Durch-
schnitte hoher gestellt, als bei der Schnellzuglocomotive, hat
aber auch bei letzterer im ersten Halbjahre 1888 24 % erreicht,
welcher hohe Satz nur von der erstgelieferten Giiterzugloco-
motive im Zeitraume Januar-Mérz und October-Dezember 1877
noch ibertroffen wurde. — Die Zusammenstellung zeigt ferner
deutlich, dass die Erhohung des Dampfdruckes allein einen
wesentlichen Erfolg nicht giebt, dass sogar in einzelnen Fillen
ein Mehrverbrauch an Kohle beobachtet wurde, der jedoch an-
deren Umstéinden, insbesondere den zufolge des hohen Dampfiiber-
druckes schwer dicht zu haltenden Schiebern zuzuschreiben ist.

Als ein ganz erheblicher Vortheil der Verbuundlocomotiven
erscheint es ferner, dass durch die bessere Ausnutzung des
Dampfes die von Kesselgrosse und Triebachs-Gewicht beschrinkte
Hochstleistung der Locomotive 1§nger ausgeiibt wer-
den kann, als durch eine gleichschwere, den gleichen Kessel
und entsprechende Cylinderverhiltnisse besitzende Locomotive
gewohnlicher Bauart, da “fiir die hochste Leistung eine um 20 %
geringere Dampfmenge erforderlich ist, die von dem Kessel der
Verbundlocomotive daher wesentlich lingere Zeit geliefert wer-
den kann. Anderseits kann bei gleichgrosser Kesselbean-
spruchung, bei gleicher Zeitdauer, die Verbundlocomotive mehr
leisten ; sie wird also entweder mit der hochsten Last eine ldngere
Steigung iiberwinden, oder auf derselben Steigung eine grossere
Last befordern konnen, ohne mehr Kohlen und Wasser zu
brauchen als die gewohnliche Locomotive. Dies ergiebt bei
Gebirgsstrecken ~den anderweiten grossen Vor-
theil der Ersparnis an Vorspann-Locomotiven,
und damit eine Ersparnis an Locomotiven und
Locomotiv-Mannschaften.

Ferner wird man auch, wenn eine Mehrlelstung nicht er-
wiinscht ist, die Heizfliche der Verbundlocomotive gegeniiber
einer Locomotive gewdhnlicher Bauart abmindern kénuen; ein
Weg, der jedoch wohl nur bei ausgesprochenen Flachlandsbahnen
angemessen erscheinen kann.

Bei den Sichsischen Staatseisenbahnen, mit auf den Haupt-
linien sehr lebhaftem Verkehre und langen starken Steigungen,
hat man mit grossem Vortheile die Leistungsfihigkeit bei An-
wendung der Verbundwirkung erhoht, das heisst den Kessel der
Verbundlocomotive so gross bemessen, als es die zuliissige
Achsenbelastung gestattet, und hierdurch, namentlich bei den
Schnellzuglocomotiven, bei denen sich durch Einfiihrung der
III. Wagenklasse in die Schnellziige die Anspriiche erheblich
gesteigert haben, neben der Kohlenersparnis auf die Leistungs-
einheit noch Ersparnisse im Vorspanndienste erzielt, die der
Kohlenersparnis mindestens gleichkommen.

Auf Grund der giinstigen Erfolge wurde die Vergleichs-
Schnellzug-Locomotive (lfde. No. 9 der Zusammenstellung I)
jetzt zur Verbundlocomotive (Ifde. No. 3 der Zusammenstellung I)
umgebaut, was, weil beim Bau der Locomotive bereits darauf
Ricksicht genommen wurde, milsige Kosten verursachte. —
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’ Zusamme‘nstellung II.

Lenstungen und Kohlenverbrauch der Verbund Locomotlven gegenuber den auf gleichen Lmlen laufenden im glelchen Drenste befindlichen
gewlihnhchen Locomotlven.

A Eilzug-Locomotiven.

——
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B. Giterzug-Locomotiven.
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Von einem Umbau der Vergleichs-Giiterzuglocomotive (1fde. No. 8 .

der Zusammenstellung I) war der zu hohen Kosten halber ab-
zusehen. :

4) Schlussfolgerung.

Bei mangelnden Nachtheilen zeigen die Verbundlocomotiven
der Sichsischen Staatseisenbahnen eine nahezi 2096 auf die
Leistungseinheit betragende Kohlenersparnis.

Die Kohlenersparnis berechnet sich fir die Zeit vom
1. Januar 1887 bis 30. Juni 1888 bei gleichem Dienste
der in Vergleich gestellten Locomotiven und unter Voraus-
setzung eines Kohlenpreises von 12 M. fiir die Tonne an der
Aufnahmestelle der Kohlen bei einer Schnellzug-Ver-
bundliocomotive mit einer Jahresleistung von 55 000 Lo-

comotlvkllometern auf 55,000 (0,4595—0,3844). 1 O 1000° -18,67

= 925,40 M., und bei einer Giterzug- Verbundloco-
motive mit einer Jahresleistung ‘von 31,000 Locomotivkilo-

metern auf 31,000 (0,2560— 10 . 0,2123 4 2080) 12

_ 11 " 1000
10.58,2 )
. 58, fl+ 59,80 _ 956,75 M. im Jahre.

Nachschrift. Mit einer Schnellzug-Verbundlocomotive
mit Lindner’scher Anfahrvorrichtung Ifde. No. 6 der Zusam-
menstellung T wurden mittlerweile Versuche iiber das Verhalten
derselben beim Zuriicklegen der Steuerung und Gegendampfgeben
angestellt zu diesem Zwecke wurde die unter Dampf stehende
Verbundlocomotive von einer Giiterzuglocomotive gezogen und
nach Erzielung der gewiinschten Geschwindigkeit von 30 km

die Steuerung umgelegt, der Dampfwasserhahn gedffnet, Gegen-
dampf gegeben und die Locomotive in diesem Zustande 1500
bis 3000™ weiter geschleppt. Die von der schleppenden Loco-
motive ausgetibte Zugkraft ergab sich hierbei zu 4000 bis 4500 kg
und die wihrend der Fahrt abgenommenen Aufzeichnungen zeigten

-die ausgezeichnete Bremswirkung, welche sich™fir den Nieder-

druckeylinder nur unbedeutend grosser ergab, als fir den Hoch-
druckcylinder. Die Wérme im Niederdruckeylinder wurde dabei
mit 140 bis 145° C. und die im Hochdruckeylinder mit 175
bis 180° C., also etwas niedriger beobachtet, als der Dampf-
wirme entspricht. An der mit vollem Gegendampfe fortgeschlepp-
ten Locomotive blies das Sicherheitsventil am Verbinder ab und
die Dampfspannung im Kessel stieg bei abblasenden Sicherheits- -
ventilen des Kessels nur wenig an. Nach Unterbrechung des
Versuches zeigten sich die Kolbenstangen keineswegs wirmer
als beim Fahren mit Dampf und die Stopfbiichsen mit Weich-
bleidichtung vollstiindig unversebrt. Ebenso ergab die Unter-
suchung von Schieber und Kolben nach den Versuchen glatt
gelaufene und unbeschidigte Cylinder- und Schieberflichen. Ein
weiterer Versuch wurde zur Fﬁhrung des Nachweises angestellt,
dass man mit diesen Verbundlocomotiven ohne anderweite Mals-
rggeln, als bei den gewdhnlichen Locomotiven im Nothfalle auch
mit einem Cylinder fahren konne, falls der andere, oder ein zu
demselben gehodriger Steuerungstheil aus irgend einem Grunde
unbrauchbar werden sollte. Das Fahren mit jedem einzelnen
der beiden Kolben war ohne Weiteres moglich, sobald die Schie-
berstange des ausser Arbeit gesetzten und festgestellten Kolbens
so verschoben war, dass der Dampf unmittelbar aus dem Schieber-
kasten nach dem Ausgangskanale gelangen konnte.

Ueber die Befestigung von breitfiissigen Schienen auf eisernen ‘Querschwellen.

' Von Franz Heindl, Oberinspector der K. K. General-Inspection der dsterreichischen Eisenbahnen.

Insoweit iiber eisernen Oberbau giinstige Erfahrungen vor-
liegen, stehen dieselben nur in vollem Einklange mit den phy-
sikalischen Eigenschaften des Eisens, welche diesem eben in
der Verwendung fiir den besonders zerstérenden Einwirkungen
ausgesetzten Oberbau die unbestrittene Ueberlegenheit gegeniiber
dem Holze von vornherein sichern. .

Wihrend die natiirliche Dauer der holzernen Schwelle
durch das Faulen beschrinkt wird, findet jene der Eisenschwelle
ihre Grenze erst zu dem Zeitpunkte, in welchem die durch das
Rosten verursachte Schwichung des Querschnittes einer weiteren
Verwendung entgegenstehen wiirde. In beiden Fillen ist es
der Anordnung der Schienenbefestigung vorbehalten, dahin zu
wirken, dass die natirliche Verwendungsdauer der Unterlagen
nicht durch die Folgen der von den Schienen ausgeiibten An-
griffe verkiirzt werde.

Die Losung dieser Aufgabe bereitet beim Oberbaue mit
Holzschwellen, insbesondere auf Bahnen mit starkem Verkehre,
nicht geringe Schwierigkeiten, da hier das Zernageln, Aufspalten
und Nachdechseln die Zerstorung der Schwellen in der Regel
schon vor Eintreten eines Bedenken erregenden Grades des
Faulens derselben herbeifihren. Wenn auch die mechanische

Zerstorung der holzernen Schwelle durch die Unterlagsplatte
verzogert werden kann, so bleibt doch die Widerstandsfihigkeit
der Verbindungen zufolge der verdinderlichen Festigkeit und
verhiltnismifsig raschen Verginglichkeit des Holzes im Grossen
und Ganzen eine schwankende, und das Mals -der Fahrsicher-
heit abhingig von dem mehr oder weniger wirksamen und
rechtzeitigen Eingreifen seitens der das Gleis in Stand haltenden
Beamten.

Die beim Holzoberbaue vorkommenden Erscheinungen lassen,
insbesondere angesichts der an die Leistungsfihigkeit des Ober-
baues gestellten hochgespannten Anforderungen, die ganze Trag-
weite der Vortheile ermessen, welche durch die Einfihrung der
eisernen Schwelle fiir die Sicherheit und Sparsamkeit im.Eisen-
bahnbetriebe gewonnen werden konnen, wenn es gelingt, die
Lockerung der Schienenbefestigung und die damit verbundene
mechanische Zerstorung des eisernen Querschwellenoberbaues
an den Knotenpunkten hintanzuhalten, und so die unvergleich-
lichen Vorziige der grossen Festigkeit, Hérte und Dauer des
Eisens beim Oberbaue zur vollen Geltung zu bringen. In
der That konnte heute, da das giinstige Verhalten des Ober-
baues mit eisernen Querschwellen riicksichtlich seiner Gesammt-
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lage in der Bettung erwiesen ist, der entschiedene Erfolg dieser
Oberbauart nur durch den vorzeitigen Verschleiss der Be-
festigungsmittel und Schwellenschlitze und die Schwichung der
Schwelle in Folge Abscheuerung unter dem Schienenfusse in
Frage gestellt werden.

Bei der Durchbildung der Befestigung muss daher vor Allem
im Auge behalten werden, Inanspruchnahmen, welche das Ent-
stehen von schéidlichen Abnutzungen und Lockerungen begiinstigen,
zu verhiiten. Zu diesem Zwecke ist die Anordnung auf das
Sorgfiltigste der Wirkungsweise aller von der Schiene aus-
geiibten Angriffe, sowie den physikalischen Eigenschaften -des
Eisens anzupassen. Es wiirde vergebens sein, den verderblichen
Folgen von Befestigungen, welche nicht schon ihrer Anordnung
nach die Gewihr gegen das Eintreten von Lockerungen bieten,
etwa durch stirkere Abmessungen vorbeugen zu wollen, da das
Eisen dem Wiirgen, Kanten, Klemmen, Reiben und #hnlichen
Inansprachnahmen, wie solche bei gelockerten Verbindungen
unter der Einwirkung des nach allen Richtungen angreifenden
Schienenfusses auftreten, iiberhaupt nicht zu widerstehen ver-
mag. Wenn dagegen' die Anordnung der Befestigung nur die
bei Einbaltung der bekannten Grenzen unschidlichen Inanspruch-
- nahmen, sei es auf Zug, Druck, Biegung oder Abscheerung, zu-
lésst, so kann durch die Wahl entsprechender. Stirken jede
gewilinschte Sicherheit erreicht und die Abnutzung auf jenes
Mindestmals beschrinkt werden, mit welchem — wenigstens
hinsichtlich der vom Schienenfusse beriihrten Bestandtheile —
selbst im allergiinstigsten Falle gerechnet werden muss. Die
eiserne Schwelle ist jedoch auch vor dieser Abnutzung zu be-
wahren, soll nicht auf einen der wesentlichsten, mit der An-
wendung des der Schiene ebenbiirtigen Schwellenstoffes offenbar
erreichbar gewordenen Vortheile verzichtet werden, niéimlich
darauf: dass die den unmittelbaren Angriffen der
Réder nicht ausgesetzten Unterlagen innerhalb
der natiéirlichen Dauer des Eisens auch keiner Er-
neuerung bediirfen.

Letztere Erwéigung weist auf die Einschaltung einer gegen
Bewegungen gesicherten Unterlagsplatte zwischen Schienenfuss
und Schwellendecke hin, durch deren keilfsrmige Gestalt es zu-
gleich' moglich wird, der Schwelle die fiir ihre Erzeugung und
Verwendung einfachste Gestalt zu erhalten, ndmlich die gerade.
Die Anwendung der Unterlagsplatte begegnet jedoch mehrfach
dem Bedenken, dass mit ihrer Einfiigung, sowie itberhaupt mit
jeder Vermehrung der Bestandtheile, die Gefahr einer Lockerung
niher geriickt werde. Die Unterlagsplatte kann nun aller-
dings, und zwar dann den Anlass zu Lockerungen geben, wenn
Verschiebungen derselben mdoglich sind, und hierdurch auch
Bewegungen in den die Verbindung eigentlich bewirkenden
Theilen hervorgerufen werden. Es muss daher jede Ver-
schiebung der Unterlagsplatte durch eine von
derselben unabhéngig wirkende, hinsichtlich der
Kréiftefihrung in sich geschlossene Befestigung
verhindert werden.

Eine dementsprechende Gesammtanordnung vorausgesetat,
ist im Uebrigen die sichere Lagerung der Befestigungs-
mittel, sowie die unmittelbare Uebertragung der
" Krifte, und zwar mit kirzesten Hebelarmen und

mittels geniigend grosser, winkelrecht auf die
Angriffsrichtung gelegter ebener Berithrungs-
flichen anzustreben.

Mit Riicksicht auf die an den Verbindungsstellen des Quer-
schwellenoberbaues der Richtung nach. unabléissig wechselnden
Angriffe des Schienenfusses, mit welchen nothwendigerweise ein
Streben die Verbindungen zu lockern verbunden ist, erscheint
es insbesondere angezeigt, die Befestigung in Ueber-
einstimmung mit den beiden Hauptrichtungen der
wirkenden Kréifte, demnach getrennt nach loth-
rechter und wagerechter Beanspruchung, anzu-
ordnen. Hierdurch entfillt jede ungiinstige Einwirkung der
betreffenden Theile aufeinander, und so wird die Anwendung
einfacher Formen, sowie auch eine der Richtung und Stirke aller
einzelnen Krifte entsprechende Ausbildung der Befestigungsmittel
ermoglicht. ‘

Aber auch bei einer den angreifenden Kriften vollkommen
angepassten Gliederung der Bauart darf die Schiemen-
befestigung jener Mittel nicht entbehren, welche
geeignet sind, die innige Verbindung zwischen
Schiene und Schwelle jederzeit, und ungeachtet
der allmihlig sich vollziehendenAbnutzung aller
vom Schienenfusse berithrten Theile in ihrer ur-
spriinglichen Vollkommenheit wieder herzu-
stellen, ' '

Werden nun einerseits sowohl die bisher hervorgehobenen
allgemeinen Gesichtspunkte, als auch die folgenden, sich aus
der Herstellung, dem Legen und Unterhalten des Gleises, sowie
aus der Inanspruchnahme des letzteren durch den Verkehr der
Ziige mnoch ergebenden Bedingungen fir die Anordnung der
Befestigung als bestimmend angenommen, so erscheint es ander-
seits nicht thunlich, die Anzahl der Bestandtheile weiter zu be-
schiéinken, als dies mit der Verwirklichung der oben bezeich-
neten Bedingungen eben vereinbar ist. Keinenfalls darf der
eigentliche Zweck, nimlich die Gewinnung einer dauernd festen
Verbindung durch das im. Uebrigen gewiss gebotene Bestreben .
nach einer einfachen Anordnung beeintréichtigt werden.

Den einzelnen Bestandtheilen des eisernen Oberbaues soll
eine solche Form gegeben werden, dass mit der Herstellung
nicht eine Schidigung der Giite- des Eisens verbunden ist.
Es handelt sich hierbei namentlich um den in seinen Wirkungen
allerdings noch nicht sicher zu beurtheilenden Einfluss, welcher
durch die verschiedenen Arten nachtriglicher mechanischer Ein-
wirkungen auf die physikalischen Eigenschaften der Festigkeit,
Dehnbarkeit und Abnutzbarkeit, sowie auf die Zuverldssigkeit,
insbesondere des Flusseisens ausgeiibt wird. Immerhin empfiehlt
es sich nach allen in dieser Richtung vorliegenden Erfahrungen,
jene verhédltnismifsig vollkommenste Beschaffenheit und Gleich-
artigkeit des Gefiiges, welche auf dem Wege des bei der Er-
zeugung von Oberbautheilen vorwiegend in Betracht kommenden
Walzverfahrens entstanden ist, unverindert bis in den fertigen
Bestandtheil zu bringen und tiberhaupt zum Zwecke der Form-
bildung der Bestandtheile auch beim eisernen Oberbaue iiber
jene einfachen Verfahren nicht hinauszugehen, welche bei Er-
zeugung von Schienen, Laschen und Platten lingst gebrduch-
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lich geworden sind und sich gegeniiber den ganz eigenartigen

Einwirkungen auf das Gleis. bereits: durch die Erfahrung als
zweckmiifsig erwiesen haben. Einfache Formen der Bestand-
theile ermoglichen auch eine verhiltnismifsig billige Erzeug-
ung, und erleichtern das sichere Einhalten jener Genauigkeit
und Gleichheit in Form und Abmessung der aus der Massen-
erzeugung hervorgehenden Stiicke, welche die Vorbedingung fiir
das ungehinderte Legen des Oberbaues bildet und welche er-
forderlich ist, damit sich alle Theile des Gestinges moglichst
dicht geschlossen an und in einander fiigen.

Die Befestigungsmittel sollen von oben eingebracht und
. ohne Aenderung der Schwellen- und Schienenlage wieder ab-
genommen werden komnen. Diese Forderung erscheint insbe-
sondere vom Standpunkte der fiir den sicheren Bestand des
Gleises verantwortlichen Beamten wohlbegriindet, da so die
Untersuchung der Befestigung und der Schwelle an den Ver-
bindungsstellen, sowie die Auswechselung der etwa in Folge von
inneren Fehlern oder gewaltsamen dusseren Einwirkungen schad-
haft gewordenen Theile jederzeit leicht und ohne Stérung des
von der Schwelle umschlossenen, ohnedies nur langsam fest
werdenden Bettungskorpers vorgenommen werden kann. Bei
einer Anordnung, welche das Abnehmen und Einbringen aller
beweglichen Theile von Aussen gestattet, ist auch der in Fillen
von plotzlich auftretenden Frostaufgingen erforderliche Hghen-
ausgleich im Gestdnge, auf dessen Moglichkeit auch beim Ober-
baue mit eisernen Schwellen nicht verzichtet werden kann, ver-
hiltnismifsig leicht zu bewirken.
die Herstellung der Spurerweiterungen und insbesondere auch
die -allméhlige Ueberfihrung der normalen in die erweiterte
Spur innerhalb der Uebergangsbogen, bei Anwendung von glewh
gelochten Schwellen gestatten.

“Bestimmend fir den Werth der Befestigungsweise bleibt
jedoch nach wie vor das Verhalten der Verbindungen gegen-
iiber den durch die bewegten Verkehrslasten hervorgerufenen
Einwirkungen, indem hiervon sowohl die Verwendungsdauer des
eisernen Oberbaues, als auch das Mafs der Betrlebssmherhelt
wihrend derselben in erster Linie abhingt.

Sowohl fiir die Uebertragung des lothrechten Druckes auf
die Schwelle, als auch zur Aufnahme der auf das Abheben und
Kanten der Schiene hinarbeitenden Krifte ist der breit aus-
ladende Fuss der Vignoleschiene, mit seinen, auf diese Angriffs-
richtung ganz oder nahezu winkelrechten, ausreichend grossen
Beriithrungsflichen besonders geeignet. Alles weist hier auf die
unmittelbare Festspannung der beiden Schienenfussrinder mittels
Schranben und Klemmplatten hin, wodurch auch bei eintreten-
der natiirlicher Abnutzung und ungeachtet der von Herstellungs-
fehlern herriihrenden. versinderlichen Stéirken der zu verbinden-
den Theile, eine in allen Fillen zuverlissige, den angreifenden
Kriften iiberlegene Druckwirkung in lothrechtem Sinne gesichert
erscheint. Nur darf die Befestigungsschraube in keinem Falle
der unmittelbaren Einwirkung des Schienenfusses ausgesetzt
werden, da bei einer solchen Inanspruchnahme die Beschéidigung
und Lockerung der Schraube, mit allen fiir den Bestand der
 Befestigung und der Schwelle verderblichen Folgen unausbleib-
lich erscheint.
Befestigungsschraube, nocb = der den Sitz der Schraubenmutter

Die Befestigung soll endlich

Am Vortheilhaftesten . ist es, wenn weder die.

bildende Theil, sei es unmittelbar oder mittelbar, zur Aufnahme
des Seiten- oder Léingenschubes der Schiene herangezogen wird.
Behufs giinstiger Uebernahme der lothrechten Krifte soll die
Befestigungsschraube, insbesondere jene der Innenseite, welche’
dem Kippen der Schiene entgegenwirkt, dem Rande des Schie-
nenfusses moglichst nahe stehen, beziehungsweise diese fiir ihre
Inanspruchnahme giinstigste Stellung stets, also insbesondere
auch in den Gleisbogen mit erweiterter Spur beibehalten. Fir
die Sicherung der gebotenen starren Spurhaltung und die Auf-
hebung des Lingenschubes der Schiene bedarf es zufolge aller’
bisherigen Ausfithrungen besonderer Einsatzstiicke, welche die:
in der Richtung der Auflagefiiiche des Schienenfusses angreifen-
den Kriifte unmittelbar und sicher auf die Schwelle ibertragen
und zugleich die Befestigungsschraube vor jeder seitlichén Ein-
wirkung. bewahren. '

Unter Hinweis auf die im Jahrgange 1888 dieser Zeit-
schrift *) enthaltene Zeichnung und Beschreibung des von dem’
Verfasser entworfenen Oberbaues mit eisernen Querschwellen®*),
sei in Folgendem noch die Wirkungsweise der diesem Oberbaue
eigenthiimlichen Schienenbefestigung kurz hervorgehoben.

Die als »Beilagen« bezeichneten Einsatzstiicke bilden mit
ihren in die Schwellenschlitze versenkten prismatischen Ansitzen
die unverriickbaren ,Stiitzpunkté fiir alle in wagerechtem Sinne.
zur Wirkung kommenden Krifte. Durch die Trennung von der
Klemmplatte sind dieselben den nach oben gerichteten Angriffeni
der Schiene entriickt und. in ihrer Lage unbeeinflusst von et-
waigen, aus der Herstellung herrithrenden Abweichungen in den
Stiarken des Schienenfusses. Da bei der verhiltnismifsig breiten
‘Grundfliiche auch jedes Bestreben der Beilage zum Kippen aus-
geschlossen ist, erscheint die ruhige und sichere Lage, beziehungs-
weise die gleichmiflsig volle Anlagerung der druckiibertragen-
den Flichen dieses Bestandtheiles gewihrleistet und hiermit
-die Vorbedingung fiir eine unschidliche Aufhebung der wage-
rechten Krifte, sowie fiir die Unverinderlichkeit der Spurweite
erfillt. Durch das Eingreifen der Beilagen in die einander
gegeniiber liegenden Ausschnitte der keilformigen Unterlags-
platte wird jede Verschiebung oder drehende Bewegung der
letzteren auf der Schwelle verhindert. Statt an der Schwelle
vollzieht sich die zerstorende Arbeit des Schienenfusses an der
leicht auszuwechselnden Unterlagsplatte, deren Rippe am Aussen-
rande eine lothrechte und ebene, sicher gefithrte Fliche bietet,
welche die von dem scharfrandigen Schienenfusse ausgeiibten.
seitlichen Angriffe unter gleich giinstigen Bedingungen, wie die
Winkellasche den Lingenschub, auf die Beilagen ibertrigt.

Die Fusschraube und die den Sitz derselben bildende Klemm-
platte bleiben unberiihrt von seitlichen Einwirkungen irgend wel-
cher Art, daher ist in der Anordnung ein besonderer Anlass zu
schidlicher Abnutzung der Schraubenbolzen, oder zur Lockerung
der Schraubenmutter nicht gegeben. Es wiirde iibrigens auch
bei voriibergehend geliifteter Schraubenmutter die starre Spur-

~ *) Organ 1888, Seite 1, Taf. I, Fig. 1 u. 2, Oberbau der Konigl.
Bayerischen Staatseisenbahnen, und Seite 85, Tafel XII, Fig. 1 bis 3,
Oberbau der K. K. Oesterr. Staatseisenbahnen.
4 - ¥¥) Preisgekront vom Vereine deutscher Elsenbahn—Verwaltungen
im Jahre 1885. :



haltung gesichert sein, sowie selbst bei ginzlichem Versagen
der durch die Schraube erzielten Wirkung dem Schlenenfusse
seine Unterstﬁtzung gegen selthche Verschlebung mcht entzogen
wird. : . . . P
Von den nach des Verfassers Anordnung in einer Gesammt-
linge von 270 km verlegten Oberbaustrecken sei hier die auf
der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn zwischen den Stationen Angern
und Diirnkrut liegende 2 km lange Probestrecke,- iiber welche
tiglich 5 Kurirziige’ verkehren und von Ende September- 1883
bis October 1888 23,5 Millionen Tonnen Gesammt-
last befordert worden sind, besonders angefithrt. -
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Wenn auch diese Verkehrslast — welche iibrigens bisher
nur #iber wenige Arten eisernér Oberbauten gerollt sein- dirfte
— kaum mehr als ‘einen kleinen Bruchtheil der von dieser
Oberbaunart im Allgemeinen’ zu fordernden Leistungsfihigkeit
bildet, so. darf doch der heute unverinderte Bestand der Schwelle
und der Befestigung auf dieser Strecke als eine Bekriftigung
dafiir angesehen werden, dass in den Verbindungen dieses Quer-
schwellenoberbaues schédliche, den dauernden Bestand  des Ge-
Stinges gefihrdende Inanspruchnahmen nicht auftreten.

Wien, im November 1888.

" Der Korbbogen in den Eisenbahngleisen.

Von W. Launhardt, Gehelmer Regierungsrath;- Professor an der Techmschen Hochschule in Hannover. '

Man wihlt fir die Bogen der Elsenbahnglelse, abgesehen’
von den Uebergangskrﬁmmungen, ausschliesslich die Kreislinie,
um fir die vom Kriimmungshalbmesser abhingigen Malse der
Spurerweiterung und Schieneniiberhohung fir die ganze Er-
streckung des Bogens gleichbleibende Mafse zu erhalten. Wo
die Einlegung eines Bogens zwischen Beriihrende von ungleicher
Linge vorzunehmen ist, wendet man den Korbbogen an, welcher
aus zwei oder ausnahmsweise auch aus drei Kreisbogen von ver-
'schiedenen Halbmessern zusammengesetzt ist.

Korbbogen aus zwei Mittelpnnkten.

Aus der Linge der beiden Beriihrenden und derﬁ Winkel,
unter welchem sie sich schneiden, sind die Halbmesser und die
Fig. 14.

Fig. 13.

H

Winkel am Mittelpunkte fir die einzelnen Theile des Korb-
bogens zu bestimmen. Beschrinkt man die Betrachtung zunichst
auf den Korbbogen aus zwei Mittelpunkten, so hat mai also
vier Unbekannte, und zwar die Halbmesser R und r und die
Winkel ¢ und y- der beiden Kreisbogen zu ermitteln. Von
diesen vier unbekannten Grossen kann eine, innerhalb gewisser
Grenzen willkiirlich gewihlt werden, wodurch dann die tibrigen
drei bestimmt sind.

Diese Bestimmurng lidsst sich am einfachsten auf geometriQ
schem Wege ausfithren; bekannt sind ja auch die durch die
Figuren 13 und 14 angegebenen Verfahren, durch welche man
bei gegebenem, kleinerem oder grosserem Halbmesser des einen
Kreisbogens den anderen Halbmesser und die zugehorigen Mittel-
punktswinkel findet.

In F1g 13 ]St BE._r gegeben, welches Ma[‘s man auch
auf der gegen die andere Beriihrende, vom Bogen-Anfangspunkte A
aus, rechtwinkelig gezogenen Linie durch AF auftriigt; sodann
verbindet man die Punkte E und F, errichtet in der Mitte G
dieser Linie die rechtwinklige GH und findet in dem Schnitt-
punkte. derselben mit AH in H den Mittelpunkt des zweiten
Kreisbogens. Zieht man dann von H.iber E die Linie HEC,
0 erhiilt man die beiden Winkel FHE und CEB an den Mittel-
punkten der beiden Kreisbogen, welche in C eme gemelnsame
Berithrende haben. s

Ist der grissere Halbmesser R gegeben (Flg 14), so trigt
man denselben auf den Linien AE und BF rechtwinkelig gegen

\

-

Fig. 15.

G

die Beriihrende von den Bogen - Anfangspunkten. A.und B ab,
verbindet ‘E mit F, errichtet in der Mitte von EF die Recht-
winkelige GH und erhdlt in dem: Schnittpunkte H desselben
mit FB den Mlttelpunkt des zweiten Krelsbogens vom Halb-
messer HB.

" Ist nun éin MittelpunktSAWiﬁkel gegeben, sei es ¢, so ist

. der andere Yy=180—y—g¢. Tragt man (Fig. 15) an die Be--

rﬁhrenden die Winkel WAC = 5 und WBC=——, so erhilt

man die Sehnen AC und BC der beiden Krelsbogen, welche
sich in C beriithren.

" Bekannt ist auch die Ermittelung des Korbbogens, wenn
die beiden Halbmesser r und R mdoglichst wenig von einander



~ verschieden sein sollen. - Man theilt dann (Fig 16) die Winkel o
und B in zwei gleiche Theile, zieht von dem Schnittpunkte C
dieser Theilungslinien rechtwinkelig gegen die Sehne A B die Linie
CEF und erhilt in den Schnittpunkten E und F dieser Linie mit
der von A und B aus rechtwinkelig gegen die Beriihrenden ge-
zogenen Linien AF und BE die Mittelpunkte der beiden Kreis-
bogen, deren Halbmesser AF und BE moglichst wenig von
einander abweichen. Die Winkel an den Mittelpunkten sind
dann gleich den Winkeln « und § und die Berithrende GCH
im Uebergangspunkte C der Bogen ist mit der Sehne AB¥)
gleichlaufend. .

Diese geometrischen Festlegungen haben aber fiir die Ver-
wendung wenig Werth, da man fiir die Aussteckung im Felde
die Zahlenwerthe der Grossen der Halbmesser und Mittelpunkts-
winkel, sowie die Lingen der Beriihrenden der beiden Kreis-
bogen braucht, welche man durch die Auftragung im kleinen
Mafstabe auf dem Papiere nicht mit geniigender Schirfe be-

Fig. 16.

X

stimmen kann. Es soll desshalb im Folgenden die Bestimmung
der erforderlichen Grossen durch Rechnung gegeben werden.

Zunichst soll der Fall betrachtet werden, in welchem ver-
langt wird, dass die beiden Halbmesser R und r moglichst wenig
von einander abweichen. Man erh#lt dann nach Fig. 16, wenn
man die Linge der Sehne AB mit ¢ bezeichnet,- ohne Weiteres
die Bedingungsgleichungen:

Gl 1 R.sinetrsinf=c und
Gl 2 Rcose—rcosff =R —r.
Setzt man den aus Gleichung 1 abgeleiteten Werth:
__c—Rsin.«a
Y :

in Gleichung 2 ein, so entsteht nach geringer Umformung:

Gl. 3 . Rcosesinf —ccos 8~ Rsineacos g
=Rsinf—c 4| Rsine

und unter Beriicksichtigung, dass sin (¢ 4 §) =siny ist:

_ c(1—cospB)
Ta oo R—sina-l—sin,ﬁ—siny

*) Wegen des Beweises fiir dieses Verfahren vergleiche Laun-
hardt, Theorie des Trassirens. Heft II, S. 97. Verlag von Schmorl

- und von Seefeld. Hannover 1883.

"1 —cos @ =2sin?
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und nach #hnlichem Rechnungsgange
¢ (1 —cos )
Ib = — : —
sin & -} sin 8 —sin y ‘ o
An Stelle dieser Gleichungen kann man auch setzen, wenn

. b. .
man bedenkt dass sin e = % siny und sin § = - siny ist:

201
Ma . . . . .R=_S(0—00sh

T @fb—osiny
c2 (1 — cos a)

"=Gfb—osing
Man erhilt fir logarithmische Rechnung bequemere For-
meln, wenn man zuniéichst aus Gleichung 3 ableitet:
_ ¢ (1 — cos B) ,
Gl 4 R= sin B (1 — cos ) + sin & (1 — cos f)

Beriicksichtigt man, dass sin 8 = 2 sin 5 oos —g, ferner

und

IIb

o
2
man Gleichung 4 schreiben:

und 1—-cosﬂ=2cin2§ ist, so kann

c sin'g-
R

- B oin® 1 oo Foin B )eim®

2 ((cos g sing ~+ cos gsing Jsing
woraus man in Beriicksichtigung, dass sin (« 4 ) =siny ist,
erhilt :

¢ sin g

IIIa R= 7

2 sin ) sin 5
und nach #hnlichem Rechnungsgange:

.
¢ sin —
2

2 sin g sing'

Das Verhiltniss der beiden Halbmesser ist nach diesen
Formeln:

IIIb

r—

s O
sin® 3
8
2

Die Linge der Berithrenden an dem Bogen vom Halb-.
messer R ist:

r l—ecosa
B

v 1—cosf

sin?

Gl 5 b, =R tang o
und die des Bogens vom Halbmesser r:
GL 6 8, =T tang %.. *
Nach Einsetzung der Werthe von R und r ergiebt dies:
¢ sin g
Va . . . . . b= - " und
2 cos 3 sin g
¢ sin 2
2
Vb 3'1 _—
2 cos E sin 7
2 2

In manchen Fillen ist es aber erwinscht, fir einen der
beiden Halbmesser des Korbbogens ein bestimmtes Mals anneh-
men zu konnen. Wird in Folge dessen der Winkel am Mittel-
punkte des Bogens vom Halbmesser R um & grosser als a, so
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‘muss der Winkel des Bogens vom Halbmesser r um & kleiner
werden als 8, da die Summe beider stets — « -}- 8 sein muss.

Ist der Halbmesser r gegeben, so findet man (Fig. 17) fir
die Lénge der Sehne des Bogens vom Halbmesser R die Gleichung :

GL 7 AC=2Rsina_;8

und aus dem Dreiecke ACB, in welchem der Winkel ACB

gleich 180 — _|..p ist, also dessen sinus gleich coszl ist, die
Gleichung: :
: ¢ sin éi-_3
Gl 8 AC= ;
cos o

Aus der Gleichsetzung der Gleichungen 7 und 8 erhilt
man dann -

' csiné—-.-2Rsinﬁcosl
8 2 2 2
Gl 9 tang§= P A
2Rcos§cos§—c cosg
Fig. 17.

In Hhnlicher Weise erhdlt man aus den Gleichungen:

Gl. 10 BC=2rsin ﬁ_;_‘é_ und
. oe—30
¢ sin
Gl. 11 BC=— ;
cos o)
einen zweiten Ausdruck fiir tang g :
csinﬁ—2 rsin—ﬁ-cos—z
. ) 2 2 2
Gl 12 . tang 5= p 3 .
ceos® — P ooost
ccos2 2rcos2cos2

Aus der Gleichsetzung der Gleichungen 9 und 12 ent-
steht dann:

4 Resin = cos = cos - "“3 s L
csm2cos2cos24Rsm 5 3
= —4 i E E Z. 2 gin % + ﬁ
resingcos o cos 5 —+ c®sin 5
oder in Beriicksichtigung, das sin _—I—_E = cos 5 ist:
Gl 13 2Recsina—4Rr cosgg = —2rcsin g +-c?

woraus man erhilt:

.Gl 14

(c—2rsinf)c

VI& « e e R = - -
2<csina—2rcos2%>

oder, ﬁenn R gegeben ist:
VIb (e—2Rsing)c

2 (c sing—2R cosgg\)
Die Liinge der Beriihrenden des Bogens vom Halbmesser R ist :

o 0
‘tangE - tang 5

« I'=

0
bl=Rtangu-{2_ =R - 3
1 —tanggtangg

Setzt man hierin aus Gleichung 9 den Werth fir tangg '

ein, so erhilt man nach einiger Umformung:

ﬁ_
ﬁ—a'

R c¢sin

ViIa b, =

2Rc0s21-—ccos

Die Lange der Berithrenden des Bogens vom Halbmesser rist:

B+ __ .
2

tangg tang B

£ tangl
1 -} tang 5 tang 3

Gl 15 a, =r tang

- )
Setzt man hierin aus Gleichung 12 den Werth von tangE

ein, so erhélt man:

f—o
2

Vb . . . 8= —

T ¢ sin
ﬁ_ — 271 cos—
2

Der Winkel am Mlttelpunkte des Bogens vom Halbmesser R ist :
ViIIa
und der des Bogens vom Halbmesser r:
VIIIh

Aus den Formeln VIa und VIb erkennt man die Grenzen

innerhalb welcher die Grossen von R und r sich bewegen konnen.
Aus Formel VIa folgt, dass R = oo wird fiir:

csine

C CO0s

bl
q)—2arctang§

. w=2a,rctang?1—f--

2 cos?
0082

In diesem Falle geht der erste Kreisbogen in eine geradé
Linie iiber; an Stelle des Korbbogens tritt ein einziger Kreis-
bogen, dessen Halbmesser das grosseste Mafs bildet, welches r
erreichen kann.

Der kleinste Werth fiir den Halbmesser r ist durch das
fir den Kriimmungshalbmesser iiberhaupt als zuldssig erachtete
geringste Mafs bestimmt; hierdurch ist dann auch nach For-
mel VIa der kleinste Werth gegeben, welchen R annehmen kann.

Es sei beispielsweise die Linge der Beriihrenden a = 600%™,
die von b = 1039,2™; der Winkel y, welchen beide einschliessen,
=909 demnach die Sehne ¢ =— 1200™, Winkel ¢ =30° und
und Winkel § =609 Dann ist das grosseste Mals, welches
fir den Halbmesser r moglich ist, nach Formel IX = 600™,
wofiir dann R = oo wird. Wiirde'dagegen-' fir v das kleinste
zulissige Mafs von 300™ angewendet, so wiirde nach Formel VIa
der Halbmesser R =1360,72 sein miissen. Nach den For-

Organ ffu: die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 2. Heft 1889, 107
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meln VI[ und VIII wiirde der Winkel am Mittelpunkte des
grosseren Kreises ¢ = 44° 12’ und an dem des kleineren Kreises
= 45948’ sein. R )

Sollten die beiden Halbmesser moglichst wenig von einan-
der abweichen, so miissten nach den Formeln I, II oder III
die Halbmesser zu 439,2™ und 1639,2™ gewihlt werden.

In manchen Fillen wird die Wahl der Kriimmungshalb-
messer des Korbbogens durch die Absicht bestimmt, die Linie
durch einen gegebenen Punkt zwischen den beiden Beriihrenden
zu fiihren.

Fig. 18.

Korbbogen gefiihrt werden soll durch die Linge PB="f und
den Winkel ¢ oder durch die Linge PA — g und den Winkel o
. bestimmt, so miisste der kleinere Halbmesser des Korbbogens

1 .
Zur= 3 cotg . & oder der grosse Halbmesser zu R = -;— geotg. w

gewihlt werden.

Korbbogen aus drei Mittelpunkten.

Fiir die Anwendung eines Korbbogensaus drei Mittel-
punkten wird sich beim Eisenbahnbau nur selten eine Ver-
anlassung ergeben. Indessen kann doch unter Umstinden- eine
moglichst genaue Anschmiegung der Linie an die Bodengestal-
tung die Anwendung eines solchen Korbbogens, welcher zwischen
Berithrenden von gleicher oder ungleicher Lénge ausgebildet
werden kann, zweckméfsig erscheinen lassen.

Man verfihrt in solchem Falle am einfachsten, wenn man
fiir einen der seitlichen Kreisbgen den Halbmesser und den
‘Winkel am Mittelpunkte willkiirlich annimmt und dann fiir den
Korbbogen aus den andern beiden Kreishogen die erforderlichen
Grossen nach den vorstehenden Formeln ermittelt. Man kann
iibrigens von den 6 verinderlichen Grossen des Korbbogens aus
3 Mittelpunkten, némlich den drei Halbmessern und 3 Mittel-
punktswinkeln, 3 Stick innerhalb gewisser Grenzen willkiirlich
annehmen,

Fig. 19.

Ein Korbbogen aus drei Mittelpunkten kann auch dann
in Frage kommen,.wenn es sich um die Vermeidung einer
Zwischengeraden zwischen zwei in gleichem Sinne gekrimmten
Kreisbogen handelt, :

Wire der Punkt P (Fig. 18), durch welchen der

Sind (Fig. 19) die beiden Kreisbogen AD vom Halbmesser R

und EH vom Halbmesser r durch die Zwischengerade DE = a

verbunden, so kann diese Zwischengerade durch einen Kreis-

bogen vom Halbmesser ¢ ersetzt werden, dessen Mittelpunkt M

man durch den Schnittpunkt zweier Kreisbogen findet, welche

mit dem Halbmesser ¢ — R von J und durch den Halbmesser

¢ —r von K auws beschrieben sind. .

Die Berechnung der

Mittelpunktswinkel und

N der Linge der Beriihren-

den der drei Kreisbogen

ist fiir diese Festlegungs-

E art aber ziemlich weit-

liufig. Die Bestimmung

dieser Grossen wird weit

einfacher, wenn man nach

Fig. 20 an irgend einen

Punkt F eines der beiden

Kreishogen eine Beriih-

rende NFI legt und dann zwischen den Beriihrenden AN

und FN nach dem frither angegebenen -Verfahren einen Korb-

bogen aus zwei Mittelpunkten bei gegebenem Halbmesser AJ

des einen Kreisbogens entwickelt und hierfiir die erforderlichen
Grossen nach den entwickelten Formeln bestimmt.

Fig. 20.

M

Falls eine Verkleinerung des Halbmessers AJ =R zulis-
sig ist, kann die Zwischengerade DE auch als Lage der Be-
rithrenden unverindert beibehalten, und zwischen den Beriih-
renden AB und BE ein Korbbogen aus zwei Mittelpunkten an-
geordnet werden. Umgekebrt kann auch der Kreishogen AD
unverindert gelassen und zwischen den Beriihrenden DG und
GH ein Korbbogen aus zwei Mittelpunkten entwickelt werden.

Endlich kann man auch den, durch alle diese Verfahren
entstehenden Korbbogen aus drei Mittelpunkten ganz vermeiden,
wenn man die Beriihrenden A B und HG bis zur Durchschnei-
dung in W verlingert und dann zwischen die Beriihrenden AW
und HW einen Korbbogen aus zwei Mittelpunkten einlegt.

Uebergangskriimmung im Korbbogen.

Fir die Einlegung des Uebergangsbogens zwischen die
beiden Kreisbogen des Korbbogens muss an der Stelle der Be-
rithrung beider Kreisbigen eine gegenseitige Verschiebung nach
dem Mittelpunkte, etwa durch eine Vergrosserung des grosseren
oder Verkleinerung des kleineren Halbmessers, vorgenommen
werden.

Ist die Schienen-Ueberhohung h=%, das Steigungsver-

hiltnis der Ueberhshungsrampe des &usseren Schienenstranges
P

lTl =p, und setzt man o = 9, somuss am Endpunkte des Korb-

bogens der Abstand zwischen der Beriihrenden und.dem Kreis-
bogenanfange zum Zwecke der Einlegung des Uebergangsbogens
bekanntlich sein :

-

GL 16 . . . . . D=3
Die Gleichung des Uebergangsbogens ist:



ES .3
Gl 17 g 6qx
und deren Liinge:
Gl 18 1=21
: r

Die Verschiebung der Kreishogenenden gegen einander in
der Richtung nach dem Mittelpunkte an der Berﬁhrungsstelle

der Bogen von R und r Halbmesser muss sein:
. 1 1\8
GL 19 . . . . ul———(;-—ﬁ

und die Linge des hier einzulegenden Uebergangsbogens
1 1
—gf —— ) *
Gl 20 11—-q(r R)' )

Fig. 21.

Wiire beispielsweise q = 18000 festgestellt, so miisste
an der Beriihrungsstelle zweier Kreishogen vor r=—300™
und R =800™ Halbmesser (Fig. 21) das Mafs der Verschie-
bung in der Richtung nach dem Mittelpunkte u, =B C=0,144™

*) Vergleiche Laun har dt, Theorie des Trassirens. Heft II, § 20
Verlag von Schmorl & von Seefeld. Hannover 1888.
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sein. Die Linge des Uebergangsbogens AKD, welche zur Hilfte
an den einen, zur Hilfte an den anderen Kreisbogen sich legt,

miisste sein: 1
1

1, = 18000 (3(1)0 _.81_0> — 37,5m,
Die Aussteckung des Uebergangsbogens, fiir welche die Ab-
scissen x auf dem Kreisbogen vom Halbmesser R, der iiber B hinaus
bis E verlingert v/vird , gemessen werden, erfolgt nach der

1
Formel y = 84 x5, also:

J— 1 3
Y =%.18000 * "
Man erhiilt hiernach fiir:
x= 93/ m y = 0,007 ;
x=183%/m y==0,061 ‘
x = 281/, y = 0,205
x = 371/,m y = 0,487

Fiir den Uebergangsbogen am Anfange des Kreisbogens von
800™ Halbmesser braucht man einen Abstand der Beriihrenden

. 180002 1
vom Krelsbqgenanfange U= 500 0,026, am An-
fange des Kreishogens von 300™ Halbmesser von
180002 1
P m,
T 24 3003 0,5

Hitte man zur Erreichung - der Verschiebung der Bogen-
enden am Beriihrungspunkte C der beiden Kreisbogen den
Halbmesser des kleineren Kreises um 0,04™ von 300 anf
299,856™ verkleinert, so brauchte die Berithrende am Anfangs-
punkte G dieses Kreises um nur 0,5 — 0,144 = 0,356™ nach
aussen verschoben zu werden. -

Probefahrten mit den ,Vereinigten Reibungs- und Zahnrad-Locomotiven“ Bauart Abt
am Bolanpass.

Von Roman Abt, Ingeniear in Luzern.

Im Mirz 1888 fanden unter der Leitung des Herrn
Fritz A. Graf, Ingenieur der englisch-indischen Regierung,
mit den von dieser bezogenen Zahnrad-Locomotiven eine Reihe
von Versuchen statt, welche in der nachfolgenden Zusammen-
stellung beschrieben sind.

‘Die Versuchs-Locomotiven waren bestellt fir eine Rampe
von 509/, Steigung und sollten hier ausser sich selbst einen
Zug von 135 Tonnen mit 11 km Geschwindigkeit fortbewegen,
also — da die Bahn Kriimmungen bis hinunter auf 183™ Halb-
messer enthdlt — eine Leistung von 115 Locomotivstirken oder
425 Pferden aufweisen.

‘Wie die Zusammenstellung zeigt, haben sich die Versuche
nicht an die urspriinglichen Bedingungen gehalten. Vorab lag
die Probestrecke nicht in 50, sondern in 40 ¢/, Steigung, so-
dann wurden Zuggewicht und Fahrgeschwindigkeit, in sehr weiten
Grenzen, jedoch nicht in ganz richtigem Verhiltnisse geﬁnderﬁ.
Schon diese Moglichkeit spricht zwar sehr zu Gunsten der Loco-
motivart, wie denn iiberhaupt auch aus diesen Versuchen unter
ganz fremden Verhiltnissen hervorgeht, dass die Abt’schen Ma-

schinen reichlich das leisteten, was von ihnen verlangt war.
Es gilt dies insbesondere auch von der Dampfentwickelung, die
besonders eingehend beobachtet wurde. — Jeder -erfahrene Be-
triebsheamte weiss, wie ungewshnlich gross der Kohlenverbrauch
einer neuen Locomotive ist. Es rithrt das von den grossen Kraft-
verlusten her, welche die Kraftmaschine ergiebt, bis alle ihre
Theile gehorig eingelaufen sind.

Allgemein wird angenommen, dass eine Locomotlve im
regelmiilsigen Dienste bis 10 % mehr Nutzleistung auf den Zug
iibertrigt als bei den ersten Probefahrten. Im vorliegenden
Falle kam noch der Umstand hinzu, dass die Heizung von Mann-
schaften besorgt wurde, denen ihre Aufgabe neu und fremd war.

Sehr beachtenswerth ist der Vergleich der Leistung der
Reibungs- und der Zahnrad-Locomotiven. In den Versuchen
3 und 7 wurde dasselbe Zuggewicht, rund 190 t, befordert: von
den neuen Zahnrad-Locomotiven mit 15 km, von den dort ein-
gebiirgerten Reibungs-Locomotiven mit 16 km Geschwindigkeit.
In beiden Fillen war die Dampfentwickelung eine geniigende.
Dabei war aber die Zugkraft der vereinigten Reibungs- und

10*
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g . ﬁirt:s. Anz'ahl Ge?vicht Widerstand | Fahr: Leistung

o8|l Locomo- |Gewicht| Wagen in § in ¢ geschwin-) 4

gg o : der ’ ” ‘:;glg';:" Loco- Bemerkungen.

E S iven mLo:ici;:n be- leer || Wagen insge- :::3 Wagen insge-|l . der motiv-;

in ¢ || 1aden | sammt || oo sammt|| Stunde |Stérken®)

"1 {1 Abt’sche 52 8 2 || 160,56 | 2125 || 26 | 72 | 98 12,8 125 Dampf fiel auf 8,6 at.
2 desgl. 52 9 4 189,7 | 241,7 || 2,6 | 85 | 11,1 — —_ Grosser Dampfveriusﬁ, bei der Abfahrt.
3 ||2 Abt’sche| 104 9 4 || 189,7 | 293,7 | 52 | 85 | 18,7 14,8 203 Dampf hielt gut.
4 desgl. 104 9 4 || 189,7 | 293,7 || 52 | 85 | 13,7 19,9 273 Dampf hielt gut zwischen 9,3 u. 10 at.
5 desgl. 104 9 13 213,3 | 3711,3 52 1123 17,5 9,6 168 Dampf hielt gut.
6 desgl. 104 9 17 308,8 | 412,8 52 [ 13,9 | 19,1 9,6 183 Dampf hielt zwischen 8,6 u. 10 at.
7 || 2 Reibungs-|| 148 9 4 189,7 | 337,7 || 7,4 | 85 | 159 16,1 256 Dampf hielt sehr gut. 1
8 desgl. 148 10 6 || 2248 | 3728 || 74 [ 10,1 | 175 14,6 255 Dampf hielt gut 10 bis 11,4 at. **)
9 desgl. 148 1 8 || 2638 | 411,8 || 74 | 11,8| 19,2 10,5 201 Dampf hielt gut, scharf angefahrenJ
10 ||1 Abt’sche 52 11 '8 || 2638 | 3158 || 2,6 | 11,8 | 14,4 6,4 92 Dampf fiel auf 8,6 at.***)

Zahnrad-Locomotiven nur sehr schwach — mit 13,7t von 21t —
in Anspruch genommen, wihrend diejenige der beiden Reibungs-
Locomotiven — 15,9t — bei etwa 80 t Reibungsgewicht einen
Reibungsbeiwerth von 1/, erforderte, welcher regelmilsig im
Gebirge nicht zu erwarten sein wird.

Die Ueberlegenheit der vereinigten Locomotiven tritt je-
doch noch deutlicher hervor bei der Betrachtung, dass grade
in diesen beiden Versuchen auf 190t Zuggewicht beim ge-
mischten Betriebe nur 104 t, beim gewohnlichen Reibungsbetriebe
aber 148 t Maschinengewicht entfallen.

Ein gleich giinstiges Verhiltnis zeigt sich aus den Versuchen
6 und 9. In beiden ist das Gesammtzuggewicht dasselbe, rund
412 t, allein beim gemischten Betriebe trifftt es auf 100 t Zug-
gewicht nur 34 t, beim Reibungsbetriebe aber 56 t Maschinen-
gewicht.

Hinsichtlich der Betriebssicherheit aber ist nicht minder
wichtig, dass die Zahnrad-Locomotiven auf der Steigung beliebig
anhalten und wieder anfahren konnten, was den Reibungs-Loco-
motiven unmoglich war. '

Bericht iiber die Vorarbeiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zur Feststellung
der erforderlichen Anzahl von Bremsen in einem Zuge.

Von Riippell, Regierungs- und Baurath zu Kéln a. Rh.

In der zu Graz am 18./20. Mai 1882 abgehaltenen Tech-
niker-Versammlung, in welcher iiber die durch den Technischen
Ausschuss vorberathene Abinderung und neue Fassung der tech-
nischen Vereinbarungen Beschluss gefasst wurde, lagen verschie-
dene Antrige auf Abdnderung der die Zahl der Bremsen in
den Ziugen behandelnden §§ 185 und 186 vor, welche in An-
betracht der grossen Wichtigkeit der Sache selbst und der Noth-
wendigkeit griindlicherer Vorprifungen durch folgenden Beschluss
der Versammlung erledigt wurden:

sdie geschiftsfiilhrende Direction des Veremes zu ersuchen,
die simmtlichen beziiglichen Antrige dem Technischen Aus-
schusse zur Priifung und demn#ichstigen Fassung ander-
weiter Antrige zu itberweisen<.

Der Technische Ausschuss hat hiernach entsprechenden Auf-
trag erhalten und in seiner Sitzung vom 8./9. December 1882
die Frage einer vorliufigen Besprechung unterworfen, bei wel-

cher anerkannt wurde, dass die bestehenden Vorschriften, wenn
sie auch bis jetzt im Grossen und Ganzen sich grade nicht als
ungentigend erwiesen hétten, doch so grosse Mingel, namentlich
in der zu geringen Zahl der Abstufungen in den Bahn-Neigungen
und den Zuggeschwindigkeiten zeigten, dass eine Aenderung und
Besserung erforderlich erscheinen miisse. Zur griindlichen Vor-
berathung der Frage wurde ein Unter-Ausschuss von 10 Mit-
gliedern eingesetzt, welcher seine erste Sitzung am 21. Januar
1883 in Berlin abhielt.

Als nichste Grundlage fiir die Arbeiten dieses Unter-Aus-
schusses diente die von der Grossherzogl. Badischen Staatsbahn
(Oberbaurath Klingel) bereits in der Sitzuug des technischen
Ausschusses vorgelegte theoretische Formel

2
Bt (22 _ 1w 0,1a),
f sy

deren Herleitung sich folgendermafsen ergiebt:

*) Locomotivstirke — mechanische Arbeit, welche verrichtet wird durch Ausiibung einer Kraft von 1t auf einem Wege von 1 km

Linge, wihrend des Zeitraumes von 1 Zeitstunde.

**) Wenn angehalten, konnte nicht wieder angefahren werden.

*%) Wenn angehalten, konnte ohne Schwierigkeit wieder angefahren werden.
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Bedeutet

P das Gewicht des Wagenzuges in t,
v, die Zuggeschwindigkeit in Metern in 1 Secunde,
« Kilometern in 1 Stunde,
W, den Zugwiderstand fiir 1t auf gerader wagerechter Bahn,
w den mittleren Zugwiderstand desgl. wihrend des Brem-
sens (also von v=v bis v=0),
s, den Weg, der von der Abgabe des Bremssignales bis zum
Stillstande des Zuges zuriickgelegt wird in Metern,
o den Neigungswinkel der Bahn,
_ a die Neigung der Bahn in Tausendsteln der Linge,
f, den Reibungsbeiwerth fir die Geschwindigkeit v,
f den mittleren Reibungsbeiwerth fir den Bremsweg s, von
=v bis v=0, '
B, den gebremsten Theil von 1t Zuggewicht in t,
B denselben in Hundertsteln des Zuggewichtes,
M die Masse des Zuges und
" K den Gesammtwiderstand des Zuges,
50 hat man fiir wagerechte gerade Bahn:

v « <«

o _ Mv?_ 1000Pv?
1=K = 2gkK
und da ’v1=3—vs— und K=w.P ist:
. k)

g — 1000.v? _ 1000 . v? 1)

17 2.3,62g.W,  254,28.W, t
oder rund :

4.v2
1

Fiir fallende Bahnstrecken ergiebt sich ferner:
W, = 1000.f.B; 4w —1000.sina . . (3)
und aus (2) und (3) wenn zugleich 1000.sina = a und

B
B, = —— gesetzt wird

100 042
B=T<' ’s°" —0,1.w+0,1.a> 4)
1

Was zunichst den Werth s, anbelangt, so besteht derselbe
aus dem eigentlichen Bremswege s und derjenigen Lénge, welche
der Zug von Abgabe des Bremssignales bis zum thatséchlichen
Eintritte der Bremswirkung zuriicklegt, der sogenannten Bereit-
schaftsentfernung, welche von der Geschwindigkeit des Zuges
. abhiingt und fiir welche der Ausschuss das Mafs 1,5 v Meter als
ausreichend erachtete, so dass die Formel nunmehr heisst:

2
=+ (S 0_41"5 —0,1 w+o,1.a> )
Ueber die nihere Festsetzung der Werthe f; s und w hat
der Ausschuss die eingehendsten Untersuchungen und Priifungen,
denen vielfach noch praktische Versuche vorhergingen, vorgenom-
men. Wir miissen uns an dieser Stelle darauf beschrinken, das
‘Endergebnis derselben mitzutheilen:

- Fiir s erschien es zweckmiifsiy — nicht ohne dass auch
entgegenstehende Vorschlige sorgsam gepriift wurden — eine
fir alle Geschwindigkeiten gleiche Linge anzunehmen, weil
hierdurch fiir alle Zige ein gleicher Sicherheitsgrad erreicht
wird, insofern man annehmen kann, ‘dass ein zum Halten des
Zuges Veranlassung gebendes Bahnhindernis auf eine gewisse
gleiche Entfernung erkannt wird. Als passender Werth wurde
s =600™ gewihlt, daher gesetzi:

f<603f_:5v 0,1. w+01.a.). (6)

Der Zugwiderstand W, ist unmittelbar abhingig von

der Geschwindigkeit v und nach den Ermittelungen von Professor
Frank in Hannover®) zu setzen:

W, = 2,5 4 0,00945 v’%kg. auf 1t,
worin F der Querschnitt des Wagens in qm, und da man fir

den Wagenzug durchschnittlich %: /,, bis !/ annehmen

kann, so ergiebt sich hieraus rund

W, = 2,5 4 0,001 v2 (7
eine Formel, welche im Vergleiche mit anderen gebriuchlichen
Formeln (Clark, Grove, Welkner, Fink, Veuillemin
u. s. w.) Mittelwerthe giebt.

Indem der Unter-Ausschuss diese Formel annahm, hat er
weiter den mittleren Zugwiderstand w, worauf es hier, an-
kommt, unter der Annahme, dass wihrend der Bremsung an-
nihernd gleichformig verzogerte Bewegung eintritt, aus der Inte-
gral-Gleichung

.

0
W= _:r_.[ 2,5 dv - 0,001 vZdv
v
berechnet und festgesetzt:
2

W“25'|'a.ooo 4 ®)

Die bei Weitem grossten Schwierigkeiten und die aus-

gedehntesten Berathungen verursachte die Bestimmung der Grosse
des Reibungsbeiwerthes f.

Klingel hatte in seiner Kingangs erwihnten Vorlage

= —;— vorgeschlagen und diese ‘Wahl eingehend begriindet.

Nach den unmittelbar mit Eisenbahnziigen vorgenommenen klas-
sischen Versuchen von Douglas Galton konnte es aber nicht
zweifelhaft sein, dass die Werthziffer der gleitenden Reibung
anmittelbar von der Geschwindigkeit abhéingig sei, dass sie sich
mit zunehmender Geschwindigkeit vermindere. Als Grundlage
fiir die weiteren Berathungen wurde daher die von Professor
Franke in Lemberg aus den Galton’schen Versuchen ent-
wickelte Formel fir Gusseisen auf Stahl (s1ehe Civilingenieur
1882, Seite 212)
f,=10,29. e = . 9)
angenommen, und zundchst gepriift, ob und wxewelt die -aus
derselben berechneten Werthe mit den aus den ausgedehnten
(Casseler Bremsversuchen sich ergebenden Reibungsbeiwerthen
in Einklang stehen. Die Konigl. Eisenbahn-Direction zu Brom-
berg (Geh. Regierungsrath Gr aef), welche diese Priifung aus-
fibrte, fand, dass fir die bei den Casseler Versuchen ange-
wendeten Geschwindigkeiten die Reibungsbeiwerthe sich nach
dem Gesetze der Franke’schen Formel #nderten, dass sie
aber fast wbereinstimmend nur 80% der nach Formel 9 be-
rechneten Werthe betrugen.

Hieraus durfte geschlossen werden, dass fur den Reibungs-
beiwerth das in der Franke’schen Formel gegebene Gesetz
zutreffend sei, dass es aber erforderlich erscheine, den Reibungs-
beiwerth allgemein zu erméssigen, zumal da jener Formel nicht
nur die ungiinstigen, sondern die Durchschnittswerthe aus allen

*) Organ f883, Seite 3 u. 69.
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glelchartlgen Galton’schen Versuchen zu Grunde gelegt sind,
und es der Sicherheit wegen doch zweckmiifsig befunden wurde,
die unter giinstigsten Verhltnissen erzielten Ergebnisse auszu-
scheiden. Aus diesem Grunde und in der ferneren Erwigung,
dass jene Formel nur. die Werthziffer fir die Reibung zwischen
Bremsklotz und Rad betrlﬁ't beim Festbremsen der Rider aber
die geringere gleitende Reibung zwischen Rad und Schiene
(Stahl auf Stahl) gur Wirkung kommt, wurde festgesetzt .

f,=10,20.¢ o (10)

. und hieraus, mdem wihrend der Bremswirkung wieder gleich-

formig verzogerte Bewegung angenommen wurde, durch Inte-
grirung der Fliche der mittlere Reibungsbeiwerth

g 18

v

-
1—e % ... (1)

berechnet. ,
Fir W und f ergeben sich daher folgende Werthe:

Zugwiderstand Reibungsheiwerth
Fir v= e

W w fy o f
. 0 2,5 2,5 0,200 0,200
15 2,725 2,575 0,169 0,184
30 3,400 | 2,800 0,143 0,170
45 4,525 3,175 0,121 0,157
- 60 6,100 3,700 0,103 0,146
5 8,125 4,375 0,087 0,136
90 10,600 5,200 0,074 0,126

Indem nun die entsprechenden Werthe fir w und f in
dié Formel (6) eingesetzt wurden, ergab sich fir B folgende
Zusammenstellung :

B =
i bei einer Anfangsgeschwindigkeit v =

A= 15 | 30 | 4 | 60 | 90
0 (1:c0) — 2,2 71 | 168 | 80,7 | 51,2
2 (1:500) 0,5 3,4 8,9 18,2 32,1 52,8
31/3 (1: 300) 1,3 4,1 9,8 19,1 33,1 53,8
5 (1:200) 2,2 51 | 108 | 202 | 344 | 551
10 (1:100) 4,9 8,1 14,0 | 23,7 38,0 59,1
16%/3 (1 : 60) 85 | 120 | 183 | 282 | 429 | 644
25 (1:40) 13,0 16,9 23,6 33,9 49,8 71,0

Obgleich mit der hieraus sich ergebenden Zahl von Brem-
sen unter gewoOhnlichen Verhiltnissen jeder Zug auf 600™ zum
Stillstande gebracht werden kann, musste doch sofort erkannt
werden, dass dieselbe bei den im Betriebe nicht zu vermeidenden
Unregelméssigkeiten und *widrigen Zufslligkeiten nicht geniigen
wiirde, dass das plotzliche Schadhaftwerden eines Bremswagens

bei den geringeren Geschwindigkeiten unter Umstinden den |

ganzen Zug bremslos machen konne, und dass namentlich in
den stirkeren Gefillen bei geringer Unachtsamkeit der Brems-
‘mannschaft der Zug leicht eine erhohte Geschwindigkeit an-
nehme, fir welche die vorhandene Zahl von Bremsen nicht aus-
reicht, und bei sonst ungiinstigen Wetterverhiltnissen dann so-
gar die Gefahr nicht ausgeschlossen erscheine, dass der Zug
tiberhaupt nicht mehr zum Stillstande gebracht werden kénne.
Hieraus ergab sich die Nothwendigkeit, die Formel (6) etwa

4)

durch Hinzufiigung eines Beiwerthes so umzugestalten, dass den
aus den praktischen Erfahrungen fir gewisse Fille zu stellenden
bezw. bekannten Forderungen entsprochen wurde.

Im Ausschusse herrschte dariiber nahezu Einstimmigkeit,
dass nach praktischen Erfahrungen

1) auch bei den geringsten Geschwmdlgkexten mindestens B=15
sein miisse,

dass fiir Giiterziige in wagerechten oder nahezu wagerechten
Strecken die bisherige Vorschrift (B = 8,3) ausgereicht habe,
dass fir a =25 und v=25 mit Ricksicht auf die Be- .
triebssicherheit bei ungiinstigen sonstigen Verhiltnissen B =25
(annihernd) und

dass fir a = 25 und v=>50 ans gleichem Grunde B =
anndhernd 50 gefordert werden miisse.

2)

3)

4)

Die zweckmiilsige Umgestaltung der Formel gemifs diesen
Forderungen veranlasste nicht nur umfangreiche Berathungen
und eine grossere Zahl schriftlicher Gutachten und begriindeter
Vorschlige, sondern auch die besondere Anstellung von Ver-
suchsfahrten, von welchen letzteren hier nur die folgenden kurz
erwihnt werden mogen:¥)

1) Ueber 170 Versuchsfahrten des Herrn Directors Ver-
derber (ungarische Staatsbahn) zur Ermittelung des Zug-
widerstandes und des Reibungsbeiwerthes — Mirz und
April 1884, .
Versuchsfahrten des Herrn General - Inspector Scharff
(Kaschau-Oderberger Bahn) zur Ermlttelung des Reibungs-
beiwerthes — November 1884,

99 Versuchsfahrten des Herrn Geh. Reg.-Rathes Wohler
(Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen) — April 1885 —
zur Ermittelung der Wirkung der Tender-Handbremse, bezw.
der Gegendampfbremse bei allein fahrenden Locomotiven,
34 Versuchsfahrten des Herrn Direktors Verderber —
April 1885 — zur Bestimmung der von der Tender-Hand-
bremse fiir die Bremsung der Wagen verfiighar blelbenden
Bremskraft,

106 Versuchsfahrten des Herrn Geh. Reg.-Rathes Graef
— April 1885 — zur Feststellung der Auslaufléingen ein-
zeln fahrender gebremster Locomotiven,

16 Versuchsfahrten des Herrn Oberbaurathes v. Prenninger
.(631_;er. Siidbahn) — April 1885 — zur Ermittelung der
Auslauflingen einzeln fahrender Locomotiven.

Auf Grund dieser Berathungen und in Erwigung, dass
durch die Versuchsfahrten festgestellt war, dass die in den bis-
herigen Bestimmungen und bei der Entwickelung der theoretischen
Bremsformel (6) absichtlich nicht beriicksichtigte Tenderbremse
fiir geringe v und a zwar einen Ueberschuss an Bremskraft er-
giebt, fir grosse v und a aber -nicht hinreicht, um die Loco-
motive auf. 600™ Entfernung zum Stillstande zu bringen, einigte

2)

3)

5)

6)

*) Die schriftlichen Gutachten, sowie die Ergebnisse der Versuchs-
fahrten, Beschreibung der Versuchsziige und die Folgerungen aus den
Ergebnissen sind in dem ,Berichte iiber die Verhandlungen der Kom-
mission fiir technische und Betriebsangelegenheiten betreffend die Vor-
schriften iiber die Anzahl der Bremsen und deren Vertheilung im Zuge
(als Manuscript gedruckt)“, welcher-an alle Vereinsverwaltungen s. Z.
vertheilt worden ist, ausfiihrlich wiedergegeben und dargestellt.
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man sich im Ausschusse zu folgender praktischen Gestaltung

der Formel:
—_—
B= (9 —.—- 1 0) +

1 0,4v2
f\800—1,5v—12a 0’1w+°’la))

welche folgende Zusammenstellung liefert:

a2

B —
fiir v=
fiir a=

15 30 | 45 60 5 90

0 4 9 15 25 39 60
2 5 10 17 27 42 64
3/ 6 11 18 29 45 | .68
5 7 13 20 31 48 72
10 10 | 17 25 38 58 88
162/ 15 22 33 50 76 —_
25 20 30 46 3 — —

Diese Zusammenstellung wurde seitens des Unter-Ausschusses
zunsichst dem technischen Ausschusse mit einem die Wahl be-
griindenden Berichte zur Beschlussfassung vorgelegt und von
demselben in der Sitzung zu’ Budapest am 29./30. Mai 1885
einer eingehenden Besprechung unterzogen, deren Ergebnis die
Ablehnung dieser Losung der Frage bauptsiichlich aus dem
Grunde war, weil fir die mit 45 km Geschwindigkeit fahrenden
bezw. gestatteten Giiterziige die Zusammenstellung erheblich
mehr Bremsen, als die bisherigen Vorschriften, und in Folge
dessen einen grossen Mehraufwand an Bremserlohnen fordert,
dessen Nothwendigkeit namentlich fiir wagerechte bezw. nahezu
wagerechte Bahnstrecken nicht anerkannt wurde.

Die Frage wurde deshalb an den auf seinen Wunsch um
funf Mitglieder verstirkten Unter-Ausschuss zur nochmaligen
Berathung, insbesondere zur Erwigung, ob es nicht doch zweck-
mifsiger sei, die Last und Bremskraft der Locomotive schon
in der theoretischen Formel zu beriicksichtigen, zuriickverwiesen.

Der verstirkte Ausschuss unterzog sich der erneuerten
Berathung der Frage, zu ‘welcher nicht nur neue schriftlich
begriindete Vorschlige die nothigen Unterlagen lieferten, son-
dern wiederholt umfassende praktische Bremsversuche ausge-
“fithrt wurden, und zwar: '

a. 256 Versuchsfahrten von Herrn Finanzrath Strick (stichs.
Staatsbahn) mit Personen- und Giiterziigen und -einzeln
fahrenden Locomotiven zur Beurtheilung der Zulinglichkeit
der bisherigen Bremsvorschriften. — October und Novem-
ber 1885;

b. 26 Versuchsfabrten von Herrn Eisenbahn-Director Lochner
(Kgl. Eisenb.-Direction Erfurt) mit Personen- und Giiter-
ziigen zu gleichem Zwecke. — November 1885.

Das Ergebnis dieser erneuerten Berathungen des Ausschusses
bildete unter Ablehnung der Beriicksichtigung der Locomotiv-
Bremskraft in der Formel aus Griinden der praktischen Un-
durchfithrbarkeit die einstimmige Annahme der von Lochmer

vorgeschlagenen Formel :
1 0,4 v2
B=5 i ! P
+ f (600 — 1,5v — 13a 01w+ 0,1a

welche folgende Zusammenstellung liefert:

(13)

B —
o fiir v=

A= 1 30 | 45 | e | 5 | 90

0 45 | 72 | 127 | 218 | 357 | 562

2 56 | 85 | 144 | 242 | 391 | 61,0

sy || 63 | 95 | 156 | 259 | 414 | 645

5 73 | 106 | 174 | 281 | 446 | 69,1

10 100 | 142 | 222 | 353 | 554 | 856

162 | 140 | 192 | 299 | 476 | 51 | —

25 190 | 273 | 487 | 729 | — —

Bei der Berathung tiber die sonstigen in den §§ 185 und
186 der technischen Vereinbarungen enthaltenen Vorschriften
erschienen folgende Aenderungen ausserdem angezeigt:

1) die Vorschrift in § 185 Abs. 1, dass »kriftig wirkende«
Bremsvorrichtungen vorhanden sein sollen, ist theils zu un-
bestimmt, theils tiberfliissig, bezw. selbstverstéindlich;

2) Absatz 3 wird durch die Zusammenstellung hinféllig;

3) Absatz 4 enthilt eine unklare Vorschrift, die zu Streit-
fragen vielfach Veranlassung gegeben hat und daher der
Aenderung bedarf; . .

4) in Absatz 5 wurde als wiinschenswerth bezeichnet, niher
festzusetzen, bei welcher Belastung eine Achse als beladen
bezw. unbeladen anzusehen sei;

5) Absatz 6 wird durch dié Zusammenstellung hinfillig, bezw
erschien es nicht zweckmiifsig, derartige Ausnahmen kiinftig
zuzulassen ;

6) Absatz 7 wird ﬁberﬁﬂssxg

In § 186 erschienen nur geringe Fassungséinderungen nothig.
In Bezug auf die Zusammenstellung wurde auch zweck-
miifsig erachtet, nicht nur die Bremszahlen fiir eine grossere
Zahl von Abstufungen in den Bahnneigungen und fir die Ge-

_schwindigkeiten von 20 bis 90 km je um 10 km steigend an-

zugeben, sondern auch fiir zwischenliegende Neigungen und Ge-
schwindigkeiten Zwischenrechnungen zuzulassen und dement-
sprechende Bestimmungen aufzunehmen.

Der hiernach von dem Ausschusse bearbeitete neue Wort-
laut der §§ 185 und 186 wurde simmtlichen Mitgliedern des
technischen Ausschusses zugefertigt, in der Sitzung der letzteren
zu Frankfurt a. M. am 11:/12. Mérz 1886 berathen, und
unter Absinderung einiger nicht wesentlicher Punkte folgende
Fassung nunmehr als Vorlage fir die demniichst stattfindende
Techniker- und Vereins-Versammlung beschlossen: '

»§ 185.

»In jedem Zuge miissen ausser den Bremsen
>am Tender oder-an der Locomotive so viele
>Bremsen bedient sein, bezw. in Thitigkeit ge-
»setzt werden konnen, dass mittels derselben
smindestens die aus der nachfolgenden Tabelle
»zu entnehmenden Procente der Bruttolast der
>Wagen bezw. der Anzahl der Achsen bremsbar
»sind.« '

Zahl der zu bedienenden Bremsen.

.
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Bremsprocente

Steigung fir eine Geschwindigkeit von (km pro Stunde)
1:x | 9 || 20 ] 30 | 40 | 5 | 60 | 70 8o| 90
l:co | 0 6 7110 15 | 22 | 31 | 42 586
1:400 | 25 T 9 | 18| 18 | 25 | 84 |46 62
1:200| 5,0 8 [ 11 | 15 | 20 | 28 | 38 |52 | 69
1:150 | 6,7 9 | 12 | 16 | 22 | 30 | 41 |55 | —
1:100 10,0 || 11 | 14 | 19 | 26 | 35 | 48 | ¢4 | —
1:80 (125 |[.18 | 16 | 21 | 29 | 39 | 54 | — | —
1:70 | 143 || 14 | 18 | 23 | 81 | 48 | — | — | —
1:60 | 167 || 15 | 19 | 26 | 35 | 48 | — | — | —
1:50 20,0 ) 18 | 22 | 30 | 41 | 58 | — | — | —
1:40 | 250 || 21 | 27 | 87 | 52 | — | — | —| —

Fir die Berechnung der Bremsprocente nach
dieser Tabelle ist ‘maflsgebend: '

a. diejenige grosste Geschwindigkeit, welche bel
dem Zuge auf der betreffenden Strecke in An-
wendung kommen darf;

b. diejenige Bahnneigung (Steigung oder Gefslle),
welche dargestellt wird durch die gerade Linie,
welche zwei auf der betreffenden Strecke in
1000™ Entfernung liegende, den grossten
Hohenunterschied zeigende Punkte der Bahn
mit einander verbindet;

¢) dass bei der Berechnung der Bremsprocente
nach Achsen eine unbeladene Giiterwagenachse
stets gleicheiner halben Achse gerechnet wird,
wobei ein Giiterwagen alsunbeladen gilt, wenn
er mit weniger als 1/, seiner Tragfihigkeit be-
. lastetist, und dassPersonen-, Post- und Gepick-
wagen stets als beladen angenommen werden;

d) dassfiir Geschwindigkeiten unter 20 Kilometer

die inder Tabelle fiir 20 Kilometer angefﬁhrten
Bremsprocente gelten;

e) dass bei der Verwendung von Schiebe-Loco-
motiven die Geschwindigkeit von 20 Kilometer
maflsgebend ist.

Fir Geschwindigkeiten und Nelgungen, welche zwischen
den in der Tabelle aufgefithrten liegen, konnen die Brems-
procente durch Zwischenschaltung ermittelt werden.

" Fir Bahnstrecken mit Neigungen von mehr als 1:40

(25 /y,) sind fir das Bremsen der Ziige besondere Vorschriften

zu erlassen.

§ 186. Vertheilung der Bremsen.

Auf eine angemessene Vertheilung der Bremseu im Zuge
ist besondere Riicksicht zu nehmen.

Die letzte bediente Bremse (§ 185, Abs. 1) ist
derart einzustellen, dass hinter derselben nicht
mehr Brutto- Gewicht liuft, bezw. Achsen (ein-
schliesslich des gebremsten Wagens) folgen, als
nach Mafsgabe der Tabelle (§ 185) fiir diesen Brems-
wagen sich ergiebt.

Bei einer Neigung von mehr als 1:200 (5 °/,,), sei es,
dass dieselbe auf eine Linge von 1000™ oder mehr vorhanden
ist, oder dass dieselbe sich nach § 185, Absatz 2b, durch
Rechnung ergiebt, soll der letzte Wagen ein bedienter Brems-
wagen (§ 185, Abs: 1) sein. :

Durch einstimmigen Beschluss der Techniker-Versammlung
zu Salzburg am 28./30. Juli 1886 sowohl, wie durch Beschluss
der Vereins-Versammlung zu Stuttgart am 26. August 1886
wurde diese Fassung angenommen, erlangte aber trotzdem nicht
Rechtskraft, weil innerhalb der satzungsmifsigen Frist von mehr

s !/,, der Vereinsstimmen demselben widersprochen wurde;
es blieben also vorldufig die bisherigen Vorschriften in Kraft.
(Schluss folgt.)

Vereins-Angelegenheiten.

Verein Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Technische Vereinbarungen des Vereines iiber den Ban und die
Betriabs-liinrichtnngen der Haupt-Eisenbahnen.
(Ausgegeben am 1. Januar 1889.)

Die vorbezeichnete, nach den Beschlissen der Amsterdamer
(1888er) Vereins-Versammlung verfasste Schrift ist in neuer
Ausgabe erschienen und durch den Buchhandel von C. W. Krei-
del’s Verlag in Wiesbaden zu dem Preise von 2 Mark fir das
Stiick zu beziehen.

Gegen frankirte Baarzahlung dieses Betrages liefert auch
die unterzeichnete geschiftsfiihrende Verwaltung (Berlin S.W.,
Bahnhofstrasse 3) Abdriicke.

Buchhandlungen wird die tibliche Preiserméfsigung von 25 %
berechnet.

Berlin S.W., im December 1888.

Die geschiftsfihrende Verwaltung des Vereins.

Vereins-Lenkachsen,

Verbindung zwischen Tragfeder und Achsbiichse,
sowie Sicherung der Tragfederblitter vor gegen-
seitiger Verschiebung.

(Angenommen laut Schreiben der geschiftsfithrenden Direction desVereines
vom 29. October 1888, No. 4129. Blatt 10 der Vereins-Zeichnungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 9—13 auf Taf. IX.)

Die Festsetzungen betreffen die Befestigung der Tragfedern
auf dem Lagerkasten und die Verbindung der Federblitter unter
einander fir solche Lenkachsen-Anordnungen, bei denen die
zwangsweise Riickkehr der Endachsen in die Mittelstellung durch
das Wagengewicht mittels pendelnder Federgehéinge erfolgt Die
Einzeltheile der Anordnung sind in den Fig. 9 bis 13 Taf. IX
dargestellt. :
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Die wesentlichen Punkte der Anordnung, bei
welchen eine Abweichung von der Zeichnung nicht
zuldssig ist, sind die folgenden:

1) Die einzelnen Blitter der Tragfedern sind
in der Mitte durch einen vernieteten Stift
unter sich und oben und unten mit starken
kreisrunden Scheiben verbunden (Fig. 9 u. 12
Taf. IX). :

2) Diese Scheiben sind sowohl einerseits in die
Federbundplatte (Fig. 9 u. 11 Taf. IX), als auch
anderseits in die auf derAchsbiichse liegende
Grundplatte (Fig. 9, 11 u. 13, Taf. IX) sorgfiltig
eingelassen. ' .

3) Die Grundplatte umfasst mit'zwei hakenfor-
migen Ansidtzen die Achshichse (Fig. 9 u. 13
Taf. IX).

4) Zwei Paar Biigelschrauben (Fig. 9 u. 11 Taf. IX)
sind unten durch den Kloben, an den die
Kuppelstange greift, mit der Achsbiichse und
oben durch die Deckplatte mit der Feder fest
verbunden.

5) Das Lagerfutter ist mit runden Zapfen in die
Achsbiichse eingesetzt, und kann sich der
Schrigstellung der Achse entsprechend in
der Achsbiichse drehen.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

Fiir das Jahr 1887/88 hatte der Verein zwei Preis-Aus-
schreiben erlassen, deren ersteres sich auf den Entwurf einer
Anlage zur Erzeugung und Lieferung von Hoch-
druckwasser bezog, wie solche gegenwiirtig fiir Hafenanlagen
(Hamburg, Bremen, Frankfurt a. Main, Mainz, Berliner Packhof)
und bei Eisenbahn-Bahnhofen (Frankfurt a. Main und Berlin)
zum Betriebe von Wasserdruck-Triebwerken, Heben von Lasten
u. s. w. ausgedehnte Verwendung finden, wihrend das zweite
eine Abbandlung tber das Wassergas und seine Verwen-
dung in der Technik zum Gegenstande hatte. Auf beide
Ausschreiben sind die ausgesetzten Preise ertheilt worden: fiir
die erste Aufgabe (Beuth-Aufgabe) den Herren Kgl. Regierungs-
baufihrer Grosse in Koln und Ingenieur Klausmann in

Diisseldorf, fir die zweile Aufgabe Herrn Ingenieur im Kaiser-
lichen Patentamt Geitel in Berlin. Der Verein hat von der
ihm durch den Herrn Miuister der oOffentlichen Arbeiten er-
theilten Berechtigung Gebrauch gemacht und die Arbeit des
Herrn Grosse dem technischen Ober-Priifimgs-Amte zur An-
rechnung auf die Baumeister-Priifung vorgelegt. Die Abband-
lung betreffend Wassergas und seine Verwendung in der Technik
wird in »Glaser’s Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen« vom
1. Januar 1889 ab zum Abdrucke gelangen; dieselbe — mit
iiber 100 Abbildungen ausgestattet — diirfte bei der immer
mehr zunehmenden Bedeutung des Wassergases — »des Brenn-
stoffes der Zukunft« — von allgemeinerem Interesse sein.

"Nach
Hermann Sarrazin 1.*)

Am 23. October 1888 starb in Constantinopel in Folge
eines Gehirnschlages der Bau- und Betriebsdirector der Orien-
talischen Bahnen Hermann Sarrazin, betrauert von seiner
erst vor kurzer Zeit zum dauernden Aufenthalte am Bospoius
eingetroffenen Familie und seinen zahlreichen Freunden und
Fachgenossen, mit denen er wihrend seiner langen Beschiftigung
im’ vaterlindischen Eisenbahnwesen bekannt geworden war.

Im Jahre 1831 zu Bocholt in Westfalen geboren, legte er
nach Beendigung des Besuches des Gymnasiums zu Miinster i. W.
und nach dem Studium an der Bauakademie zu Berlin die letzte
Staatspriifung im Jahre 1858 ab und wandte sich dem Eisen-
bahnfache zu, in welchem er zunichst einige Jahre bei den Vor-
arbeiten und dem Bau der Deutz-Giessener Bahn unter der
Leitung des Eisenbahndirectors Hihner und sodann bei dem
Bau der Schlesischen Gebirgsbahn unter der Leitung des Regie-
rungs- und Baurath Malberg thitig war. In letaterer Stellung
machte er sich insbesondere durch den Bau der sechs Tunnel

*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen No. 85,
Seite 793.

rufe.

bei Waldenburg bekannt. Nach Beendigung dieser Bahnarbeiten
trat er als Koniglicher Kreisbaumeister in den Staatsdienst und
verblieb als solcher in Waldenburg noch drei Jahre, bis er,
einer Berufung der Direction der Koln-Mindener Eisenbahn-
Gesellschaft zum Betriebsinspector an der Deutz-Giessener Bahn
Folge leistend, 1870 wieder in das Eisenbahnfach eintrat. In
dieser Stellung widmete er sich mit grossem Eifer sowohl der
sorgfaltigen und zweckmdéssigen Unterhaltung des Bahnoberbaues
als dem von der Koln-Mindener Eisenbahn-Verwaltung besonders
gepflegten Betriebsdienste in Gemeinschaft mit dem ihm nahe
befreundeten Betriebsdirector Baurath G. Mellin.

Im Jahre 1879 erging an ihn der Ruf, die bauliche Lei-
tung der Orientalischen Bahnen unter dem Oberingenieur Lang
in Wiesbaden zu iibernehmen, als dessen’ Nachfolger er nach
Langs Tode im Jahre 1885 nach Constantinopel iibersiedelte.
Hier widmete er sich ganz den Berufsgeschiften, die bei der
grossen Betriebsstrecke und den schwierigen Verhé#ltnissen, unter
denen dort die Bahnanschliisse zu Stande kamen, bald seine
ganze Thatkraft in Anspruch nahmen. Das letzte Werk, das
unter seiner Leitung geplant und begonnen wurde, den Um- und
Neubau des Bahnhofes Constantinopel mit dem Empfangsgebiude

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 2. Heft 1889. ’ 11



sollte er nicht mehr vollendet sehen. Wir betrauern in dem
Heimgegangenen nicht nur den geachteten Fachmann, der es
meisterlich verstand, trotz sfrengen Regiments, das ein so aus-
-gedehntes Thitigkeitsfeld erfordert, auch die Liebe seiner Unter-
gebenen in hervorragendem Malse zu gewinnen, sondern es will
uns auch die Sorge iiberkommen, als habe der Tod hier und
gerade jetzt, dem vaterlindischen Streben, im Auslande eine
seiner still wirkenden, aber treu bew#hrten Stiitzen geraubt.
Grade jetzt, wo nach vollendetem Anschlusse eine schnellere
Entwickelung der Orientalischen Verkehrswege erwartet werden
darf, wird aufs neue der Wettbewerb der Culturlinder um das
begehrte Absatzgebiet des Orients beginnen. Hier nicht von
dem colonisations%eiibten Nachbar iiberfligelt und verdringt zu
werden, muss der Umsicht und Wachsamkeit der wenigen unserer
Landsleute iiberlassen bleiben, die zu einer einflussreichen Stel-
lung im Auslande berufen sind. Nach dieser Richtung hin hat
Sarrazin ein ganz besonderes Verdienst. Dem Grundsatze
seines Amtsvorgiingers Lang getreu, war er unablissig bemiiht,
das Deutschthum in der umfangreichen Verwaltung der Orien-
talischen Bahnen zu kriftigen, deutsche Techniker und deutsches
Gewerbe heranzuziehen — wohlbewusst, so auch gleichzeitig den
Vortheil des ihm unterstellten Unternehmens am besten zu wahren,
den Dienst in die treuesten Hinde zu legen.
Ehre seinem Andenken!

Wilhelm Nohl .

Am 29. October 1888 starb in XKo6ln der Konigliche Eisen-
bahn-Director Wilhelm Nohl. Derselbe war der Sohn des
Kaufmann Nohl in Berleburg, Kreis Wittgenstein, und war dort
am 30. Januar 1822 geboren. Er besuchte zunichst die Ele-
mentarschule seines Geburtsortes, dann die hohere Biirgerschule
zu Gummersbach und spiter bis 1837 die Gewerbeschule zu
Hagen. Hierauf erlernte Nohl von 1837 bis 1839 das Schlosser-
handwerk und ging am 1. October 1839 wieder nach Hagen,
wo er im Juli 1840 auf der Gewerbeschule die Reifepriifung
bestand. '

Am 1. October 1840 trat er in das Konigliche Gewerbe-
Institut zu Berlin, dessen Klassen er bis 1844 simmtlich durch-
machte. Im Jahre 1844 arbeitete Nohl kurze Zeit in der
Gléser’schen Maschinenbauanstalt zu Eschweiler, geniigte dann
als Einjshrig-Freiwilliger seiner Milit4rpflicht und bestand im
September 1845 die Priifung als Landwehr-Officier.

Nohl erhielt hierauf von der Regierung ein Stipendium
zu dem Zwecke, sich’6 Monate in einer grosseren Maschinen-
fabrik Englands weiter auszubilden, wo er Beschiftigung in der
beriihmten Maschinenfabrik von John Penn & Son in Green-
wich erhielt. Nach Ablauf seines Stipendiums blieb er als
Ingenieur im Dienste dieser Fabrik, wurde jedoch bald durch
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den plstzlichen Tod seines Vaters in die Heimath zurtickgerufen.
Nach der Regelung seiner hduslichen Verhiltnisse wurde ihm
am 1. August 1847 die damals offene Stelle eines Maschinen-
meisters der Rheinischen Eisenbahn iibertragen, welche er bis
zum 1. October 1850 bekleidete, an welchem Tage er als
Maschinenmeister in den Dienst der Bonn-Kolner Eisenbahn trat,
mit deren Uebernahme von der Rhbeinischen Eisenbahn-Gesell-
schaft er wieder in den Dienst dieser Gesellschaft gelangte.

In dieser Stellung arbeitete Nohl unter dem technischen
Dirigenten dieser Gesellschaft Geheimen Oberbaurath Hart-
wich, zunsichst an den maschinellen Einrichtungen, den eisernen
Briicken, Wasserstationen, Weichen, Wegen, fir die Linie Ro-
landseck-Bingen. Seine letzte Leistung in dieser Stellung war
der Entwurf zu der Central-Werkstitte fiir die Rbeinische Eisen-
bahn in Nippes, die nach seinen Plinen ausgefithrt und mit
deren mechanischer Einrichtung er betraut wurde.

Am 1. Januar 1860 wurde Nohl zum Obermaschinen-
meister fir die Locomotiv-Verwaltung der Rheinischen Eisen-
bahn-Gesellschaft ernannt, welche Stellung er bis zur Verstaat-
lichung der Rheinischen Bahn etwa 20 Jahre mit grosser Umsicht
bekleidete. Am 24. October 1881 wurde er nach Verstaat-
lichung der Rheinischen Bahn zum Koniglichen Eisenbahn-Director
ernannt, war als solcher bis zu seiner Pensionirung am 1. October
1887 Mitglied der Koniglichen Eisenbahn-Direction zn Koln
(linksrheinisch). ‘

Die letate Zeit seines Lebens verbrachte der Verstorbene:
in stiller Zuriickgezogenheit, gepflegt von den treuen Hinden
seiner Nichte und der Frau scines einzigen Sohnes.

Der Verstorbene war im waliren Sinne des Wortes ein edler
Mann und ein eifriger Vaterlandsfreund. Seinen Untergebenen
war er ein gerechter wohlwollender Vorgesetzter, ein treuer
Freund und Berather, den sie wie ihren Vater liebten und
ehrten. Wie er an seine Untergebenen hohe Anforderungen
stellte, so muthete er sich die hochsten Leistungen zu. Dabei
war er sehr bescheiden, dréngte sich nie vor, ein wahres Vor-
bild eines eifrigen pflichttreuen Beamten. Nohl war sparsam
und ein guter Haushalter, aber freigebig, wenn es galt, fremde
Noth zu lindern oder offentlichen Zwecken zu dienen.

 Wie viel Lieche und Verehrung der Entschlafene genoss,
das zeigte sich besonders an der grossen Betheiligung bei seinem
Begrabnisse. Unter den vielen Krinzen, welche den Sarg des
lieben Todten schmiickten, befand sieh auch der »»von der
dankbaren evangelischen Gemeinde zu Nippes««, deren Mit-
begriinder und langjshriger Kirchmeister er gewesen war, und
der er noch bis in die neueste Zeit als Mitglied des Ausschusses
fir den Bau der neuen Kirche seine Krifte gewidmet hatte,
deren Pfarrer Vosswinkel ihm auch die letzten warm em-
pfundenen Abschiedsworte nachrief.

Das Angedenken dieses edlen braven Mannes wird in Ehren
bleiben.




Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Die Transkaspische Eisenbabn.

(Le Génie Civil 1888 XIII, Seite 289, mit Abbildungen; Zeitschrift des
Hannoverschen Architekten- und Ingenieur-Vereines 1888, Seite 382,
: mit Plan.)

Der Ausbreitung des russischen Reiches ostlich vom kaspi-
schen Meere stellten sich erhebliche Hindernisse entgegen da-
durch, dass die russischen Truppen schon etwa 7 Tagemirsche
vom kaspischen Meere durch villigen Wassermangel aufgehalten
wurden, und auch die. Verwendung zahlreicher Kameele sich
als erfolglos erwies. Man beschloss daher zur Aufschliessung
des inneren Asien eine Eisenbahn zu erbauen, fiir welche die
durch die Achal-, Tedschen- und Merw-Oasen gegebene Linie
bei der neu gegriindeten Stadt Michailowsk am Ostufer des
Kaspischen Meeres, Baku gegeniiber, beginnt. Diese Linie ist
jetzt iber Tschardschui am Amu-Darja und Bochara bis Samar-
kand fertig und weiter nach Nord-Osten bis Taschkend am
Syr-Darja im Bau begriffen.

Die Ausfihrung unter der Leitung des General Annen-
koff, welcher 1870/71 das deutsche Feldeisenbahnwesen kennen
lernte, zeichnet sich durch ganz besondere Schnelligkeit und
Billigkeit aus, welche sich freilich aus der flachen Gegend, den
sehr geringen Grunderwerbs-Kosten, den billigen Preisen der
Baustoffe und Arbeitslohne, sowie aus der ausgiebigen Verwen-
dung von Truppen, namentlich der Eisenbahn-Bataillone, natiir-
lich erkliren. Dem gegeniiber bildeten freilich Flugsand und
Mangel oder gesundheii;sgefﬁhrliche Beschaffenheit des Wassers
sehr wesentliche Erschwerungen der Ausfiihrung.

Der Bau begann 1881 mit der Strecke Michailewsk-Kisil-
Arvat, und wurde nach weiterer Ausdehnung der russischen
Herrschaft 1884 bis Samarkand fortgesetzt, zugleich erfolgte
westlich am Kaspischen Meere eine kleine Verlingerung Michai-
lowsk-Usun-Ada, um die 3™ betragende Tiefe des Hafens dieses
Ortes gegeniiber 2™ in Michailowsk ausnutzen zu konnen.

Die folgende Zusammenstellung giebt Aufschluss iiber den
Gang der Ausfilhrung, sowie iiber die Lingen der Theilstrecken.

l Lé : Zeit der Ausfihrung
Strecke nge| . | - Bemerkungen.
km Beginn Ende | Dauer Monate
1) Michailowsk-Usun-Ada 26 18. Mai 1885 2. Juli 1886 14 Imszfyeiten Bauabschnitte zur Gewinunung eines besseren
afens.
2) Michailowsk-Kisil-Arvat || 232 Mirz 1881 December 1881 10 Erbaut in Folge des Feldzuges 1879.
Unterbrechung des Baues von vier Jahren
3) Kisil-Arvat-Merw . 562 | 18. Mai 1885 2. Juli 1886 14 Zweiter Bauabschnitt.
Unterbrechung des Baues von sechs Wochen.
4) Merw-Tschardschui . 248 | August 1886 | December 1886 4 Die Zeit der Unterbrechung diente zur Erholung der
Mannschaften.
Unterbrechung des Baues von zehn Monaten.
5) Tschardschui-Samarkand| 374 | September 1887 Juli 1888 10 Die Zeit der Unterbrechung wurde fiir den Bau der
Briicke iiber den Amu-Darja, zu den Vorarbeiten
Tschardschui-Taschkend, zu Beforderung von Material
nach Tschardschui und zur Erholung der Mannschaften
Im Ganzen . 1442 38 verwendet.

Die Kosten der ganzen Linie sind nicht verdfientlicht; fiir
die 1442—232 — 1210 km lange Strecke des zweiten Bauab-

schnittes 1, 3, 4 und 5 haben sie betragen an:
Im Ganzen fiir 1 km
. M.

Vorarbeiten 183920 152
Grunderwerb . 513040 424
Erdarbeiten 6485600 5360
Nebenarbeiten der Erdarbelten 609840 504
Kunstbauten 2710400 2240
Bahnhife, Nlederlagen, Werkstatten 2226400 1840
Wirterhduser, Casernen 822800 680

13552000 11200

Im Ganzen fﬁrm% km
13552000 11200
‘Wasserversorgung 2420000 2000
Schienenankauf 24780800 20480
Maschinen und Fahrzeuge . 7260000 6000
Beforderung der Schienen, Maschinen .
und Fahrzeuge . 2904000 2400
Querschwellen einschl. Verlegung nnd
Stopfen . 17811200 14720
Nebenarbeiten an der Strecke 1839200 1520
Telegraphen-Anlagen 871200 720
Allgemeine Kosten . 6776000 5600
78214400 64640

11*
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‘Die Erdarbeiten waren bis Tschardschui unbedeutend,
im Ganzen betrugen sie 7cbm auf 1 Ifd. m. Die Kosten von
1 cbm beliefen sich im Durchschnitte auf 56 Pf. Der Tage-
lohn der aus den Eingeborenen entnommenen Erdarbeiter be-
trug 0,4 M., und man musste ihnen die gewohnten Siéicke und
Mollen als Fordergerithe lassen, da sie an besseren durchaus
unbrauchbar waren; da man die Leistung also- nur durch Ver-
mehrung der Arbeiter erhthen konnte, so war es erforderlich,
stets grosse Rotten in Bereitschaft zu halten, um sie schnell
an solche Strecken werfen zu kénnen, wo die Legung des Ober-
baues eine Stérung zu erleiden drohte; so stieg die Zahl der
Arbeiter zeitweise auf 30000, Unruhen sind aber namentlich
in Folge der regelmifsig, anfangs tiglich erfolgenden Zahlungen
nicht vorgekommen.

Wassergewinnung war neben wenigen Réhrenbrunnen
und der Achal-Oase nur am Tedschen- und Murgab-Flusse, so-
wie aus dem Amu-Darja und dem im Sande verlaufenden
Sarafschan moglich, welchen die Linie zwischen Tschardschui
und Samarkand begleitet ; alle Ziige mussten daher mit Wasser-
kisten versehen werden, aus denen auch die in kurzen Ab-
stinden angelegten Wasserbehélter gefiillt wurden.

Unter den 61 Bahnhéféen sind die bedeutendsten Kisil-
Arvat, Aschabad und Tschardschui, die Hochbauten bestehen
aus dem von Kisil-Arvat bis Duschak gefundenen Kalksteine, der
auch guten Kalk liefert.

Die Briicken von 2 bis 12 ™ Weite sind selten bis zum
Amu-Darja, von da bis Samarkand kommen im Bewisserungs-
gebiete. des Sarafschan 4 auf 1km; sie haben steinerne Auf-
lager mit holzernem Ueberbau. Die Briicken iiber die griosseren
Flisse bestehen aus einreihigen Pfahljochen von 5™ Theilung
mit holzerner Fahrbahn. Die Briicke iiber den Amu-Darja ist
4200™ Jang, 1898™ davon iiber dem gewothnlichen Bette, in
der Mitte mit einem grosseren Holztriger fiir den Schiﬁ'sdurch-
lass; sie ist in 31!/, Monaten fir 640000 M. ausschl. der Holz-
forderung hergestellt.

Fir die Legung des Oberbaues waren zwei Casernen-
ziige aus je 50 bis 55 z. Th. zweigeschossigen Wagen fiir je
150 Soldaten und 300 bis 600 Eingeborene hergestellt, welche

Kiiche, Werkstatt, Gerdithe, Krankenraum u. s. w. enthielten;
fir General Annenkoff und einen Stabsoffizier war ein be-
sonderer Zug von fiinf bis sechs Wagen eingerichtet.

Ueberholungsstellen in 8—10km Theilung dienten fiir den
Verkehr der Arbeitsziige; welche alles Erforderliche fir 2 km
Bahn enthielten; sie bestanden aus 9 glatten Wagen fiir Schie-
nen, 18 fiir Schwellen, 4 fiir Hiilfsmaterial und Ger#thschaften
und 12 fiir die Materialien fiir Briicken und Bahnhofe, Wasser,
Lebensmittel u. s. w. Téglich wurden drei Ziige gefahren,
was 6 km Tagesfortschritt entspricht; die Materialien wurden
beiderseits entladen, und dann mit Rollwagen, oder auf einer
Feldbahnstrecke, oder auf Karren oder durch Kameele an Ort
und Stelle geschafft. Hinter dem Amu-Darja wurden Ziige von
27 Wagen mit Schienen und Schwellen gebildet mit niederzu-
klappenden Gleitbrettern auf jeder Seite, auf denen man Schie-
nen und Schwellen leicht nach vorn schieben konnte, ohne sie
ganz abzuladen; vorn liess man sie auf Rollwagen gleiten. Die
Schwellen wurden im Wolgagebiete gewonnen. Die Schienen
von 32 kg Gewicht auf 1 m durchweg russischen Ursprunges
wurden von der Regierung zum Preise von 320 M. fiir die
Tonne geliefert. Auch das rollende Material ist russi-
schen Ursprunges; es umfasst 80 Locomotiven, Bauart Sigl,
mit Feuerung fiir Petroleum-Riickstéinde, welche zum Theil noch
an der Bahn gewonnen werden.

Die Fahrt von Moskau bis Samarkand dauert sechs Tage;
der Verkehr dieser in erster Linié strategischen Bahn wird.
sich schnell heben, weil die Ertragsfihigkeit der mit Wasser
zu versorgenden Flichen eine geradezu staunenerregende ist.
Obwohl der Bau bis Taschkend noch nicht beendet ist, sind-
schon weijtere noch grdssere Unternehmungen in Vorbereitung,
némlich 1) die Transsibirische Bahn 6000 km lang vom Ural
tber Vladivostok bis an das Japanische Meer, 2) eine iiber
1000 km lange Verbindung der transkaspischen mit der trans-
sibirischen Linie nahe der chinesischen Grenze von Omsk nach
Taschkend, 3) die erste Hilfte der nach Delhi und Calcutta
filhrenden Linie von Orenburg iiber Taschkend, welche von
Samarkand siidlich weitergefiihrt an die Gangeslinie Peschawur-
Lahore-Calcutta anschliessen wiirde, die sogenannte Central-
Asiatische-Eisenbahn.

Vorarbeiten.

Neues Planimeter von Professor Hele Shaw.

(Engineering 1388 Sept., Seite 279. Mit Abbildungen.)

Um die Ablesung der Flichengrosse auf der Noniustrommel
an der Laufrolle des Amsler-Planimeters in die Ablesung
am Zeiger auf einem grossen, lothrecht stehenden Zifferblatte
zu verwandeln, schaltet Professor Shaw unter der eigentlichen
Laufrolle eine Metallkugel ein, welche auf der Papierfliche
rollend im Planimeter zwischen vier im wagerechten grossten
Kreise angreifenden Stahlrollen gelagert ist. Die Achsen der
Rollen laufen mit vier ein Quadrat -bildenden Berithrenden des
wagerechten grossten Kreises - gleich, der Rand ist aus einer

scharfen Stahlschneide gebildet, und sie gestatten also ein fast
reibungsloses Rollen der Kugel. Die Planimeterrolle liuft auf
dem Kugelscheitel gerade so, wie wenn sie selbst auf der
Papierfliche rollte, nur mit umgekehrter Drehrichtung, ihre um
den Kugeldurchmesser erhohte Lage gestattet aber die An-
bringung eines langen Zeigers auf der Achse, welcher, sich vor
einem am Gestelle befestigten Zifferblatte mit grosser Theilung
bewegend, die unmittelbare Ablesung der- kleineren Einheiten
gestattet; fir die Ablesung der hoheren Einheiten ist eine
Zghlwerkiibertragung angebracht. :

In der Quelle ist die theoretische Erklirung der Wirkungs-
weise kurz angegeben.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

- Normal-Bahnquerschnitte der Kansas City und Omaha Bahn.

(Engineering News 1888, Mirz, S. 1565. Mit Abbildﬁngen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 und 6 auf Taf. IX.)

Die in Fig. 5 und 6 auf Taf. IX dargestellten Normal-
bahn-Querschnitte fir die Kansas City und Omaha Bahn zeigen
. im Ganzen die bekannten amerikanischen Eigenthﬁmlichkeiten,*)
ndmlich wagerechte Unterbaufliche ohne Abwisserung, dafiir
einen beiderseits stark geboschten Bettungsriicken, welcher die
Schwellenkopfe soweit frei ldsst, dass der Schienenfuss noch
38mm freji liegt; die ganze Bettung ist mit 254 ™m grissester
Hohe in diesem Falle besonders schwach, die Schwellen sind
in der Gleismitte noch 51™™ mit Kies bedeckt, aber die Schienen-
lager sind der Witterung schon frei ausgesetat. '

Die Breiten erscheinen sowohl im Damme, wie im Ein-
schnitte ausreichend, in der Quelle wird namentlich die Breite
der Unterbaufliche des Einschnittes lobend hervorgehoben, da
die in Amerika fiir eingleisige Bahnen weit verbreitete von
5486 m gsich fiir gute Anlage und Unterhaltung von Seiten-
griben als ungeniigend erwiesen hat.

Fig. 22.

Indus-Briicke bei Sukkur.
(Engineering 1888 I, Marz, Seite 229 und 1889 I, Januar, Seite 10.
Mit Abbildungen.)

Nach Beendigung der bereits weit vorgeschrittenen Auf-
stellung der Indus-Briicke bei Sukkur etwa im Juni d. J. wird
Indien auf kurze Zeit — bis zur Fertigstellung der Forth-
briicke in Schottland — die grosste Tragerbricke fiir Eisen-
bahnen der Welt besitzen. Die Briicke liegt im Zuge der
Indischen North-Western-Staatsbahn und trifft den Indus an
einer Stelle, wo er durch die Insel Bukkur in zwei Arme, den
Sukkur- und den Rori-Arm gespalten ist. Ueber den ersteren
ist eine Briicke von drei Oeffnungen mit 85™, 73® und 28,8 ™
Weite bereits fertig gestellt. Der letztere hat eine betrécht-
liche Tiefe — 24,4m bei N.W., 29,2m bei H. W. —, eine
Stromung von iiber 4™ in der Sekunde und starke Schlick-
lager iiber dem felsigen Bette, so dass sowohl die Herstellung
von Zwischenpfeilern, wie die Errichtung von Baugeriisten un-
thunlich erschien, und man sich entschloss, den Arm mit einer
Lichtoffnung von 240,788™ ohne Zwischenstiitze durch Vor-
kragen zu iiberbricken. Es entstand so eine Briickenform,

248,892 -

P33

w9488,

Fig 23.

60, 350.

N

Normal-Querschnitt - der New-York-Central und Hudson River Bahn
fiir Steinbettung.
(Engineering News 1888, Mai, S. 401. Mit Abbildung.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 4 auf Tafel IX.)

Bei Gelegenheit der Einfiihrung der 39,6 kg schweren
Schiene und des neuen Stosses, welcher im Organe 1888 Seite
248 beschrieben ist, ist die New-York-Central und Hudson River
Bahn auf lingeren Strecken von Kies- zu Stein-Bettung iiber-
gegangen, da vierjihrige Versuche ergeben hatten, dass der
Stoss, wenn er auch nirgends wesentliche Schiiden zeigte, doch
auf Stein noch weniger abgenutzt war, als auf Kies. Nach
Anordnung des Ober-Ingenieurs Katte wird die Steinbettung so
gelegt, wie es in Fig. 4 auf Taf IX dargestellt ist. Statt
unserer Packlage bildet eine oben ebene, 152™m starke Lage
von Schlagsteinen mit 102m™m bis 152™m Korn die Unterlage
fur eine 305™m starke Bettung aus Steinschlag mit 51 ™ Korn,
in welche die Holzschwellen oben biindig eingelagert werden.

*) Erie Bahn vergl. Organ 1887, S. 249.

welche sich dem Grundgedanken nach an die Forthbriicke an-
schliesst, in der Durchbildung jedoch wesentlich von dieser ab-
weicht; sie ist in Fig. 22 in den Hauptmafsen dargestellt.
Die Briicke gehort zur Gruppe der Krag-Gelenktréiger,
unterscheidet sich aber von der nach gleichem Grundsatze an-
geordneten Forthbriicke dadurch, dass eine Riickverankerung
der Hauptstiitze jede Belastung der grossen Oeffnung, selbst die
Eigenlast aufzunehmen hat, wihrend- dort auch riickwirts ein
Kragarm an der Hauptstiitze entwickelt wurde, welcher am
Aussenende kiinstlich belastet Eigengewicht und Verkehrslast
der Mitteloffnung ausgleicht, und eine schwache Verankerung
lediglich fiir aussergewthnliche Fille besitzt. Es ist nicht zu
leugnen, dass die hier. gewdihlte Anordnung ihre Bedenken hat,
weil jede Verletzung der Verankerung nothwendig den volligen
Zusammenbruch zur Folge haben muss. Besonders bemerkens-
werth an der Bricke ist die stark geschwellte Form der Druck-
glieder, sowie deren Querfchnitt, welcher sich aus vier Blech-
quadranten nach Fig. 23 mit Gitterwerk in den Quadratseiten
zusammensetzt. Diese Querschnittsbildung, sowie die durch die
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Schwellung entstehenden spitzen Schniibel der ungewdhnlich
grossen Glieder erleichtern die Knotenausbildung wesentlich.

Ein weiterer aussergewthnlicher Umstand ist die vollstin-
dige Probeaufstellung der Briicke in der Fabrik der Unter-
nehmer Westwood, Bailey & Co. in Poplar bei London,
welche die Errichtung eines riesenhaften, weithin sichtbaren
Holzgeriistes bedingte, daher sehr bedeutende Kosten verursachte,
und von manchen als unndthig bezeichnet ist. Die bauleitenden
Beamten bestanden aber auf dieser Malfsregel, weil die Auf-
stellung lediglich durch Indier erfolgen, daher alles genau passen
muss, und nur auf dicse Weise das Uebersehen von Neben-
theilen, welche in Indien schwer oder gar nicht zu beschaffen
sind, mit Sicherheit vermieden werden kann.

Die Aufstellung erfolgt ohne Geriiste mit Hiilfe von iiber
die beiden Hauptstiele gespannten Stahldrahtkabeln; die beweg-
lichen Winden laufen tiber einer mit dem Fortschritte der Auf-
stellung zu verlingernden, stetig betricbenen Welle, an welche
sie an jeder Stelle und in jedem Augenblicke angekuppelt wer-
den kénnen.

Der Entwurf fir die Bricke ist von Sir A. M. Rendel,
London, der fir die Aufstellung von Robertson & Adam
aufgestellt; letztere leiten unter der Oberleitung Hecquet’s
die Ausfiihrung. Unternehmer fir die Herstellung sind West-
wood, Bailey & Co., Poplar bei London.

Bahn-0Oberba u.

Das Rosten der Schienen in den Tummeln.

Auf Ersuchen des franzosischen Ingenieurs Considére
" bat der Chemiker der Hittenwerke von St. Nazaire, Savioz,
Versuche iiber das Rosten des Stahles in der Form angestellt,
- dass Stahltheile der Einwirkung siuerehaltizgen Wassers ausge-
setzt und dann beztiglich ihrer Gewichtsabnahme beobachtet
wurden®), nach deren Ergebnissen der Phosphorgehalt einen
wesentlichen Einfluss auf die Angreifbarkeit des Stahles durch
verdéinnte Siuren hat. Da die Schienen in langen Tunneln
zweifellos verdiinnter Schwefelsiure ausgesetzt sind, so kann in
dem Phosphorgehalte einer der Griinde fiir das aussergewdhnlich
starke Rosten in Tunneln erkannt werden, und um zu weiteren
Untersuchungen auf diesem Gebiete anzuregen, theilen wir die
oben erwihnten Versuchsergebnisse hier mit.

Es wurden zwei Reihen von Versuchen mit einem Gemenge
von einem Raumtheile reiner Salzsiure mit fiinf Theilen Wasser
und von 24 Stunden Dauer angestellt.

Die Versuchsergebnisse sind folgende:

Reihe I.
-}
Zusamr.ne:lsetzung ;é,, g s ép-g
in 9/, w,.EE |EBa
Metallstiick. SEREASEEES
. s |97 o &
Mo| C|S |P s;g }ﬁg ¢>2
Bessemer - Stahl- |
blech 12mm . .1(0,17 0,195 — (0,06 | — | 43,8 | 18,0 4,02
Bessemer - Stahl- '
blech 10mm . .1(0,29 10,20 | — 0,07 | — | 45,5 | 26,0 2,62
Bessemer - Stahl-
blech 10mm , ,10,27/0,22 | — (0,17 | — | 64,3 | 16,0 16,35
Bessemer - Stahl-
blech 12mm , .110,42(0,195| — (0,06 | — | 46,6 | 24,0 3,70
Martin - Stahl- . ’
blech 9mm , .110,15(0,20 | — 10,07 | — | 47,0 | 22,0 3,90
Martin - Stahl- .
blech 10mm . .|1,00 0,28 |0,045|0,168]Spuren| 70,6 | 16,0 20,80
Schmiedeeisen. .
Durchschnitt auns
finf Versuchen)| — | — | — | — | —| — - 14,00

wa

*) Considére, Die Anwendung von Eisen und Stahl bei Con-
structionen, tibersetzt von E. Hauff, Wien, C Gerold's Sohn.

In der folgenden Reihe II bezeichnet die Zusammenfassung
zweier Versuche durch eine Klammer, dass sie mit Stiicken aus
demselben Gussblocke ausgefiihrt wurden, und zwar wurde jedes-
mal das mit O bezeichnete Stiick dem oberen, das mit U he-
zeichnete dem unteren Ende des Blockes entnommen.

Reihe II.

Zusammensetzung Gewichts-

. in 9 . verlust
Metallstiick. Dichte in 24 Stunden

Mn| C | S |Ph| Si o

Bessemer-Stahl | O 10,57 0,67 |¢5055(0,216{8prm| 7,777 | 10,20

. U |l055|059| , [0,216] , | 17,796 7,81

” 0 (088]0,64| , {025 | . |7.836 6,87

» ;U 0,860,55| , (025 | , |7,3816 5,78

" 0 (112|066 , . | 7,806 2,41

» U (1,00]060]| , . | 7,843 1,93

» 0(1,08/1082| , I| | » 7807 1,34

" U ||1,08{079| , ||| » [7:818 1,20

» 0030]0,90| » ||| » |7801 1,71

. ;U 0,30[0,80| , |[[Z] » |7,780 1,47

” o (115|100 , [|E] . |7.782 1,16

» ;U L1810 L, ||| . [7798 1,03

» 0 (0,26]0,19] |, . | 7,778 1,78

» 3U 0,26(0,18| . | 7,829 1,55

Martin - Stabl | U [l0,17|0,22| , |0,035| , | 7,625 3,57

» ) ulo17{027| , (0,085 , |7,623 3,18

Danach scheint die Einwirkung von Kohlenstoff und Mangan
auf die Rostbestéindigkeit gering zu sein, denn sonst etwa gleiche
Mischungen, bei denen der Kohlenstoff von 0,18% bis 1,10%
bezw. Mangan von 0,26 % bis 1,15% schwankte, zeigen keine
wesentlich verschiedene Angreifbarkeit. Dagegen tritt mit wach-
sendemAPhosphorgeh'alte fast durchweg eine namentlich in der
ersten Versuchsrejhe stark hervortretende Neigung zum Oxydiren
hervor. Ein Gesetz ist zwar aus der geringen Zahl von Ver-
suchen noch nicht zu erkennen.

Die Versuche ergeben ferner, dass die Angreifbarkeit im
oberen Theile der Gussblocke grosser ist als im unteren, und
dass das Schmiedeisen zwar weniger, als der 0,17 % Phosphor
enthaltende Stahl, jedoch erheblich mehr als die reinen Stahl-
sorten mit 0,059 bis 0,08% Phosphor angegriffen. wird.
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Normalschiene und Stoss der Michigan-Central-Bahn.*)
(Railroad Gazette 1888, Seite 799. Mit Abbildung.)

Die fiir alle Hauptlinien der Michigan-Central-Bahn kiirz-
lich festgestellte Normalschiene wiegt 39,7 kg fir 1™ und
ist der gleich schweren Schiene der New-York-Centralbahn **)
im Ganzen #hnlich, unterscheidet sich von jener nur durch die
schiirfere Kopfabrundung und durch lothrechte Anordnung der

Kopfflanken, sowie durch noch grossere Fussbreite. Die Haupt-
abmessungen sind folgende: _
Héhe der Schiene . . 127 mm
« des Kopfes bis zum Schmtte der Laschen-
anlageflichen . . . 38 «
Hohe des Fusses mitten blS zum Schmtte der
Laschenanlageflichen 22 «

. Breite des Kopfes . . . . . . . . . . 64 «

« « TFusses e e e e 127 «
Dicke des Steges mitten . . . . . . . . 14 «
Halbmesser der Kopfwslbung , 305 <«

« « seitlichen Ste%begrenzung 305 «
« « Kopfabrundung . . . 6 «
« « Abrundung des Steges gegen d1e
Laschenanlager . . . . . 6 «
- Winkel der Laschenanlager gegen dle Wagerechte 13°

Die Laschen sind Winkellaschen der iiblichen amerika-
nischen Gestalt, welche an der ganzen geradlinigen Fusschrige
anliegen, sie zeichnen sich jedoch vor andern dadurch aus, dass
sie in der Mitte dicker sind, als an den Enden. Der Bolzen
erhilt Havey’s Greif-Gewinde ***), sonst kein Mittel zum Fest-
stellen der Mutter. Der Stoss ist ein unterstiitzter und reicht,
wie der der New-York-Central-Bahn und viele neuere iiber drei
Querschwellen, die Laschenlinge i#ibersteigt mit 1118™® noch

die sonst iibliche von 1016 ™. Die Hauptmafse der Verlaschung
sind folgende:

Laschenldnge. . . . A 1118 mm

_ Laschendicke am Stosse . . . . . . . . 22 «

« an den Enden . . . . . . . 11 «
Laschenbegrenzung aussen: lothrechte Gerade oben
auf 13™™ nach der unteren Schienenkopf-Ecke

abgeschriigt.
* Laschenbegrenzung innen: Kreisbogen vom Halb-
messer . 121 «
- Grosster waschenraum zw1schen Steg und neuer
Lasche in Bolzenmitte. . . . . . . . 16 «
Bolzenmitte tiber Fussunterkante . . . 56 «
Unterkante des Laschenfusses iiber Scluenenunter-
kante . . . 3 «
Ausladung des Laschenfusses iiber den Schlenenfuss 18 «
Innere Abrundungen der Laschen: Halbmesser . 6 «
Zahl der Laschenbolzen . . . 6

Entfernung der 3 Laschenbolzen einer Schlene vom

Laschenende . 75, 227 u. 456 <«
Bolzen-Durchmesser . . . . e e 19 «

*) Aelterer Oberbau: Organ 1886, Seite 150.
**) Organ 1888, Seite 248, Taf. XXXIII, Fig. 20 und 21.
**¥) Organ 1835, Seite 188.

Dicke des Laschenfusses iiber dem Rande des

" Schienenfusses 11mm
Dicke des Laschenfusses im Anschlusse an dle
Lasche in der Stossmitte . 12 «

Die sehr langen Laschen sind gew#hlt, nachdem ein Ver-
gleich der 1118™™ langen mit 610 ™™ langen bei etwas schwiclie-
rem Querschnitte, als dem oben angegebenen zu Gunsten der
ersteren ausgefallen war.

Die Vertheilung des Suhlenengewmhtes auf die
Theile der Schiene ist die folgende und zwar sind zum
Vergleiche mehrere neuere Querschnitte angegeben.

Michigan-  New-York- Pennsylvania  Reading
Central Central
Kopf 42,36 44,0 47,0 49,0
Steg l 0 20,92 19,0 17,0 19,0
Fuss 36,72 37,0 36,0 32,0

Im Ganzen 100=39,7kg 100=39,7kg 100=42,2kg 100=44,Tkg

Der »continuous« Schienenstoss.
(Engineering News 1888, April, Seite 306. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 16 u. 17 auf Taf. IX.

Der vom Ingenieur Thomson der Pennsylvania-Bahn an-
gegebene Stoss*) bildet in seinem Wesen die Grundlage des
hier vorliegenden, welcher mit dem »Otis«-Stosse*¥) den Zweck
gemein hat, durch nachtriigliche Anbringung an bestehenden
Winkellaschen-Stdssen die Schienenenden an lothrechten Bewe-
gungen gegen einander zu verhindern. Der Stoss zeigt gemils .
Fig. 16 u. 17 Taf. IX verwickeltere Gestalt, als der Otis-Stoss,
hat aber vor diesem den Vortheil voraus, keine nachtrigliche
Lochung der Laschen oder Schienen zu bedingen. Zwei unter
dem Schienenfusse mit Keilflichen ber einander greifende Klam-
mern fassen mit gebogenen Nasen auf den Laschenfuss, durch
die Keilflichen und den Grad der Anniherung durch den unter
der Schiene liegenden Querbolzen mit Federring (Verona) passen
die Klammern fiir sehr verschiedene Laschen- und Schienenfuss-
Dicken. Die Mitte der Klammer wird nach Fig. 17 Taf. IX
genau mitten unter den Schienenstoss gesetzt. Die Klammern,
welche somit an jedem fertigen, schwebenden Winkellaschen-
Stosse ohne weiteres angebracht werden konnen, bestehen aus
schmiedbarem Gusse; ihre Gestalt scheint in der That geeignet,
die beiden Schienenfuss-Enden zu stets gleichen lothrechten Be-
wegungen zu zwingen. Die Ausfithrung ist der Werkstiitte von
McConway, Torley & Co. in Pittsburg iibertragen, welche
auch die in Amerika schon weit verbreitete Janney-Kuppelung
fertigt.

, » Otis «-Schienenstoss,
(Railroad Gazette 1888, Seite 117. Mit Abbildﬁngen. Engineering News
1888, April, Seite 307. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Fig. 14 u. 15 auf Taf. IX.
Unter dem Namen »Otis«-Stoss hat der Erfinder des be-
kannten Fish er-Briickenstosses***), Mr. Clark Fischer, eine
Vereinfachung seines Stosses eingefiihrt, welche bei vorhandenen

*) Organ 1888, Seite 205.
**) Organ 1889, Seite 83 unten.
**¥) Organ 1885, S. 188; 1886, S. 94, 150 u, 186; 1887, S. 29.



Stossen mit Winkellaschen nachtriiglich angebracht werden kann,
und wie der urspriingliche Fisher-Stoss den Zweck hat, loth-
rechte Bewegungen der Schienenkopfe gegen einander unmoglich
zu machen. Die in Fig. 14 u. 15 auf Taf. IX dargestellte
Stossanordnung verwendet wieder den dem Fish er - Stosse eigen-
thiimlichen LI-Bolzen, welcher im unteren Zweige mit drei-
eckigem oder viereckigem Querschnitte ausgestattet eine kleine
zwischengelegte Platte von unten gegen die Schienenfussenden
presst, wenn die beiden Muttern auf den gelochten wagerechten
Schenkeln der Winkellaschen angezogen werden. Es wird so in
der That eine lothrechte Einspannung des Schienenfusses be-
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wirkt, die Lochung der Lasche grade in der Mitte erscheint
aber hier noch bedenklicher, als die Ausklinkung bei dem Organ
1888, Seite 248, beschriebenen Stosse der New-York-Central-
und Hudson-River-Bahn, da die geschwiichte Stelle dort auf einer
Sclxwelle; die Lochung hier mitten im Zwischenoraume liegt.
Mr. Fischer liefert eine Maschine, mittels welcher die Winkel-
laschen an Ort und Stelle gelocht werden konnen, ohne losgenom-
men zu werden, welche zugleich auch die Schienenfussecken
wegnimmt. Die zu dem Winkellaschenstosse hinzukommenden
Theile wiegen zusammen 1,68 kg.

Ba,hnhofs-Anla,gen.

- Weichen- und Signal-Stellblock mit Verriegelung, Chicago-
Milwaukee- & St. Paul-Eisenbahn.
(Railroad Gazette 1888, Seite 500. Mit Abbildungen.)

Die Chicago-Milwaukee- & St. Paul-Bahn stattet diejenigen
‘Weichen in Hauptgleisen, deren gewohnliche Signale nicht we-
nigstens 365™ weit deutlich erkannt werden konnen, mit hohen
Fliigelsignalen — fiir eingleisige Bahnen zweiarfnig, weil nur

Fig. 24.
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rechts stehende Zeichen gelten — aus, welche entweder neben
der Weiche stehen, wenn sie so die oben genannte Sichtweite
geben, oder nodthigen Falles vorgeriickt werden. Im ersteren
Falle wird die Bewegung beider Arme unmittelbar von der
Weichenbock-Schubstange aus durch Winkelhebel bewirkt, im
letzteren Falle ist der Bock so eingerichtet, dass das Fern-
Signal die Weiche und die Weiche das Fern-Signal verriegelt;
die wichtigsten Theile dieser Einrichtung sind in Fig. 24 dar-
gestellt.

_ Die lothrechte Achse a wird durch einen niederzuklappen-
den Hebel gedreht, welcher in den Weichen-Endstellungen nie-
derfallend in Nuthen am Gestelle schligt. Die Drehung bewegt
mittelst Kurbel b die Weichendchubstange cc. Um die Achse a
ist eine Hiilse d gelegt, welche oben durch einen zweiten Hebel
gleicher Art, wie der an a unabhiingig von a gedreht werden
kann; dabei greift das Zahnrad e am untern Ende in das Zahn-
rad f und dreht so mittelst Achse hh die Kettenscheibe g, deren
kurze Kette an dem zum Vorsignale fithrenden Drahtzuge be-
festigt ist. Wird dieses durch Anziehen der Kette mittels des
Hebels an Hiulse d fiir das gerade Gleis gestellt, so komms
letzterer dabei in solche Lage, dass er jede Bewegung det
‘Weichenhebels an a unmoglich macht. ’

" Soll die Weiche auf das krumme Gleis gestellt werden, so
wird erst der Signalhebel an d in die zweite Nuth gedreht,

 dabei lisst die Kettenscheibe g mittelst des Vorgeleges ef den

Draht schlaff werden und das Gegengewicht am Fliigelsignale
stellt dieses auf Gefahr (wagerecht). Nun kann die Weiche
mittelst des Hebels an a, a, b und cc umgelegt werden. Da-
bei nimmt aber die Zungenspitze die an ilir befestigte auf cec
ruhende zweite Stange ii mit, in deren Gabelende die Achse hh
mit dem Zahnrade f und der Kettenscheibe g gelagert ist; da-
bei gleitet die auch durch Stange cc gefilhrte Achse hh in
einem Schlitze dieser. So wird das den Drahtzug bewe-
gende Vorgelege ausser Eingriff gebracht, und es ist nun nicht
eher moglich das Signal zu bewegen, als bis das Vorgelege durch
Riiststellung der Weiche wieder in Eingriff gebracht ist.

Maschinen- und Wagenwesen.

Priiffung des Verhaltens einer Locomotive,

(Railroad-Gazette vom 17. August 1888, S. 538.)

Mit der Locomotive No. 171 der New-Jersey-Central-Bahn
wurden im April 1888 behufs Prifung ihres Verhaltens eine
Anzahl Versuchsfahrten auf der Strecke zwischen Jersey-City
und Philipsburg, 116 km lang mit Steigungen bis 1:220 aus-
gefiihrt. Die Haupt-Abmessungen der 1882 erbauten Locomo-
tive, welche 2 gekuppelte Achsen und ein vorderes zweiachsiges
Gestell besitzt, sind folgende:

Cylinder . . . 456 X 610™m
Triebraddurchmesser . 1730 «
Dampfiiberdruck . . . 9 at
Heizfliche der Rohre (innen) 102 qm
« « Feuerkiste 14 <
Heizfliche, gesammte . 116 <«
Rostfliche 3,6 «
Gewicht im Dienste 42,6 t
Triebachsbelastung . . . . 31 «
Gewicht des beladenen Tenders 26,3 «



85

Die Fahrten fanden in der Mehrzahl mit. einem Perfonen-
zuge statt, welcher mit Locomotive und Tender durchschnittlich
nur 147 t wog, die Hinfahrt mit 27 Aufenthalten in 2 Stunden
52 Minaten und die Riickfahrt mit 21 Aufenthalten in 2 Stun-
den 27 Minuten zuriicklegte. Vereinzelt wurde die Locomotive
noch zur Beférderung des Bound-Brook-Expresszuges verwendet.
Die Feuerung geschah mit Anthracitkohle von Nottingham-
Wilkesbarre, welche 78,2 % Kohle, 15,84 Asche, 3,5 % Pflan-
zZentheile und 2,4 % Wasser enthielt. Die wihrend der Aufent-
halte verbrauchien Kohlenmengen wurden schitzungsweise in
Abzug gebracht, wobei zu bemerken ist, dass die Locomotive,
wie in Nord-Amnerika iiblich, dauernd im Feuer blieb; nur bei
dem Auswaschen wurde auch der Rost gereinigt und. ein frisches
Feuer angemacht. '

Die Haupt-Ergebnisse der Versuche waren folgende:

Im Durch- . :
s%mltte faus; Emz:g]f;ah L
4 Doppelfahr- 2
t%’l mit den P hlkgzkurg
ersonen- :
) zigen J ersey-Clty
Stiindlich verbrannte Kohlenmenge auf
1qm Rostfliche . . . . . kg 96 . 164
Desgl. fir 1 qm Heizfliche . . kg 2,95 5,1
Wirme in der Rauchkammer . . 0C. 297 313
Verdampfungsziffer .. 711 7,62
Stiindliche Verdampfung auf 1qm Huz~ :
fliche . . . .. kg 21,0 38,7
Luftverdiinnung in (ler Rauchkammer
mm Quecksilbersiule 18,2 19,5

Die Locomotive scheint nach diesen Ergebnissen selbst bei
dér Einzelfahrt nur mifsig angestrengt gewesef zu sein, da die
Verdampfung fiar 1qm Heizfliche unter 40 kg in der Stunde
bleibt ; hierauf werden sich auch die fiir Anthracitkohle ausser-
ordentlich giinstigen Verdampfungsziffern und die niedrige Wirme
in der Rauchkammer zuriickfilhren lassen. :

Die indicirte Leistung der Locomotive betrug bei !/, Fiil-
lung und 55 bezw. 104 km Geschwindigkeit: 580 bezw. bis
1002 Pferdestirken; bei der Fahrt mit dem Expresszuge wurde
eine Geschwindigkeit von fast 126 km erreicht. Der Werth
der Versuche wird durch den Mangel der Angabe des Zusam-
menhanges zwischen den Leistungen des Kessels und der Dampf-
maschine sehr beeintréichtigt. v. B.

Ueber den Nutzen der Feuergewdlbe in den Locomotiv-Feuerkisten.
(Railroad Gazette vom 22. Juni 1888, S. 407.)

Die -iiber diesen Gegenstand gefiihrten Verhandlungen der
Master-Mechanic’s-Convention von 1888 werden mitgetheilt.

Aus denselben ergiebt sich, dass die in Amerika erst in
letzter Zeit in grosserem Umfange eingefithrten Feuergewdlbe
bei der Heizung mit weicher Kohle fast allgemein fiir zweck-
'méi['sig gehalten- werden. Durch dieselben -soll die Verbrennung
im Allgemeinen verbessert, die Rauch-, Flugaschen- und Funken-
bildung sehr verringert und die Verdampfung, also die Leistungs-
fahigkeit der Locomotive gesteigert werden. Das feuerfeste
Mauerwerk darf indes nicht, wie in Europa iiblich, als Gewdlbe
zwischen die Seitenwinde der Feuerkiste eingespannt werden,

da durch den Druck und ungleiche Erwdrmung derselben ein
Reissen der flusseisernen Winde hervorgerufen wird; dasselbe
muss vielmehr, — am besten an Wasserrohren —, derart auf-
gehingt werden, dass iiberall mindestens 25 ™ Abstand von den
Winden verbleibt. Die Durchbildung ist daher von den hier
tiblichen wesentlich verschieden. Die gekriimmten Wasserrohre
werden in derselben Weise wie bei den Rosten in die Vorder-
wand und Decke mit Metallhiilsen eingeschraubt und halten in
Folge der in denselben stattfinderiden sehr lebhaften Bewegung
des Wassers 2—3 Jahre. v. B.

Bedeckter Giiterwagen fiir 50000 Pfund Ladegewicht der Le[ligh-
Yalley-Bahn.
(Railroad Gazette vom 8. Juni 1888, S. 363.)

Die Quelle enthilt Zeichnungen und vollstindige Mals-
angaben des Wagens, welcher auf 2achsigen Drehgestellen ruht,
im Ganzen 29300 Pfd. wiegt und mit besonderen Einrichtungen
fir Beladen mit losem Getreide versehen ist. S. 368 derselben
Ausgabe sind Wagenachsen und Lagerkasten fiir Gaterwagen
von 60000 Pfd. Ladegewicht abgebildet. v. B.

Ueber Einrichtungen zur Erzielung rubigen Laufes von Personem-
wagen bei der Great-Southern- and Western-Bahn, Irland.
(Engineering vom 27. Juli 1888, 8. 95. - Mit Lageplan.)

Nachdem an der Hand eines Lageplanes zunichst die Werk-
statte dieser Bahn zu Inchicore bei Dublin und deren Einrich-
tungen beschricben sind, und die Vorziige der englischen Be-
triebseinrichtungen (mtiglichst einfache und das Auswechseln
erleichternde Bauart aller Theile der Locomotive, sowie dem-
entsprechende Herstellung der Einzeltheile nach Lebren, ferner
ausgedehnte Anwendung des Gesenkschmiedens) besonders her-
vorgehoben sind, wird die Herstellung der Holzscheiben-(Mansell-)
Rider eingehender besprochen, sowie die Einrichtung zur ge-
nauen Ausgleichung der Fliehkrifte. Schon bei der Einlegung
der nach Lehren geschnittenen, lufttrockenen Holzsegmente wird
darauf Riicksicht genommen, dass gleich schwere Theile an ent-
gegengesetzten Seiten des Mittelpunktes liegen. Die fertige Satz-
achse wird sodann durch Gewichtsauflagen mittels vorlduflg an
den Holzsegmenten befestigter Bleistreifen in rubender Lage ins
Gleichgewicht gebracht, so dass sich der Schwerpunkt in der
Mitte der Achse befindet. Die Réider werden zu dem Zwecke
auf Schneiden gesetzt, welche mit einer Wigevorrichtung in Ver-
bindung stehen. Um darauf die Fliehkrifte auszumitteln, wird
die Achse in Lager gesetzt und durch einen in ihrer Mitte auf-
gelegten Riemen in Umdrehung versetzt, so dass die Umfangs-
geschwindigkeit der Zuggeschwindigkeit entspricht. Die Lager
sind mit langen elliptischen Federn fest verbunden, deren eines
Ende mittels Bolzen und Stange mit dem Fussboden verbunden
ist, wihrend die Befestigung des anderen Federendes mittels
eines in einer Gleitplatte sich bewegenden Schlittens am Fuss-
boden geschieht. Der Riemen zieht in wagerechter Richtung,
so dass er keinen Einfluss in lothrechter Richtung auf die Federn
ausiben kann. Die lothrechten Bewegungen der Federn, welche
in geeigneter Weise abgelesen werden kounen, geben dann das
Mafs fir die Grosse der auszugleichenden Fliehkriifte. Durch

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 2. Heft 1889. 12
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Aenderung des Abstandes der ausgleichenden Gewichte vom
Mittelpunkte oder der Lage derselben wird die Ausgleichung so
lange fortgesetzt, bis keine lothrechten Schwingungen der Federn
mehr wahrnehmbar \sind. . J.

Normal-Kuppelung fiir Wagen der Nord-Amerikanischen Bahnen.
(Railroad-Gazette vom 20, April 1888, Seite 256)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 7 u. 8 Taf. IX.)

Die Quelle enthilt die Beschreibung der von der Master-Car-
Builders-Association festgesetzten Normal-Kuppelung, welche im
Wesentlichen der in Fig. 7 u. 8 Taf. IX abgebildeten Janney-
Kuppelung nachgebildet ist. Die Zug- und Stosstange trigt vorne

einen gusseisernen Kopf von der abgebildeten Gestalt, welcher

vorne ‘ein um den senkrechten Zapfen um 90° drehbares Haken-
stiick trigt; letateres nimmt bei geloster Kuppelung die punktirt
gezeichnete Stellung ein. Nihern sich nun zwei Wagen einan-
der, so stosst jedes Hakenstiick gegen die entsprechend gestal-
tete Fithrung des anderen Kopfes, wird selbstthitig in die vollge-
zeichnete Stellung gedreht und in dieser selbstthiitig festgehalten,
womit die feste Kuppelung ganz gefahrlos hergestellt ist. ~Das
Losen der Kuppelung erfolgt durch Auslosung der Hakenstiicke.
Zur Verbindung mit Wagen, welche noch die alte Bolzernkuppe-
lung haben, ist in dem Hakenstiicke ein Bolzenloch angebracht.
Die Festsetzungen beziehen sich nur auf Gestalt und Abmessungen
der in Wirksamkeit kommenden Flichen des Kopfes und die
angegebenen Malfse. v. B.

Signal
Fliigelsignal von Elektromagneten betrieben.
(Railroad-Gazette 1888, Seite 784. Mit Abbildungen.)

Schon vor vier Jahren haben wir eine Benutzung der elektro-
magnetischen Kraft zur Bewegung von Weichen und Signalen be-
schrieben*), bei welcher der Elektromagnet unmittelbar durch
einen Hub seines Ankers das Signal oder die Weiche bewegte,
und daher sehr kriftig sein musste, wie auch der Anker ganz
besonderer Einrichtung bedurfte.

Seitens der Pennsylvania-Stahlwerke ist nun fiir fernstehende
Signale ein gewthnlicher, schwacher Elektromagnet durch den
Wechselstrom eines Inductors betrieben eingefiihrt, welcher bei
den angestellten Versuchen gute Ergebnisse lieferte und dessen
Einfihrung bei mehreren Bahnen bevorsteht.

, Auf dem Signalpfosten steht ein wetterdichtes Gehsuse, in
dessen unterem Ende der Elektromagnet aufrecht steht:; an den
Enden des Magnetankers sind zwei lange federnde Ratschen-
klauen befestigt, welche also durch den vom Wechselstrome in
Sbhwingung versetzten Anker wechselweise auf- und niederbewegt
werden. An den oberen Enden sind die Klauen an den Umfingen
zweier hohler Blechringe befestigt, durch deren Mitte eine gemein-
sameWelle mit zwei Sperrklinken-Zahnridern geht. In jedemZahne
liegt eine kleine Stahlrolle von solcher Stirke, dass sie im tiefsten
Punkte des Zahnes liegend eine Drehung des umhiillenden Blech-
ringes nach einer Richtung eben erlaubt, den letztern aber doch
négp ‘so' beriihrt, dass sie bei -entgegengesetzter Drehung des
Ringes auf der schriigen Zahnfliche in die Hohe mitrollt, sich
nun zwischen Ring und Zahnrad einklemmt und nun eine
Drehung des Ringes nur unter Mitnahme des Zahnrades und
seiner Welle gestattet. Wenn also der Anker schwingt, so
lduft immer der eine Ring leer um sein Zahnrad in einer, der
andere nimmt sein Zahnrad mit in der anderen Richtung, somit
wird die Zahnradwelle durch das Schwingen des Ankers immer

*).Currie und Timmis, Organ 1885. Seite 33 u. 108.

wWesen.

in einer Richtung weitergedreht. Diese Welle triigt ein Zahn-
trieb, welches in ein grosseres Zahnrad einer zweiten Welle
greift; auf dieser sitzt anderseits eine Kurbel, deren Lenkstange
an einem Hebel auf der Drehachse des Fliigels so angreift, dass
der Fliigel wagerecht (auf »Halt«) steht, wenn die Kurbel der
zweiten Welle in der hochsten — und 45° nach unten geneigt
(auf »freie Fahrt<), wenn sie in der tiefsten Stellung ahge-
langt ist.

Nach dem Pfosten fiilhren zwei geschlossene Stromkreise;
gleichzeitig mit der Kurbel fir die Flugelstellung dreht die
zweite Welle eine Stromunierbrechungsscheibe, welche den Elek-
tromagneten aus dem einen Kreise ausschaltet, wenn die Kurbel
oben, der Fliigel» wagerecht steht, und aus dem anderen, wenn
die Kurbel unten, der Fliigel 45° nach unten geneigt steht.
Sendet man also bei wagerechter Fliigelstellung einen Wechsel-
strom durch den zweiten Kreis, so senkt der Elektromagnet den
Fligel ab, bis dieser sich selbst aus dem zweiten aus und in den
ersten einschaltet, so dass nun zur Wiederanhebung alles bereit
ist. Die-beiden Fliigelstellungen stellen sich, indem sie erreicht
werden, selbst fest, ermoglichen zugleich aber die Stromsendung
fir die Riickstellung. Im Amtsraume braucht selbstverstindlich
nur ein Inductor nebst Umschalter fir die zwei Stromkreise
eines Signales, bezw. fiir mehrere Signale zu stehen. In dem
Augenblicke, wo die vollendete Fliigelstellung den Elektromag-
neten aus ihrem Stromkreise ausschaltet, schliesst sie zugleich
eine zweite Riickleitung des Kreises, die durch einen Ritckmelder
im Amtsraume fiihrt; dessen entsprechende Einstellung zeigt also
dem Wirter an, dass der Fliigel die vorgeschriebene Stellung
ganz erreicht hat,

Die Bedienung eines solchen Signales auf mehrere Kilo-
meter Entfernung ist vollig sicher, und das einfiihrende -Werk
hebt besonders hervor, dass es sich auch zum Zuriickrufen sol-
cher Ziige, bei deren Ablassen ein gefahrdrohender Irrthum
vorfiel, etwa durch andauerndes Auf- und Abschwenken des
Fliugels benutzen lLisst. :
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Betriehb.

Elektrische Beleuchtung (System Timmis). der Midland-Bahnziige.
(Revue générale d. chem. d. £ 1888 No 5, S. 305 u. f,
mit Abbildungen.)

Jeder Wagen hat seinen eigenen Speicher; die Ladung er-
folgt durch Dynamo-Maschinen, welche entweder im Packwagen
stehen und durch eine besondere Kraftmaschine oder von der
Achse angetrieben werden, oder aber — und das ist bei dem
bisher betriebenen Zuge der Midland-Bahn zwischen Derby und
Manchester der Fall — auf der Stdation angeordnet sind; bei
der Midland-Bahn erfolgt die Ladung jeweilig in Derby. Es
sind 4 Leitungen im Zuge entlang gefiihrt; die Kuppelungsenden
sind so eingerichtet, dass beim Schlusse der Kuppelung nur die

zu - einander passenden Dr#hte aneinander angeschlossen werden.
Die Leitung ist so beschaffen, dass die Beleuchtung vom Pack-
wagen aus gleichzeitig fir alle Wagen beliebig an- und abge-
stellt werden kann, dass bei Trennung eines Wagens vom Zuge
(absichtlich oder gewaltsam) die Beleuchtung in diesem Wagen
von selbst umgestellt wird bezw. bleibt, bis sie darch die Be-
dienung abgestellt wird. Der Midlandzug besteht aus 3 Wagen,
1 Salon-, 1 I. und II. Class- und 1 Packwagen; die Speicher
sind von der Bauart »Union«, die Lampen Swan'sche von
5 Kerzen. Demniichst sollen noch 2 Expressziige zwischen Lon-
don und Liverpool ebenso eingerichtet werden.
Sch.

Technische

~ Die Prismentrommel von Dr. Otto Decher, Privatdocent an der
K. Technischen Hochschule zu Minchen. Zweite Anuflage.
Minchen, Theodor Ackermann, Kgl. Hof-Buchhéindler,
1888. Preis 2 M.

Um die mit freier Hand auszufihrende Verstellung der
Prismen um einen bestimmten Winkel bequemer zu machen,
hat der Verfasser jetzt die Anordnung seiner Prismentrommel
so getroffen: Cylinder, Boden und Deckel bilden ein Ganzes;
am Deckel ist das obere Prisma festgeschraubt, wihrend das
untere auf einer Kreisscheibe sitzt, deren Rand mit einem
Muttergewinde versehen ist, in das eine wagerechte Schraube
zum Drehen des unteren Prismas eingreift. Ausserdem sind
noch Boden und Deckel des Gehiuses zur Béfestigung eines
Stockes, bezw. einer Dosenlibelle eingerichtet.

Nach der Theorie, Beschreibung und Priifung der Prismen-
trommel ist wieder ihre Anwendung zum Abstecken von Kreis-
bogen an verschiedenen Beispielen erldutert, wobei der Fall
mit neu aufgenommen worden ist, dass die gegebenen Beriihrenden
durch einen Polygonzug mit einander verbunden werden. Hier
sind iibrigens die beiden letzten Formeln auf Seite 33 nicht
ganz richtig angegeben. Am Schlusse ist dieser neuen Auflage
noch eine Tafel zum Abstecken von Kreisbogen fiir Halbmesser

von 10 bis 3000™ durch Festlegen von Berithrenden beigefiigt.
Petzold.

Jahrbueh fiir Elektrotechnik, 1887. Herausgegeben von G. Krebs
und C. Grawinkel. Halle a./S. W. Knapp. Preis 12 M.

" Der erste Band dieses Jahrberichtes, dessen erste Lieferung
im Organ 1888 Seite 254 schon besprochen wurde, liegt nun
vollstindig vor. Ueber die Besprechungen des Werkes ist an
der erwihnten Stelle das Nothige bereits gesagt. In den weiter
erschienenen Aufsitzen finden wir simmtliche Einzelgebiete der
Elektrotechnik ausfithrlich, sachgemifs und in einer meist all-
gemein verstdndlichen Form behandelt. Bei einzelnen derselben
-ist, wie bei Besprechung der ersten Lieferung erwihnt, zur
Erzielung einer besseren Uebersicht fir den Leser auch auf
die Entwickelung des betreffenden Zweiggebietes bis zum Jahre
1887 kurz Riicksicht genommen. Es hitte dies, abgesehen von
den bereits &lteren Anwendungen . des Stromes (Telegraphie,

Litteratur.

Galvanoplastik) ohne sehr erhebliche Vermehrung des Umfanges
iberall geschehen konnen.

Der Abschnitt iiber Fernsprechwesen ist reichlich umfang-
reich und enthilt ausschliesslich eine Theorie der telephomschen
Einrichtungen und der Bedingungen der Uebertragung. Die in
1887 zur Veriffentlichung gekommenen Neuanordnungen, Schal-
tungen u. s. w. sollen im néchsten Bande besprochen werden.
Dies Verfahren erscheint gerechtfertigt durch die derzeitige
Lage der Entwicklung der Telephonie. Im Vordergrunde steht
zur Zeit die Frage nach der Verwendung des Stromes auf grissere
Entfernungen. Dazu kommen noch die Bestrebungen, die stidtischen
Netze unterirdisch zu verlegen. Ip beiden Richtungen kénnen
Fortschritte nur von einer eingehenden Erforschung des Wesens
der telephonischen Uebertragung erhofft werden, so dass in den
neueren Verdffentlichungen theoretische Erdrterungen iiber die
beziiglichen Vorginge immer mehr hervortreten. .

Eine iibersichtliche Zusammenstellung der in letzter Zeit
rasch entwickelten Anwendungen der Elektricitit in der Marine,
wie sie im vorliegenden Bande sich findet, wird vielen Lesern
willkommen sein. Wir vermissen eine Erwihnung der neueren
beachtenswerthen Arbeiten tiber die Beanspruchung der Central-
stationen zu verschiedenen Tages- und Jahreszeiten, ebenso er-
scheint auch die Verwendung von Sammlern in Centralen nicht
geniigend beriicksichtigt. Das Gleiche gilt von der Benardos-
schen Methode des Lothens und Schweissens. '

Alles' in Allem jedoch sind die einzelnen Abhandlungen
mit lobenswerther Griindlichkeit zusammengestellt, und der 365
Seiten starke, mit zahlreichen Abbildungen und einem Literatur-
verzeichnisse versehene Band nimmt unter den so zahlreichen
neueren Veroffentlichungen auf elektrotechnischem Gebiete eine
beachtenswerthe Stelle ein. C. H.

Neuere Eisenconstructionen des Hochbaues in Belgien und Frank-
reich von Max Contag, Regierungs-Baumeister. Bericht
von einer Studienreise auf Grund der Boissonnet-Stiftung.
Berlin 1889. J. Bohne.

Das Buch stellt eine Reihe von zum Theil noch nicht ver-
offentlichten eisernen Hochbauanordnungen ausfihrlich dar, und
12%
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hat fiir das Eisenbahnwesen dadurch besondere Bedeutung, ‘dass

es auch eine grossere Zahl neuer Bahnhofshallen mehr oder

weniger ausfithrlich, am eingehendsten die -durch ihre gothische
Formenaushildung eigenartige zu Briigge, mittheilt. Die Zeich-
nungen enthalten auch die Einzelheiten der besprochenen Bau-
werke in geniigender Ausfiihrlichkeit. Der beschreibende Text
giebt die erforderlichen Erlduterungen der allgemeinen Anord-
nung, die Belastungs-, Gewichts- und Preiszahlen in knapper
Zusammenstellung. Die Berechnungsweisen, welche in vielen
Fillen Wissenswerthes enthalten konnten, sind nicht mitgetheilt,

doch kann daraus bei der bekannten grossen Schwierigkeit der

Erlangung entsprechender Angaben ein Vorwurf fiir das Werk
nicht abgeleitet werden.

Grosse Verkehrsbauten und der Panama-Kanal von Baurath Ernst
Kohl, Director der Weimar-Geraer FEisenbahn. Sonder-
abdruck aus dem »Civilingenieur.« Leipzig 1888. A. Felix.

Nach einer gedringten Uebersicht der Netze der Haupt-
verkehrsadern der Welt, d. h. der grossen Eisenbahnen und
Canile, entwickelt der Verfasser die Vorgeschichte und die Ent-
stehung des Panama-Canal-Unternehmens, und behandelt damit
einen heute ganz besonders zeitgemilsen Gegenstand, dessen ein-
gehende Beleuchtung nach allen Rlchtungen, auch der der heute
zweifelhaften Art der Fertigstellung, gewiss die Beachtung weiter
Kreise verdient.

Es sei hier noch gestattet,  darauf hinzuweisen, dass die
in der Entwickelungsgeschichte der Eisenbahnen erwihnte baye-
rische geneigte Ebene zwischen Neuen Markt und Markt-
schorgast nie Seilbetrieb mit stehender Maschine besessen hat;
diese Betriebsart war nur vor der endgiiltigen Feststellung des
Bauplanes durch v. Pauli in Betracht gezogen.

Die Anwendaung und der Betrieb von Stellwerken zur Sicherung
von Weichen und Signalen von R. Kolle, Konigl. Preuss.
Eisenbahn-Bau- und Betrjebs-Inspector. Berlin. Ernst &
Korn. 1888.

Das vorliegende Werk verdankt seine Entstehung der Preis-
aufgabe, welche der Verein fir Eisenbahnkunde in Berlin im
Jahre 1887 iiber diesen Gegenstand ausschrieb und ist eine
der zwei als gleichwerthig befundenen und mit besonderen Preisen
ausgezeichneten Arbeiten. Vor der Drucklegung derselben hat
der Herr Verfasser sich bestrebt, die in der Beurtheilung des
Preisgerichtes entwickelten Gesichtspunkte nach Moglichkeit und
besonders da zu beriicksichtigen, wo die Preisschrift nach dem
Urtheile der Preisrichter Mingel enthielt.

Es ist auf diese Weise ein Werk entstanden, welches als
eine hochwillkommene Bereicherung der -eisenbahntechnischen
Literatur erscheint und um so bedeutungsvoller ist, als hier
zum ersten Male der Versuch vorliegt, das fiir den Eisenbahn-
betrieb so itberaus wichtige Gebiet der Stellwerke wissen-
schaftlich systematisch und moglichst erschopfend zu bearbeiten.
Die Aufgabe war keine leichte! Galt es doch nicht allein den
in #usserst zahlreichen Einzelveroffentlichungen von Fachgenossen
und besonders von Fabrikanten, Patentinbabern u. s. w. ent-
haltenen Stoff zusammenzutragen, sondern denselben priifend zu
sichten und wissenschaftlich folgerichtig zu einem einheitlichen
Ganzen zusammenzuschweissen. Und das alles auf einem Ge-
biete, auf dem, wie kaum auf einem ‘anderen, fast tiglich neue
Anordnungen ersonnen werden, welches noch in vollster Ent-
wicklung begriffen ist und auf dem doch wieder die Bewihrung
in der Praxis als einzig malflsgebender Priifstein gilt.

Der Verfasser hat daher sehr richtig nur solche Gesichts-
punkte und Grundsitze aufgestellt, welche alle die bei bestimm-
ten Voraussetzungen von einem Stellwerke zu erfiillenden Be-
dingungen nachweisen, ohne den Spielraum fiir spitere Vervoll-
kommnungen zu beschrinken. Auch hat er in richtiger Wiirdigung
der Thatsachen, dass oft das Bessere der Feind des Guten, und

dass das Neueste keineswegs stets das Beste ist, manche be-
wihrte #ltere Anordnung vorgefiihrt, die vielleicht zur Zeit
schon als @berholt gilt, denn sein Buch soll nicht nur bei Neu-
anlagen als Anleitung zum Entwerfen, sondern vor allen Dingen
auch den mit der Unterhaltung, Anwendung und Ueberwachung
vorhandener Stellwerke betrauten, mittleren und hoheren Be-
amten als Rathgeber dienen.

Das Werk zerfillt in drei Hauptabschnitte, welche die
Anwendung vop Stellwerken, die Verbindung der
Stellvorrichtung mit den Weichen und Signalen,
und den Betrieb der Stellwerke behandeln; der erste
Abschnitt ist noch in die zwei Theile A. Bedeutung und
Einrichtung der Stellwerke, und B. Beispiele fir
die Anwendung von Stellwerken zerlegt. In einem
Anhange ist der Entwurf einer Dienstanweisung fir d ie
Benutzung der Stellwerke mitgetheilt.

Im Abschnitte TA. werden zunéichst die allgememen Ge-
sichtspunkte beziiglich der Anlage und Einrichtung der Stell-
werke im Ganzen, wie ihrer Einwirkung auf die Weichen und

- Signale, die Festlegung der Fahrstrassen, die Abhingigkeit

mehrerer Stellwerke unter einander u. dgl. mehr erdrtert und
dabei ist von vornherein zwischen mitttelbar und unmittel-
bar wirkenden Stellwerken unterschieden. Bei ersteren werden -
Weichen bezw. Signale . von verschiedener Hand gestellt und
verriegelt, bei letzteren erfolgt beides durch den Stellwerks-
wirter selbst. Diese Unterscheidung ist meines Erachtens nicht
ganz glicklich, auch nicht iberall folgerichtig durchgefiihrt.
Es handelt sich hierbei meist mehr um Unterschiede in der
Durchbildung, als um grundsiitzliche, auch. kommt es oft vor,
dass auf Zwischen-Bahnhofen der Endweichensteller einige Wei-
chen, sowie das Signal selbst bedient und erstere durch letzteres
verriegelt, ohne dass ein auf alle verriegelten Weichen unmittel-
bar wirkendes Stellwerk vorhanden wire. Auch wird im Ab-
schnitte TA. die eingehendere Besprechung der an den Signal-
fligeln angebrachten elektrischen Contact-Riickmelder nach dem
Stellwerke und.dem Stations-Amtsraume vermisst, welche sich
immer grosserer Anwendung erfreuen und jedenfalls den Nach-
ahmungssignalen vorzuziehen, auch von ortlichen und Witterungs-
schwierigkeiten unabhiingig sind. Die Zeichnungen in diesem
Abschnitte sind manchmal recht klein und fir den noch picht
mit der Sache Vertrauten ohne nihere Buchstabenerklirung
wohl zum Theil nur mit Mihe verstindlich.

Abschnitt I B. enthélt zahl- und lehrreiche Belsplele ge-
dachter und ausgefiithrter Anlagen, wobei von den einfachsten
zu schwierigeren und verwickelten Verhiltnissen fortgeschritten
wird. Bei den auf S. 68 bis 71 besprochenen einfachen Sicherungs-
anlagen einzelner Weichen und Signale hitten iibrigens mehr-
fach noch einfachere Losungen angewandt werden konnen. Bei
Besprechung der Einfihrung der Anbalter Bahn in Bahnhof
Berlin, welche im Uebrigen sehr interessant ist, hiitte wohl
eine Erorterung iiber die sogenannten Wegesignale, die nach
Bedarf nicht immer vor, sondern auch hinter den abzweigenden
Weichen stehen und welche dort thatsichlich angewendet sind,
Platz finden konnen.

Auch ist hervorzuheben, dass bei den Blockstationen keines-
wegs immer eine elektrische Verriegelung der Signalhebel statt-
findet, diese vielmehr von manchen- Bahnen grundsitzlich ver-
mieden wird.

Im II. Abschnitte werden die Stellwerksgestinge, Draht-
ziige u. s. w. mit allem Zubehor in sehr eingehender Weise
behandelt und durch zahlreiche klare Abbildungen auf’s Beste
dargestellt, ebenso sind die im III. Abschnitte {iber den Be-
trieb der Stellwerke enthaltenen Ausfiihrungen in allen wesent-
lichen Punkten durchaus richtig und sachgemils.

Jedenfalls wird das vorliegende Werk in den Fachkreisen
allseitig reiche Anerkennung finden und iiberall da, wo es mit
Eifer und Fleiss studirt wird, von grossem Nutzen sich erweisen.

Blum.






