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D. Physikalische Vorginge und Einfliisse.

Die im vorigen Absatze Detrachteten chemischen Vorginge
werden, wie wir schon hervorgehoben haben, wesentlich gefordert
durch die physikalische Beschaffenheit der Blechoberfliiche und
des Bleches.

1. Die Blechoberfliche. Die Oberfliche eines Kessel-
bleches ist nicht durchaus gleichmifsig. Sie besteht in einer
mehr oder weniger glatten, rothlich oder bliulich gefirbten
harten Schicht, welche sich unter Umstiinden stellenweise vom
eigentlichen Bleche loslosen lifst, bei diinneren Blechen die so-
genannten Anlauffarben zeigt und mit der Lupe betrachtet, hie
und da kleine Locher erkennen lifst, beim Biegen der Bleche
abspringt, und die metallische Farbe des Eisens zum Vorschein
kommen lifst. Chemisch besteht sie aus einer Oxydationsstufe
des Eisens, aus Eisenoxyduloxyd. Ihre Haupteigenschaft ist die,
dafs sie nicht rostfihig zu sein scheint. Es ist anzunehmen, dafls
sich ihre physikalischen und chemischen Eigenschaften, nach
der Zusammensetzung des Packets, aus welchem das Blech
erzeugt wird, nach der Art seiner Behandlung beim Auswalzen,
Abkiihlen, nach der Dicke des Bleches, richten werden. Stahl-
bleche z. B. zeigen eine glatte, gleichmifsige Oberfliche. Ein
bei niederer Wirme, sozusagen kalt ausgewalztes Blech zeigt
eine glatte, rothliche Gliihhaut, bei einem Bleche dagegen, das
bei hoherem Wiirmegrade die Walze verlilst, ist die Glithhaut
blaulich gefirbt. Die Bekleidungsbleche der amerikanischen
Locomotiven haben eine so fest anhaftende Oberfliiche, dafs sie
des Anstriches vollstiindig entbehren konnen.

Auch die rufsischen Glanzbleche haben i#hnliche ausge-
zeichnete Eigenschaften, die sie gegen Angriffe von aufsen ziem-
lich unempfindlich machen. Erfahrungsgemifs rosten die kiilter
ausgewalzten, roth aussehenden Bleche weniger, als die heifs
von der Walze gegangenen, blau aussehenden,

Der mehr oder weniger 'innige Zusammenhang der Gliih-
haut mit dem eigentlichen Bleche, die grofsere oder geringere
Sprodigkeit und Dichte und das aus diesen Eigenschaften gegen-
iber dufseren Beanspruchungen, sowie mechanischen Kriften
oder Wirme abzuleitende Verhalten, die Widerstandsfihigkeit
gegeniiber dem Wasser und den in diesem enthaltenen Gasen
oder Siueren beziiglich Aufnahmefihigkeit, Anhaften und chemi-
scher Verwandtschaft, dann auch gegeniiber dem beim Betriebe
der Kessel auftretenden Wirmewechsel, welche offenbar auf
das leichtere oder schwerere Abspringen der Glihhaut Einflufs
hat, sind eingehender Betrachtung werth. Manche der Ur-
sachen unserer Kesselschiden sind auf Verinderungen der
Blechoberfliche bei der Bearbeitung oder durch den Betrieb
zuriickzufiihren,

Es wird dies durch folgende Beobachtungen dargethan:

a) Eine Eisenblechtafel wurde, an ihrem Rande mit cinem
dicht aufgeschraubten Holzrahmen versehen, flach gelegt, mit
Brunnenwasser {ibergossen und stehen gelassen, Nach einiger
Zeit zeigten sich auf der Blechtafel hic und da runde Rost-
flecke. Ueber jedem Rostflecke schwamm auf der etwa 10wmm
tiefen Wasserschicht ein sehr diinnes Hiutchen, das auf Papier
iibertragen, seine metallisch in Regenbogenfarben schimmernde,
im Grundtone bronzeglinzende Farbe nicht verlor, und beim
Verbrennen des Papicres auf dessen Asche einen rothlich gelben,
noch immer metallisch glinzenden Riickstand hinterliefs, also
metallisch sein mufste (Fig, 8, Taf. XII). In der Mitte der
oben erwihnten und zwar genau unter den Hiutchen befind-
lichen Rostflecken liefs sich fihlbar und sichtbar eine Ver-
letzung der Glithspahnhaut erkennen, und nach dem Wegwischen
des Rostniederschlages zeigte sich ein dunkler, kreisformig
begrenzter Fleck, in dessen Mitte die oben erwihnte Fehlstelle
lag. Demnach mufs das Wasser in Folge Haarrshrchenwirkung
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von der Fehlstelle aus nach allen Seiten zwischen Glithspahn
und metallischem Eisen eingedrungen sein, und wihrend der
Benetzung den Rost erzeugt haben, von welchem ein Theil, durch
entwickelte Gase (Wasserstoff) mitgerissen, an die Wasserober-
fliche gelangte, wiihrend der andere sich rings um die Fehlstelle
herum ablagerte. Betreffs des aut der Wasseroberfliche schwim-
menden Rosthiutchens kann angenommen werden, dals die ganze
iiber der Roststelle befindliche Wassersiiule das zuerst gebildete
kohlensaure Eisenoxydul gelost enthielt, und dieses erSt an der
Oberfliche in Eisenoxydhydrat iibergegangen ist.

Die Aufsuchung solcher Fehlstellen kinnte daher fiir glatte,
Stahlbleche ein Verfahren fiir die Abnahme derselben schaffen.*)

b) Ein auf die Fehlstelle einer mit fehlerhafter Oxydhaut
versehenen Stahlblechtafel gegebener Wassertropfen zeigte inner-
halb seines Umfanges zwei Stellen K und K’ (Fig. 9, Taf. XIII),
an welcher sich Rost bildete. Kurz vor dem Eintrocknen des
Tropfens hatte sich iiber dem Roste im Wassertropfen, wie bei
dem friitheren Versuche, ein diinnes faltiges Hautchen von Stern-
form (K) gebildet; das Rosten war also auch hier wieder von
den Fehlstellen aus erfolgt. An einer Stelle wurde die Blech-
oberfliche absichtlich geritzt und diese Stelle dann mit Wasser
betropft, jedoch so, dals die benetzte Fliche bedeutend grifser
war als die Ritzstelle. Genau an der Ritzstelle begann das
Rosten und es bildete sich auch hier ein Rostfleck mitten im
Wassertropfen.,

Hiernach entwickeln sich nur an Fehlstellen der Blech-
oberfliche Rostablagerungen, indem das Wasser durch diese
Fehlstellen zwischen die Glihhaut und das metallische Blech
cindringt und sich unter der Haut in Folge der Haarrdhrchen-
wirkung auf eine gewisse Entfernung hin verbreitet. Die Glith-
haut einerseits, das Blech andererseits stellen gewissermalsen
die beiden galvanischen Elemente, das Wasser und die Kohlen-
siure die Leitungsflissigkeit dar. Die Haarrdhrchenkraft ver-
grifsert die Benetzung und steigert die Dichtigkeit der in der
Leitungsfliissigkeit gelosten Gase. Durch das Hincinsaugen der
Fliissigkeit in die feinsten Ritzen der Trennungsfugen zwischen
Glithbaut und Blech, ist auch die grofse Menge des zum Vor-
schein kommenden Rostes erklidrt, welche mit dem Flicheninhalte
der Fehlstelle ganz aufser Verhiltnis steht. Da nun der Rost
auch im Umkreise der Fehlstelle und zwar unter derselben
durch dic im Wasser enthaltenen Gase erzeugt werden kann,
und er bei seiner Bildung mehr Raum einnimmt, als das Kisen
besitzt, aus welchem er durch Sauerstoffaufnahme entsteht, so
wirft er, wenn die gebildeten Rostmengen nicht rasch genug
abgefithrt werden konnen, die ganze Deckhaut ab, wihrend die
Rostwucherung als Triger und Aufnehmer fir die im Wasser
gelosten Gase zuriickbleibt, so dafs die fir das Fortschreiten
der Griibchenbildung malsgebenden Umstinde weiter bestehen
bleiben. Eine solche Gritbchenbildung kann auch in Folge einer
eingewalzten dickeren Glihhautlage, welche die bei der Her-
stellung gebildete Mulde ausfillt, und unter welche sich das

*) Bei Eisenblechtafeln zeigt sich in kurzer Zeit viel mebr Rost,
als bei Stahlblechtafeln mit im Allgemeinen glatter Glihhaut, da bei
ersteren die Glithhaut pordser und lockerer gefiigt zu sein scheint. Bei
solchen Eisenblechtafeln treten also die einzelnen Fehlstellen nicht so
deutlich hervor.

Wasser einsaugt (Fig. 10, Taf. XIII), entstehen. Das zwischen
Glihhaut und Eisen gedrungene Wasser hebt rostbildend die
nach unten gewdlbte Schicht, und giebt somit Veranlassung zu
einer Zerstérung grofseren Umfanges, wie sie auch thatsichlich
bei Eisenkesseln oft auftritt.

Unter Umstinden hort die weitere Zerstorung auf, wenn
der galvanische Strom durch Sittigung des Fillwassers mit den
Eisensalzen schwiicher und schwiicher wird, oder wenn die Haut
bereits abgeworfen ist, unter ihr keine scharfen Riinder mehr
vorhanden sind, an welchen dic Haarrdhrchenkraft wirksam
werden kann, und das lockere Gefiige der Rostwucherung durch
Entfernung derselben oder durch Anfillen mit weniger pordsem
Stoffe aufhort, oder endlich, wenn die Beschaffenheit des weiter
zum Angriffe kommenden Eisens gegen das Weiterrosten wider-
standsfihiger ist. Dafs der beim Rosten von Blechen in freier
Luft und unter einer geringeren Wasserschicht beobachtete Vor-
gang auch in Kesseln zutrifft, geht aus der Uebereinstimmung
der Erscheinungen deutlich hervor. Es werden niimlich, wie
wir friher geschen haben, in Kesseln an zahlreichen Stellen,
welche als Rostflecken erscheinen, kleine, oft blos stecknadel-
kopfgrofse Locher in der Blechhaut gefunden. Wird diese
Oeffnung in der Blechoberfliche ecrweitert, so zeigt sich die-
selbe ringsherum freitragend, und darunter findet sich nach
Zerstorung dieser diinnen Decke ein Griibchen. Der Zwischen-
raum ist mit einem schwiirzlichen Pulver ausgefillt, das der
Hauptsache nach aus Eisenoxyduloxyd besteht.

Betrachten wir nun noch einmal die Blechoberfliche und
deren Fehlstellen, so finden wir, dafs letztere in Folge ihrer
Form und Entstehungsursache verschiedene, von der Erzeugung,
oder der spiteren Behandlung herriihrende Verunreinigungen
wie Schlackentheile, Oxydationsstufen des Eisens u. s. w. ent-
halten konnen. Diese meistens sehr losen Verunreinigungen
nehmen Gase aus der Luft auf.

Stellen wir uns eine solche Fehlstelle vor, die mit einem
dieser losen Korper erfiillt ist; nehmen wir an, dieser habe eine
entsprechende Menge Kohlensiure oder Ammoniak aufgenommen,
und es trete nun Wasser zum Bleche, so kann unter diesen
Umstinden das Rosten selbst dann eingeleitet werden, wenn die
Luft, sowie das Wasser nur ganz verschwindende Mengen von
Kohlensiiuere enthalten und die Menge des lockeren Korpers
cine schr geringe ist.

Aus dem Gesagten kann gefolgert werden, dals der Glith-
span im Allgemeinen das Eisen schiitzt, aber durch seine Fehl-
stellen das Rosten einleitet, dafs ferner ebenfalls dic im Dampfe
cntstehende, in ihrer chemischen Zusammensetzung dem Glih-
spane nahekommende Rosthaut das Rosten verlangsamt, aber
nicht aufhebt, und dafs nach dem zuletzt Gesagtem das Kessel-
blech oft selbst die Keime zu stellenweiser Zerstorung in sich
triigt. Es kime also zunichst darauf an, die Fehlstellen aus-
zufillen und die in den Fehlstellen etwa vorhandenen schid-
lichen Stoffe unschidlich zu machen.

Man miilste zu diesem Zwecke die Fehlstellen, bevor das
Blech im kalten Zustande in irgend einer Weise, z. B. durch
Regen, benetzt wird, etwa durch das die Kohlensiiuere bindende
Kalkhydrat oder andere Stoffe gleichsam fiillen. Durch eine
solche Fillung der Fehlstellen, die anfinglich etwa bei Luftver-
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diinnung, dann unter Druck geschehen wirde, konnten die auf-
genommenen Gase gebunden oder ausgetrieben, und die Bleche
solange vor Rost geschiitzt bleiben, als das Fillungsmittel vor-
hiilt. Besonders dic Behandlung des Bleches mit dem die Kohlen-
sdure bindenden Aetzkalk und die Vornahme der Kesseldruck-
proben mit Kalkwasser wire leicht durchfiihrbar.

2. Das Blech. Der Einflufs der physikalischen Beschaffen-
heit des Bleches selbst auf das Rosten ist ebenfalls zweifellos.
So rostet im Allgemeinen weicheres Eisen leichter als hiirteres,
dichtes Blech oder z. B. durch Himmern dichter gemachtes
Blech langsamer als locker gefiigtes. Mit Sandadern durchsetztes
Eisen wird sich anders gegen Rost verhalten als dichtes Eisen.

Aus der verschiedenen Tiefe und dem verschiedenen Durch-
messer der Zerstorungen an derselben Blechplatte mufs auf ver-
schiedenartige Beschaffenheit der einzelnen Blechschichten ge-
schlossen werden, und auch hieraus kann das oft beobachtete
Stehenbleiben einer Anfressung crklirt werden.

3. Aus nachstehendem Versuche kann der Einflufs der physi-
kalischen Beschaffenheit des Stoffes leicht erkannt werden. Eine
gedrehte Walze aus Schmiedeisen wurde mit mehreren Wasser-
tropfen benetzt (Fig. 11, Taf. XIII). Es zeigte sich, dafs bei-
nahe in jedem Tropfen das Rosten an einer kleinen, entweder
nahe dem Rande oder in der Mitte desselben liegenden Stelle
begann, jedoch lagen alle diese Stellen an einer deutlich sicht-
baren Sandader der Walze.

Dals die Lagerung des Stoffes auf das Rosten hohen Ein-
fluls hat, kann auch aus dem Abrosten von Schrauben nach-
gewiesen werden, welche deutlich die biindelformige Zusammen-
figung der in die Linge ausgewalzten Fasern zeigen (Fig. 12,
Taf. XIII), und aus dem Abrosten von geschweilsten Muttern
an der Schweilsstelle (Fig. 13, Taf. XIII), wo wahrscheinlich
das Eisen iiberdies verbrannt war.

4. Die Wirkung der Gasblasen. Die Art und Weise
der Einwirkung der im Wasser gelosten Gase auf das Eisen,
ist seit mehr als einem Jahrzehent so aufgefalst worden, dafls
die sich aus dem Wasser entwickelnden Gasblidschen als solche
das Eisen aniitzen, und dadurch die Griibchenform erzeugen.

Wenn schon aus dem bisher Gesagten abgeleitet werden
kann, dafs dies nicht der Fall ist, so ist es doch nothwendig,
dies auch durch Versuche zu beweisen; im Nachstehenden soll
der hierfiir angestellte Versuch beschrieben werden.

In einen gulseisernen Kasten, der mit einem Ablalshahne
versehen war, wurden vier senkrecht gestellte Gasrohre von
25mm Weite eingesetzt (Fig. 14, Taf. XIII); zwei davon waren
in den Boden eingeschraubt (I, II), zwei dagegen etwa 160 ™™
von den ersteren einfach hineingestellt und an einer Querstange
befestigt (III und IV). Von den eingeschraubten Rohren sowohl,
wic von den hineingestellten, war je eines (I und III) glatt
abgefeilt und abgeschmirgelt, an dem andern (I und IV) aber
die Walzhaut (Glithspan) belassen., Am untern Ende der beiden
eingeschraubten Rohre (I und Il) wurden Flammen angebracht,
so dafs die Wéarme durch die Rohre ziehen mulste.

Die bei diesem Versuche gemachten einzelnen Beobach-
tungen sind der Uebersichtlichkeit halber nachstehend zusammen-
gestellt.

Gas-
Aus- neuen Andere Erscheinungen.
Beobach- | ¢ jei
tung dung Rostes
Am
unteren
Theile des
z‘X‘nge- Rohref Wihrend der 8stiindigen Brenndauer
wirmtes | going ers't 8T der Flammen legte sich um den Fufs
;La;:lfe; h;:lf:;’ des Rohres am Boden des Troges Rost an.
braun-
flockiger
Ueberzug
Ange-
l:;iréul;f_ Zahl- Am Boden legte sich kein Rost ab.
haut be- | reich Keine | Je niher dem Boden di‘e Gasblasen safsen,
decktes desto grofser waren sie.
Rohr II
Nicht an- %}2 ﬁ:e:i:: Am Boden legte sich Rost ab. Eine
N ) leichte Wasserstrémung machte sich be-
giv]mr: tes Keine R](])hlgzr merkbar, indem der gebildete Rost in
R 0;]:_ ;iI I:;Ia:ser- der Richtung RR wie eine Fahne herab-
Oberfliche sank.
Am Boden legte sich Rost ab. Dieser
Rost entstand aus den alten Roststellen.
Trotz der geringen rostenden Oberfliche
Nicht an- war die Rostablagerung am Boden stérker
gewirmtes als unter dem blanken Rohre I1I, da die
mit Glith- alten Roststellen verhiltnismilsig sehr viel
haut be- . Rost hervorbrachten. Die am Rohre hinab-
decktes Einige | Nur dort, sinkenden Rosttheilchen hiillten einige
Rohr IV. und zwar| wo schon Gasblasen ein, Bei Loslésung dieser an
(Stellen- | " den jalte Rost-| 4. Rohrwandung hingenden Gasblasen,
weise sind alten | stellen stiegen sie an die Wasseroberfliche und
an dem- Rost- vorlfanden liefsen auf derselben einen braunen Fleck
selben alte stellen | sind. erscheinen. Beim Ablassen des Wassers
Roststel- aus dem Troge platzten die Gasblasen
len vor- nach und nach, sowie der Wasserspiegel
handen) sie erreichte, und diejenigen, welche mit
Rost eingehiillt waren, legten diesen an
die Oberfliche des Rohres in rothen runden
Flecken an. (Vergl. oben.)
Beim Durchfliefsen frischen Brunnen-
wassers schieden sich bei Ry eine grofse
Boden: QS, Zahl von Gasblasen aus, die so stark
der bei Ry hafteten, dafs sie durch die Strémung
eine alte | Viele Keine |des aus dem Hahne ausfliefsenden Wassers
Roststelle nicht mitgerissen wurden. Nur durch an
hatte den Boden des Troges gefiihrte HHammer-
schlige konnten sie verjagt werden, ent-
standen aber immer von neuem.

Trotz des geringen Wirme-Unterschiedes, des beim Rohre I
am Boden 129 an der Oberfliche 11° warmen Wassers, war
doch die Rostbildung an dem unteren, der Flamme niher
liegenden Theile des Rohres I auffallend stérker als oben.
Jedenfalls war die Oberfliche des Rohres an dieser Stelle wirmer
als 12% Beim Rohre III dagegen war die Rostbildung oben
bedeutend merklicher als unten am Boden, woselbst das Wasser
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um etwa 1° kiilter war, als an der Oberfliche. Als iiber Nacht
die Flammen geloscht wurden, zeigte sich die Rostbildung in
vorwiegender Weise bei Rohr I an der Wasseroberfliche, ein
Zeichen, dafs nunmehr der Einflufs der Wirme in den Hinter-
grund, dagegen der des leichteren Zutrittes von Luft in den
Vordergrund getreten war. Wirme begiinstigt also innerhalb
gewisser Grenzen das Rosten. Je nach der Beschaffenheit der
Oberfliche verbinden sich entweder die kleinsten im Wasser
gelosten Gastheile mit dem Eisen, oder sie haften in Folge des
Vorhandenseins rauher Stellen nur an der Oberfliche, mit dem
Wachsen der Wiirme zu sichtbaren Gasblasen ineinanderfliefsend,
und an Inhalt zunehmend.

Die ausgeschiedenen Gasblasen sind gradezu als Wegweiser
fir die Auffindung jener Stellen zu betrachten, wo ein Rosten
eintreten konnte, vorausgesetzt, dafls die Beschaffenheit des
Bleches dies erlauben wiirde.

Aus diesem Versuche geht nun im Gegensatze zu Sprungs*)
bisher auch von anderen, und bis zur Anstellung des beschrie-
benen Versuchs im Jahre 1879 auch vom Verfasser als wahr-
scheinlich betrachteten Annahme deutlich hervor, dals den
starken, aus dem Wasser bereits ausgeschiedenen Gasblasen keine
zerstorenden Eigenschaften in der Weise zukommen, dafls sie
in ihrer Vereinigung zu sphiirischen Formen die Rostgruben
erzeugen, und also das Eisen gleichsam aniitzen. Solche Gas-
blasen konnen nicht am Boden .von Kesseln haften, da daselbst
Kesselsteinsplitter liegen. Es ist vielmehr gewils, dafs die im
Wasser enthaltenen Gase nur dann, wenn sie wirklich noch im
Wasser gelost sind, Rost zu erzeugen im Stande sind, weil zur
Einleitung eines chemischen Vorganges die innigste Berithrung
zwischen Luft, Wasser und Eisen, also eine vollkommene Benetzung
nothig ist, welche aber nicht mehr stattfinden kann, wenn die
Gasblase bereits zum runden, im inneren Gleichgewichte stehenden
Gebilde geworden ist. Umgekehrt kann dort, wo cine chemische
Wirkung zwischen Wasser und Eisen eintritt, sich keine Gas-
blase bilden.

Die Ergebnisse der Versuche lassen sich wie folgt zusammen-
fassen :

a) Blankes Eisen rostet leicht; Glihhaut bildet auf dem
Fisen einen schiitzenden Ueberzug.

b) An alten Roststellen rostet das Eisen rasch weiter.

¢) Wo sich Gasblasen ausscheiden und erhalten, bestehen alle
zum Rosten gehdrigen Bedingungen.

d) Das Rosten erfolgt nur so lange, wie die im Wasser ent-
haltenen Gase, Luft und Kohlensiuere, in demselben noch
vollkommen geldst, also noch nicht als Gasblasen erkennbar
sind, und so lange das Wasser die rostfihige Oberfliche
wirklich benetzt. Die sichtbaren Gasblasen sind nicht im
Stande, das Blech griibchenformig anzuiitzen, oder allmiilig
anzubohren.

e) Es muls einen Wirmegrad geben, bei welchem das Rosten
am stirksten wird. Dicser liegt etwa unter 40—50° und
iiber 0% Vollkommene Benetzung ist dabei uner-
lifsliche Bedingung.

*) Wochenschrift des Oest. Ing.- u. Architect.-Vereins vom 13. Oc-
tober 1887.

5. Aufsaugung.

Vermdge der Aufsaugung nimmt das Wasser Luft und
Kohlenstiuere auf. Diese Gase treten zum Eisen und leiten dag
Rosten ein. Je grolser die Aufsaugungsfihigkeit, desto grofsere
Dichte erhiilt das aufgesaugte Gas durch die anziehenden Krifte
des aufsaugenden Korpers. Korper, welche Wasser ansaugen,
dufsern gegen dasselbe eine starke Haarrghrchenwirkung, die
sich selbst gegen den Wasserdunst sehr bemerkbar macht, indem
dieser verdichtet, niedergeschlagen und dann aufgesogen wird,
so lange die Korper noch nicht die ihrem Aufsaugungsvermdigen
entsprechenden Mengen Wassers besitzen.

Hieraus erklirt sich das Schwitzen der Kessel im Winter
an allen Roststellen. Es bilden sich an Kesseln, die in gedeckte
Riume geschoben werden, an solchen Roststellen oft grofse Rost-
perlen, Rosttropfen, welche bei geringer Wiirmezunahme des von
seiner Umgebung Wirme aufnehmenden Kessels das Kesselblech
angrcifen und zu der oberfliichlichen Narbenbildung beitragen.

Aus nachstehender der » chemischen Technologie des Wassers«
von Fischer entnommenen Tabelle

00 50 100 150 Stoffe
0,02 0,017 0,01 0,014 Stickstoff.
0,019 0,019 0,019 0,019 Wasserstoff.
0,04 0,03 0,03 0,028 Sauerstoff.
1,79 1,45 1,185 0,901 Kohlensiuere.

- — 2,58 2,156 Chlor.
44 3,9 3,58 2,900 | Schwefelwasserstoff.

ist ersichtlich, dafs bei 0° beinahe doppelt soviel CO, vom
Wasser aufgenommen wird, als bei 159 Trotzdem rostet Eisen
bei 09 nicht und somit fillt der hochste Kohlensiuregehalt im
Wasser nicht mit der stirksten Rostbildung zusammen, weil der
Rostvorgang eine bestimmte, nicht zu niedrige Wiirme zu seiner
Entwickelung benothigt.

Im Weiteren wird darauf hingewiesen, dafls, obwohl die
Aufsaugungsfihigkeit des Wassers durch steigende Wiirme ver-
ringert wird, doch das Wasser bei hoherem Drucke bedeutend
grofsere Mengen von Gasen aufzunehmen oder im geldsten Zu-
stande festzuhalten im Stande ist, daher auch bei hoherer Wirme
ein kohlensiuerereicheres Wasser zur Wirkung kommen kann,
Bei grofsem Aufsaugungsvermogen und starkem Drucke kann
sogar die Dichte des Gasgemenges so grofs werden, dafls zwischen
den Korpern auch ohne chemische Anziehung Krifte wirksam
werden, welche die Spannkraft der aufgesaugten Gasmengen ver-
mindern und dadurch ein Zustromen neuer Gasmengen von
aufsen veranlassen. Enthilt die Flissigkeit Bestandtheile, welche
auf das Gas eine chemische Anziehung iiben, so wird das Auf-
saugungsvermdgen der Flissigkeit fir dieses Gas gesteigert.

Als Beispicl darf erwihnt, wenn auch nicht ohneweiters
auf den Kessel angewendet werden, dals, wenn man dem Wasser
1% phosphorsaueres Natron zusetzt, oder wenn etwa eine Fehl-
stelle im Bleche dieses Salz enthalten sollte, das Wasser doppelt
soviel Kohlensiuere aufnehmen kinnte, als unter gewohnlichen
Umstiinden. Allgemein kann gesagt werden, dals gewisse Stoffe,
welche im Wasser oder in Feblstellen im Eisen, oder in der
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dicsem beigemengten Schlacke enthalten sind, den Kohlensiuere-
gehalt des Wassers bedeutend steigern konnen.

Bei grofsem Aufsaugungsvermdgen und starkem Drucke,
konnen aber auch die Atome eines Gasgemenges in Folge der
Verdichtung an der Oberfliche und in den Poren einander so
schr geniihert werden, dafs sic wirklich in eine chemische Ver-
bindung treten. Diese chemische Verbindung wird durch die
bei der Verdichtung entstehende Wirme gefordert. So ver-
bindet Platinschwamm Sauerstoff und Wasserstoff. Es entsteht
nun die Frage, ob nicht auch der Rost, welcher in den Zer-
storungen vorkommt, betreffs des Sauerstoffes, des Wasserstoffes
und des Stickstoffes am Grunde der Zerstorungsgruben eine
dhnliche Niherung der Gasmolecile erzeugen kann, so dafs
z. B. unter Voraussetzung eines hohen &ufseren Druckes und
cines verhiltnismilsig niedrigen Wiarmegrades, wie z. B. an
Vorwirmern bei Gegenstromkesseln, bei Tenbrinkfeuerungen, bei
Locomotivkesseln unter den Ablagerungen in der Nihe der
vorderen Rohrwand am Boden, entlang welchem das kihlere
Speisewasser hinfliefst, und unter der Wirkung der von aufsen
in Folge der Luftstromung beim Fahren bestiindig vorhandenen
Abkithlung Ammoniak entstehen kann.

Wie wir wissen, geht Ammoniak durch Oxydation erst in
salpetrige, dann in Salpetersiure iber, und daher wiirde die
Bildung von Ammoniak Gefahr fir das Kessclblech bedeuten.
Kine Steigerung des Dampfdruckes wiirde somit eine Steigerung
der Rostgefahr zulassen, und wenn es richtig ist, dals man in
fritherer Zeit weniger unter Zerstorungen gelitten hat, so wire
dies vielleicht ein Anhaltspunkt zur Aufklirung.

Der Gehalt des Wassers an Sauerstoff ist ferner grofser als
der der atmosphérischen Luft. Prefst man nach Mallet Luft in
Wasser, so entweicht beim Aufhéren des Druckes zuerst mehr Stick-
stoff und eine an Sauerstoff reichere Luft bleibt zuriick, die man
dadurch aus dem Wasser gewinnen kann, dafs man den Druck
auf dasselbe durch Luftpumpen wegnimmt. "Bei ofterer Wieder-
holung dieses Verfahrens kann man schlielslich ein Gas von
97 % Sauerstoffgehalt bekommen. Die vierte Pressung ergiebt
schon ein Gas mit 75% Sauerstoff. Diesem Vorgange der
Sittigung des Wassers mit Sauerstoff ist die Druckminderung
im Kessel an dic Seite zu stellen, weil durch diese das Wasser
in dhnlicher Weise stellenweise sauerstoffreicher werden kann.

6. Anhaftung und Haarrohrechenwirkung. Weiter mufls
die Haftung des Wassers an den damit benetzten Kesselwinden als
cin auf die Entstehung der Zerstorung Einflufs habendes physi-
kalisches Gesetz erwiihnt werden; dieselbe verzogert die Ver-
dunstung, verlingert also die Zeit der Benetzung und dadurch
die Dauer der chemischen Einwirkung. Bei unganzen Blechen
und Blechoberflichen, an Stemmfugen, an angenieteten Theilen,
treten die Haftungskrifte als Haarréhrchenkriifte auf. Da die
Saughthe der Haarrchrchenwirkung bei Wasser sehr grols ist
(bei 1™m Dm., und 0° R. 15™m) ist cs begreiflich, warum sich
das Wasser an den genannten Stellen so lange hiilt. Steigende
Wiirme vermindert die Saughohen der Haarrohrchenwirkung ;
es kann dann keine so innige Benetzung stattfinden, wie bei
niedrigerer Wirme. Die Haftung wird also durch steigende
Wirme verringert.

-

Die Versuche weisen darauf hin, dafs bei gewalztem Rund-
eisen in erster Linie die Sandadern, bei gewalztem Eisenbleche
die Schichtungsfugen des Bleches dem Rosten unterworfen sind,
und dals beide an dem Orte der geringeren Blechdichtigkeit und
scharfer Trennungskanten rosten. Wihrend nun bei Rundeisen
die Rostlinien entlang den Fasern liegen, schreitet die durch
eine mangelhafte Oberfliche ortlich entstandene und in die Tiefe
eingedrungene Zerstorung nach allen Seiten fort, weil die Haar-
rohrchenkrifte zwischen den Blechlagen wirksam werden (Fig. 15,
Taf. XIII), und das Wasser am Rande zweier Blechschichten
zum Angriffe schreitet. Die Folge davon ist ein rasches Tort-
schreiten der Ausrostung nach allen Richtungen, dessen Er-
gebnis die griibchenformige Anfressung ist.

7. Durchlissigkeit.

Bei Dampfkesseln 6ffuen sich wiihrend der Betriebszeit die
Poren, sowic dic unganzen Stellen des Eisens und schaffen
Angriffspunkte fir das Wasser. Die Durchlissigkeit der Ab-
lagerungen (Rost, Kesselstein) ermoglicht die Aufsaugung von
Flissigkeiten durch die zur Wirkung kommenden Haarrohrchen-
krifte. Behufs Feststellung der Durchlissigkeit des Rostes
wurde folgender Versuch unternommen.

In den beschriebenen Versuchstrog (Fig. 14, Taf. XIII)
wurde, als er giinzlich mit rothem, rauhem, aber vollkommen
trockenem Roste bedeckt war und in diesem Zustande monate-
lang beiseite gestanden hatte, Wasser eingefiillt. Bei der Fillung
zeigte sich, dals das aufsteigende Wasser die Wiinde nicht
benetzte, da die Herabdriickung der Wasseroberfliche an der
Wand eine hedeutende war, namentlich an der Stemmfuge und
an den einspringenden Ecken; ferner erschien iiberall eine grofse
Zahl von Gasblasen, die namentlich an den Nietriindern und
an einspringenden Ecken iberhaupt eine betrichtliche Grolse
erreichten, cin Zeichen, dafs der Rost eine grofse Menge von
Luft eingeschluckt haben mufste, welche nun durch das Wasser
vertrieben, zum Vorschein kam. Wieder entleert, zeigte sich
beim abermaligen Fiillen diese Erscheinung nicht wieder, da
der Rost schon feucht war. Es fand dabei in Folge der guten
Benetzung auch an allen Stellen, wo friiher Iferabdriickung des
Wasserspiegels eintrat, eine bedeutende Erhohung desselben statt.
Als sich im Troge tagelang nur ganz wenig Wasser befand,
trocknete doch die von Wasser nicht benetzte Rostschicht nicht
aus, sondern blieb dunkelbraun und feucht bis weit oberhalb
des Wasserspiegels, ein Zeichen, dals der Rost hohe Saugkraft
und Durchliissigkeit besitzt.

Auf ciner Eisenblechplatte, welche auf der Oberfliche mit
Rost iberzogen, und auf dieser Rostschicht mit Gyps iiber-
tiincht wurde, kamen erst rothe Flecke, wie von durchschlagen-
dem Roste zum Vorschein. Abgeschabt, wurden dieselben heller,
dunkelten aber nach einiger Zeit wieder nach. An diesen von
durchschlagendem Eisenroste herrithrenden Stellen, bildeten sich
nach etwa 2 Monaten Aufblihungen und die Gypshaut blitterte
ab, wihrend am Eisen eine schwirzliche Wucherung erschicn.
Diese Wucherung zeigte ganz dasselbe Aussehen, wie die schwarz-
braune Rosthaut in dem dem Rosten 10 Wochen lang aus-
gesetzten Versuchstroge, und auch diese Beobachtung kann als
eine Bestitigung des im Eingange angefiihrten W& hler’schen
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Satzes gelten. Durch die durchliissige Gypshaut fand die Feuchtig-
keit der Luft Zutritt zum Eisen, sie verlangsamte aber zugleich
den Zutritt der Luft und erzeugte somit den dunkel ausschenden
Rost.

8. Diffusion der im Wasser gelosten Gase
durch Ablagerungen im Kessel.

Im Weiteren ist ein auf den Zutritt der Feuchtigkeit
und der in ihr enthaltenen Gase einwirkender physikalischer
Vorgang: die Diffusion der Flissigkeit und der Gase durch
Kesselsteinschichten, oder andere auf der Blechoberfliche be-
findliche Ablagerungen hervorzuheben, wodurch im Kessel-
wasser geloste Stoffe aus diesem an eine andere Stelle iiber-
gehen konnen. Sind z. B. Sauerstoff und Kohlensiiuere durch
eine durchliifsige Scheidewand geschieden, so werden fiir einen
Raumtheil Sauerstoff, 0,85 Raumtheile Kohlensiiuere heraus-
getrieben. Diese Diffusion erfolgt in dieser Art selbst dann,
wenn das eine Gas von eciner Flissigkeit aufgesogen ist. Auch
dieser physikalische Vorgang lilst sich auf eine Blechfehlstelle
beziehen, in deren Innerem Kohlensiuere aufgesogen ist, die
durch hinzatretenden. Sauerstoff theilweise verdringt wird, und
die Weiterbildung einer Anfressung erkliren kann.

9. Wirme.

Wiihrend bei 0° ein Rosten iiberhaupt nicht stattfindet,
und das Eisen sich bei hoherer Wiirme im Kessel sofort mit
einem schwarzen Ueberzuge bedeckt, welcher, wie dies der Ver-
such mit den in den Dampfraum eingehiingten Probestiiben ergab,
nach Wiedereinstellen derselben in kaltes Wasser das neu auf-
tretende Rosten beschriinkt, scheint das blanke Eisen zwischen
unserer gewohnlichen Luftwirme und einer solchen von 40—50°
am meisten zu rosten.

Die Wirme iibt auf das Rosten e¢inen starken Einflufs aus,
da die chemische Anziehung durch Wirme gesteigert oder unter
Umstiinden auch geschwiicht, und die Aufsaugung, Haftung ver-
mindert, die Diffusion der Gase und Flissigkeiten aber ver-
mehrt wird, Ks kommt daher bei unseren Kesseln die ortliche
Wiirme des Bleches besonders in Betracht, und es entsteht die
Frage, ob dicse namentlich im Innern des Kessels innerhalb
einer Fehlstelle niedriger sein kann, als in der nichsten Um-
gebung dieser Fehlstelle. Um diese Frage zu beantworten,
miissen wir jene Umstiinde ins Auge fassen, welche im Stande
sind, die Wirme stellenweise herabzuziehen.

Ein solcher Umstand ist das Ausstrahlungsvermdogen
der Blechoberfliiche. Mit abnehmender Dichte des Korpers und
der seiner Oberfliche wiichst das Ausstrahlungsvermogen. Ge-
gossene Metallplatten strahlen mehr Wirme aus, als gehimmerte
und gewalzte, da erstere weniger dicht sind. Rauhe Flichen
haben eine grofsere Wiirmeausstrahlung als glatte, welche aufsen
angerostet, also raub sind; rauhe Bleche werden daher leichter
abkiihlen als blanke. Der Unterschied zwischen der Wirme-
strahlung an glatter und verrosteter Oberfliche ist schr grofs.
Die Werthziffer betrigt 0,45 bei ersterer, gegen 3,36 bei
letzterer*). Da die Kessel namentlich aufsen am Boden ange-

*) ,Ueber Wiirmeverlust durch Strahlung*: Zeitschrift des Ver-
bandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine, 1880, 111. Jahrg., No. 11.

rostet sind, wird die Wirmeausstrahlung an dieser Stelle nicht
iibersehen werden dirfen.

Ein wichtiger Umstand ist ferner der, dafs die Kessel-
bleche am Boden eines Locomotivkessels itberhaupt kihler sind,
weil einerseits die Wassererwirmung am Bauche des Kessels
cine wesentlich geringere ist, als in den oberen Theilen zwischen
und iber den Robren, und weil der Strom des kilteren Speise-
wassers am Kesselboden hinfliefst, und denselben zeitweise ab-
kiihlt. Es ist ferner der Umstand mafsgebend, dafs der Kessel-
boden gewdhnlich dicht mit von den Rohren abgefallenen Kessel-
steinsplittern bedeckt ist, welehe den Umlauf des Wassers iiber
den Bauchplatten verhindern.

Endlich mufs noch darauf hingewiesen werden, dafls das
kiiltere Speisewasser unter dem bedeutenden Drucke, unter dem
es in den Kessel kommt, seine gelosten Gase nicht sofort entliifst,
dafs ferner die aus seinen doppelt kohlensaueren Bestandtheilen
und aus der verbliebenen einfach kohlensaueren Magnesia im
Kessel wihrend des Hinfliefsens am Boden sich entwickelnde
Kolillensiiuere vermdge der Diffusion unter dem hohen Drucke
in die durchlissigen Rostwucherungen und Ablagerungen am
Kesselboden eintritt, und gradezu auf diese schon kranken
Blechstellen hingeleitet wird.

Wir haben also am Kesselboden und besonders in den bereits
bestehenden Rostwucherungen ein an Kohlensiiuere reicheres
Wasser anzunehmen. Dieses an Kohlensiiuere reiche Wasser
ist nun wohl im Stande, namentlich den in der pordsen Rost-
wucherung feinvertheilten Kesselstein theilweise wieder aufzu-
Issen. Da nun aber bei der Auflosung der meisten festen Salze
im Wasser eine Herabminderung der Wiirme dadurch entsteht,

- dafs bei diesem Vorgange der Zusammenhalt des festen Korpers

iiberwunden werden mufs, und da dieser Vorgang grade in
ciner solchen Rostwucherung vor sich gehen kann, so ist wohl
anzunehmen, dafs in einzelnen Rostwucherungen die Wirme noch
geringer sein wird, als in ihrer unmittelbaren Umgebung, deren
Wirme durch die fibrigen schon berihrten Umstinde ohnchin
geringer ist, als im Kesselwasser.

Da immer neues gasreiches Speisewasser an den Boden-
platten hinfliefst, und an diesen Roststellen immer gentigend Kessel-
stein vorhanden ist, da ferner die Wirme des Kesselbodens
beim Fahren der Locomotive durch das Vorbeistreichen der
Luft, namentlich bei nicht vollstindig schliefsender Bekleidung,
und durch Ausstrahlung ermilsigt wird, so sind die Bedingungen
fir die stellenweise Abkithlung und daraus folgende Rost-
bildung im Innern des Kessels vorhanden und namentlich am
Boden, besonders giinstige zu nennen.

Schliefslich mufs noch des die Blechwiirme herabmindernden
Einflusses der Wirmeleitung gedacht werden. Die Wirme-
leitungsfihigkeit ist abhiingig von der Dicke des Bleches. Bei
prtlich geringer Blechdicke, also zum Beispiel an Stellen, wo
sie durch vorhandene Ausrostungen vermindert ist, wird dic von
aufsen her kommende Abkiihlung grofser sein, als an anderen
Stellen mit voller Blechdicke, weil die Wiirmeleitungsfihigkeit W
gleich ist K (td_t), in welchem Ausdrucke t' die Wirme auf der

cinen, t auf der anderen Blechseite, d die ortliche Blechstirke
und K eine Werthziffer darstellt. Je kleiner d, desto grifser
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die Wirmeleitung, desto grofser die von aufsen her eindringende
Abkiihlung. Bei Ringstemmfugen am Bauche wird dieser Um-
stand am meisten ins Gewicht fallen. Besonders aber withrend
der Anheizung und Abkithlung des Kessels ruhen die zerstsrenden
Wirkungen nicht, denn vor Aufserdienststellung wird der Kessel
noch gespeist, die Wirme des Wassers am Kesselboden sinkt,
wilhrend noch hoher Kesseldruck auf dem Wasser lastet; da
keine Dampferzeugung mehr stattfindet, so ist ein Ausgleich der
Wirme des Wassers unméglich und es treten nun die in dem
Absatze »Aufsaugung« angedeuteten Vorginge ein. Je ge-
schiitzter und kilter ein Punkt der Oberfliche des Kessel-Inneren
ist, je mehr und je ofter ihm gasreiche Wasser zugefiihrt wird

und je linger dasselbe von seiner-Umgebung in Folge von deren
Durchlissigkeit festgehalten wird, desto gefihrdeter wird er sein.
Das Rosten kann dann auch bei der hoheren Wirme des
Kesselwassers an jenen Stellen erfolgen, welche den erwihnten
chemischen und physikalischen Vorgiingen ausgesetzt sind, und
wenn der Zutritt cines gasreichen Wassers durch unmittelbaren
Wasserwechsel oder durch Diffusion stattfindet. Dies ist der
Fall an einzelnen Fehlstellen im Bleche, namentlich am Kessel-
boden und in den durchlissigen Wucherungen selbst, durch die
beschriebenen physikalischen Vorginge: Saugwirkung, Haftung
und Diffusion, bei geringerer Wirme im Inneren der Wuche-
rungen. (Schlufs folgt.)

Die Stadtbahn von Paris.
Nach Le Génie Civil.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Tafel X1X.)
(Schlufs von Seite 142.)

Der Entwurf der Compagnie des Etablissements Eiffel und der
Nordbahn-Gesellschaft.

Der Antrag auf Genehmigung erstreckt sich zuniichst nur
auf ein inneres nicht sehr ausgedelntes Netz, den weiteren Ausbau
den Bediirfnissen der Zukunft offen haltend. Der Plan sucht
zugleich den besten Zug des Entwurfes Baihaut — eine innere
Ringbahn — durchzufithren, und der schon 1872 ausgesprochenen
Ansicht des unter dem Vorsitze Alphand’s eingesetzten Stadt-
bahnausschusses zu geniigen, dafs nimlich das Stadtbahnnetz
einen nord-stidlichen und einen ost-westlichen Durchmesser ent-
halten miisse.

Um das zu erreichen, ist zunichst der in Fig. 3, Taf. XIX
angegebene Ring vorgesehen, welcher vom Place de la Concorde
ausgehend die nordliche Hilfte der inneren Boulevards umfihrt,
die drei siid-ostlichen Bahnhofe berihrt, zu diesem Zwecke zwei
Male die Seine iibersetzend, dann den Kais des rechten Ufers
bis zum Hoétel de Ville folgt, und in die Rue Rivoli einschwenkend
nach dem Ausgangspunkte zuriickkehrt. Dieser Ring ist im iiber-
wiegenden westlichen Theile auf 7,77 km im Tunnel, in einem
kiirzeren ostlichen auf 3,455 km in offenem Einschnitte bezw.
berirdisch gefithrt (Fig. 3, Taf. XIX). Die 21 vorgesehenen
Bahnhife zeigt der Plan Fig. 3, Taf. XIX. Dieser langgestreckte
Ring soll zugleich den inneren Ringverkehr vermitteln und mit
einer kurzen Anschlufslinie an die Westbahn zugleich den ost-west-
lichen Durchmesser darstellen.

Die nord-siidliche Durchquerung wird durch Verbindung mit
dem gleichzeitig vorgelegten Plane der Nordbahn gewonnen,
welcher die Verlidngerung dieser Bahn bis zu den Markthallen
und eine Zweigbahn nach dem Opernplatze in Aussicht nimmt.
Der Plan Fig, 3, Taf. XIX lifst dann noch die kurzen Linien
erkennen, welche diese Nordbahnlinien mit dem siidlichen und
ostlichen Arme des Ringes verbinden, und auch den Ostbahnhof
mit an das Netz anschliefsen. Der Plan Fig. 3, Taf. XIX zeigt
dann aulserdem, wie man sich vorerst den spiiteren Ausbau des
Netzes fir die #ulseren Stadttheile denkt.

Die Gesellschaft verlangt wie gesagt keine Beihiilfe oder
Zinsgewiihr und schligt vor, dals dem Staate der Reingewinn,
soweit er 8% des Aktienkapitales tberschreitet, mit der Be-
stimmung zufallen soll, dafs dieser Ertrag zum weiteren Ausbau
des Netzes benutzt werde.

Der Betrieb ist in der Weise gedacht, dals sich im Ringe
laufende Ziige in beiden Richtungen in Zwischenriumen, nothigen-
falls bis zu 21/, Minuten folgen.

Die Bahnhofe der Tunnelstrecke sollen tiberirdisch nur
kleine Hallen zeigen, wie sie die Omnibus-Gesellschaft jetzt schon
errichtet hat, und sie werden die Strafsen weniger belasten, als
diese, da sich keine wartenden Menschenhaufen um sie ver-
sammeln werden. Fiir die Hochbahnstrecke sind sie, wie diese
selbst als Eisenbauten gedacht, von steinernen Unterbauten ist
ganz abgesehen, nachdem man die Erfahrung gemacht hat, dals
sich Unterbau und Betriebsmittel auch bei Verwendung von Eisen
sehr wohl frei von lirmendem Gerdusche durchbilden lassen.
Besonderes Gewicht ist auf die Liiftung der Tunnelstrecke
gelegt, fiir welche Le Chatelier (Entwurf No. 19 der Ueber-
sicht) die wichtigsten Grundlagen gegeben hat. Er stellt fest,
dafs auf 1 km Fahrt der hier anzunehmenden Ziige bei 18 km
Geschwindigkeit in der Stunde etwa 15 kg Kohle verbrannt, und
dadurch 0,27 % der Luft des Sauerstoffs beraubt, anderseits
0,057 % Kohlensiiure, und je nach der Giite der Unterhaltung
des Feuers 0,00178 bis 0,0178 % Kohlenoxyd beigemengt werden.
Nun betriigt der Gehalt an Kobhlensiiure, welcher bei lingerem
Aufenthalte noch nicht erheblich schidlich wirkt 2%, und an
Kohlenoxyd 0,1%. Es miifste demnach wegen der Kohlensiiure

nach 6—02—57 = 35, und wegen des Kohlenoxyds unter ungiinstigen
! 0,1 .
Feuerungsverhiiltnissen nach 8 0’17 5= 5,6 Zugdurchgéingen eine
b

vollstindige Erneuerung der Luft stattgefunden haben. Diese
Zahl ist jedoch moch nicht mafsgebend, weil die Verbrennungs-
erzeugnisse des Schwefels in der Kohle nicht beriicksichtigt sind,
und diese konnen auch allgemein nicht beriicksichtigt werden,
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weil einerseits der Schwefelgehalt sehr stark schwankt, anderseits
der hochste noch zuliissige Gehalt der Luft an Schwefeloxyden noch
nicht feststeht. Im Mersey-Tunnel hat man aber die Erfahrung
gemacht, dals die Tunnelluft bei 4 Ziigen auf einen vollen Luft-
wechsel und 11,25 kg Kohlenverbrauch auf 1kmn Fabrt noch
frei von belidstigenden Eigenschaften bleibt. Setzt man hier unter
den ungiinstigeren Verhiltnissen der stark gekriimmten Bahn
voraus, dafs ein Luftwechsel auf 3,3 Ziige kommen mufs, so

» 40
wiirden bei 20 Ziigen fiir die Stunde in jeder Richtung 33~ 12
b

Luftwechsel in der Stunde, oder einer in 5 Minuten néthig sein.
Dazu sind nun freilich bedeutende Liiftungsanlagen nothig, die
aber mit den so wie so erforderlichen Maschinenstationen fiir die
elektrische Beleuchtung und Entwisserung des Tunnels verbunden
werden konnen, somit keine besonderen Schwierigkeiten fiir sich
allein schaffen. )

Als vollkommeneres Mittel ist jedoch die Vermeidung
der Entstehung von Rauch anzusehen.

Die freie Strecke soll nach den in Fig. 4 bis 6, Taf. XIX
angegehenen Querschnitten firr tief liegende, flach liegende Tunnel-
strecken und Hochbahnstrecken ausgefiihrt werden. Es ergiebt sich
daraus dals der Ausbau nur zweigleisig vorgesehen ist, und dieser
Punkt muls erhebliche Bedenken erregen, da es bekannt ist, wie
schwierig die drei verschiedenen Arten des Verkehres auf zwei
Gleisen unterzubringen sind, deren Wichtigkeit fiir Paris doch
so ganz besonders betont wird.  Zwar hat auch die Londoner
Stadtbahn im allgemeinen nur zwei Gleise, diese dient aber nach
dem frither Gesagten auch nicht so umfassenden Zwecken, wie
man sie in Paris ins Auge falst.

Die Priifung dieser Entwiirfe erfolgte gleichzeitig in zwei
Behorden, zuniichst beziiglich der beiden von der Nordbahn
vorgeschlagenen Bahnen nach den Markthallen und
nach der Place de I'0Opéra vor einem vom Seine-
prifecten eingesetzten Ausschusse und beziglich des
EntwurfesEiffel vor einem Ausschusse des Gemeinde-
rathes unter Vorsitz Alphand’s, des Leiters des stidtischen
Bauamtes. Beide Verhandlungen sollen hier kurz wiedergegeben
werden. ’

Der vom Seineprifecten eingesetzte Ausschuls
hatte zu seinen Berathungen am 20., 23. und 26. Sept. 1890
die Ober-Ingenieure Sartiaux, Marin und Barabant von
der Nord-, West- und Ostbahn zugezogen.

Obwohl der Ausschufs mit der Prifung des eigentlichen
Stadtbahnentwurfes nicht beauftragt war, mulste er doch die-
jenigen Vorschlige, welche einige Aussicht auf Erfolg besitzen,
in Betracht ziehen, -da nach seiner Ansicht die Vorschlige der
Nordbahn nur dann eingehender Erwigung werth waren, wenn
sie sich einem Stadtbahnnetze als wesentliche Glieder zweck-
mifsig einfiigten, im entgegengesetzten Falle mulste ihnen die
Eigenschaft offentlicher Niitzlichkeit von vorn herein abgesprochen
werden. An solchen Entwiirfen fir das Stadtbahnnetz kamen
angenblicklich drei in Betracht:

Der von der Compagnie des EtablissementsEiffel,
welcher in Fig. 3, Taf. XIX dargestellt ist,

der Regierungsentwurf von 1886, No. 16 der
geschichtlichen Uebersicht, welcher »Organ« 1888, Seite 70 in

den wesentlichen Theilen dargestellt wurde; dieser Entwurf wurde
jetzt gegen die Vorschlige der Nordbahn und der Eiffelgesell-
schaft von der Westbahn mit geringen Aenderungen wieder auf-
genommen ;

und ein neuer von E. Deligny und L. Vauthier vor-
geschlagener Plan, welcher aus den Vorarbeiten der gleichen
Verfasser in No. 2, 8 und 11 der geschichtlichen Uebersicht
hervorgegangen, das linke Seineufer durch die #ufseren Boulevards
in den Verkehr zieht, auf dem rechten von der Place de 1'Etoile
den grofsen Boulevards nach den Bahnhofen von Vincennes, Lyon
und Orléans folgt, hier den Ring schlielst, die Bahnhofe der
Nord-, Ost- und Westbahn aufsenlassend, und eine Linie nach
den Markthallen nach innen, sowie eine nach aufsen neben der
Nordbahn nach Clignancourt beide von der Place de 1a République
ausgehend vorschligt, so dafs eine Verbindung der Ringbahn mit
dem inneren Ringe und den Markthallen entsteht.

Die drei Entwiirfe haben die Grundlage gemein, dals sie
der bestehenden Ringbahn einen inneren Ring hinzufiigen, und
zwischen beide von der Mitte ausstrahlende Verbindungen einlegen.
Der Ausschuls konnte aber gleichwobl nur auf die Beriicksich-
tigung der beiden ersteren eingehen, weil Vauthier und Deligny
keine Vorschlige tber die Aufbringung der Mittel fir ihren
Entwurf machen, und nach dieser Richtung in der Luft schwebende
Entwirfe fir den der Geldfrage fern stehenden Ausschufs keine
Bedeutung hatten.

Die Nordbahn und die Eiffelgesellschaft wollen die Kosten
fir ihre Entwirfe ganz selbst aufbringen, wihrend fiir den
Baihaut-Westbahn-Entwurf eine Zinsgewiihr vom Staate verlangt
wird.

Der Nordbahnentwurf vor dem Ausschusse des Generalrathes
des Seine-Departements.

Vorsitzender M. Alphand, Generalinspector der Briicken und
Landstralsen, Baudirector der Stadt Paris.
Berichterstatter H. Berger.

Die Nordbahn schligt zwei vom Nordbahnhofe ausgehende
Linien vor, welche aus Fig. 3, Taf. XIX ersichtlich sind. Die
erste von 2,59 km Linge folgt den Boulevards Magenta, Strals-
burg, Sebastopol in die Rue Turbigo einbiegend nach den Markt-
hallen, und fiigt sich als nothwendige Halbmesserstrecke allen
Entwiirfen des Stadtbabnnetzes gut ein. Die stidtische Ver-
waltung und die Ostbahn wenden ein, dafs diese Linie zu sehr
dem ausschliefslichen Nutzen der Nordbahn dient, die Ostbahn
schligt vor, die Linie durch den Boulevard Magenta bis zur
Place de la République (a—15 Fig. 8, Taf. XIX) und durch
die ganze Liinge der Rue Turbigo (15—c Fig. 3, Taf. XIX)
nach den Markthallen zu fithren. Die Nordbahn erklirte jedoch,
dafs sie von der angegebenen, fiir ihre Reisenden zweckmiilsigsten
Linie, wenn sie die Kosten trage, nicht abgehen konne, dafs
diese Linie, selbst wenn man die Mehrkosten fir Leitungs- und
Canalverlegungen veranschlagt, in Bau und Betrieb die billigere,
weil viel kiirzere sei, und dafs ihre Erbauung die spitere Anlage
der von der Ostbahn vorgeschlagenen — gleichfalls sehr niitz-
lichen — nicht ausschliefse. Uebrigens erklirt sich die Nord-
bahn einverstanden, ihre Linie mit dem Ostbahnhofe durch einen
Bogen von 150™ Halbmesser mit siidlichem Anschlusse an die



neue Linie (Fig. 3, Taf. XIX) auf gemeinsame Kosten zu ver-
binden, kann aber den westlichen Schluls dieses Bogens nicht
entsprechend der Anforderung der Ostbahn fallen lassen, da sonst
alle nach den Markthallen bestimmten Ziige der Nordbahn im
Nordbahnhofe zuriicksetzen miilsten. Anschliefsend an die End-
schleife der Nordbahn, welche diese fiir Anschliisse nach allen
Seiten vorsieht, entsteht so eine zweite Schleife als Nordendigung
der Markthallenlinie und beide zusammen gestatten jede denk-
bare Verbindung auch mit dem Ostbahnhofe. Mit der Aus-
fihrung dieser 8-Scheife (Fig. 3, Taf. XIX) erklirt sich die
Ostbahn befriedigt.

Die zweite von der Nordbahn vorgeschlagene Linie folgt
mit im Ganzen 2 km Linge im wesentlichen der Rue Lafayette,
und endigt an der Place de 1'Opéra, einem Haupt-Verkehrs-
mittelpunkte, soll jedoch durch die Rue Halévy an der grofsen
Oper bis zu den grofsen Boulevards (B. des Capucines) verlingert
werden, wenn hier einer der Ringbahn-Vorschlige zur Aus-
fihrung kommt, um an diesen inneren Ring anzuschliefsen. Auch
diese Linie ist also als ein wichtiger Strahl eines grolsen Netzes
anzusehen. Die Westbahn erklirt sich mit der Linie einver-
standen, vorausgesetzt, dafs ihr der Anschlufs vom Bahnhofe
St. Lazare entlang dem Boulevard Haulsmann gestattet wird
(—--—--— des Planes Fig. 3, Taf. XIX).

Der Ausschufs behandelt auf Grund dieser Ergebnisse ihrer
Erhebungen die drei folgenden Fragen:

1) Kann die Linie nach der Place de 1'Opéra
genehmigt werden, nachdem Einverstindnis
zwischen der Westbahn und der Nordbahn
erzielt ist?

2) Kann fir die Linie nach den Markthallen der
doppelte Schleifenanschluls an die Bahnhofe
der Nord- und Ostbahn genehmigt werden, nach-
dem Einverstindnis zwischen diesen beiden
Gesellschaften erzielt ist?

3) Soll die Linie nach den Markthallen, so wie
die Nordbahn sie vorschlégt, entlang den Boule-
vards Stralsburg und Sebastopol genehmigt
werden, oder soll die Regierung ersucht werden,
bei der Nordbahn die Annahme der Linie iber
den Boulevard Magenta und die Rue Turbigo
(a, 15, ¢ Fig. 8, Taf. XIX) zu erwirken?

Zwei Mitglieder stimmen gegen die Ausfihrung jrgend
einer Stadtbahnlinie durch die Bahn-Gesellschaften. Die iibrigen
elf Mitglieder bejahen Frage 1 und 2. Beziiglich der Frage 3
sind drei fiir den Bericht an die Regierung, sechs nehmen
den Plan der Nordbahn unverindert an, ein Mitglied enthilt
sich der Abstimmung.

Der Ausschufs betont ferner gegeniiber einem Einspruche
der Trambahn-Gesellschaft gegen die Erbauung von Bahn-
linien, welche mit ihren Gleisen in Wettbewerb treten, dals
der Staat sich in dem Genehmigungsvertrage die Erbauung von
Bahnen mit Maschinenbetrieb wie und wo er will vorbehalten hat.

Seitens der Handelskammer liegt ein Antrag vor, mit
der Erbauung von Stadtbahnen zu warten, bis die neuen grolsen
Strafsendurchbriiche, welche in Aussicht stehen, vollendet sind.
Der Ausschuls hiilt es ferner fir seine Pflicht sich durch weitere

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 5. Heft 1891.

Erliuterungen des Nordbahn-Vertreters davon zu iiberzeugen,
dafs die Ausfihrung der Linien erstens keine zu starken und
keine zu anhaltenden Stérungen des Strafsenverkehres verursachen,
und dals zweitens die so schénen Strafsenbilder der Stadt durch
die beabsichtigten Bauten nicht wesentlich leiden werden. Ins-
besondere ist auf Vermeidung von Rauch und Erschiitterungen,
auf zweckmiifsige Vertheilung zahlreicher Bahnhife moglichst in
den Erdgeschossen der Ilduser, und auf geringste Abmessung der
etwa in den Strafsen zu errichtenden Theile von Bahnhofen
zu sehen.

Diese weiteren Ausfithrungen des Ingenieur Sartiaux
haben folgenden wesentlichen Inhalt:

Die Aenderungen der Caniile sollen auf Kosten der Nord-
bahn von den erfahrenen Ingenieuren der Stadt ausgefiihrt werden.
Die Tunnel sollen, soweit es irgend moglich ist, ganz in starkem
Mauerwerke hergestellt, und die Falhrbahn nach dem von
vollstindigem Erfolge gekronten Vorgehen in London so schwer
gemacht werden, dals keine Erschiitterungen durchdringen. Man
hilt dazu Schienen von 43 kg Gewicht fiir 1 Ifd. m und 60 cm
Bettung fiir geniigend. Die etwa 3 Jahre erfordernde Aus-
fihrung soll mit allen Mitteln erfolgen, die nach dem Urtheile
erfabrener Ingenieure und Unternehmer geeignet erscheinen jede
Verkehrsstorung auszuschlielsen ; in dieser Beziehung werden
namentlich die die ganze Stralsenbreite einnehmenden Holzbriicken
erwiihnt, welche in London zur Vermeidung aller Storungen des
Strafsenverkehres geniigten.*)

Die Liftung ist in London trotz aller aufgewendeten
Mittel mangelbaft**) Wenn man in Paris auch auf Luftsauger,
welche behufs Platzersparung elektrisch betrieben werden, nicht
verzichten wird, so wird man in erster Linie bestrebt sein, die
Quelle schiidlicher Gase, den Rauch, zu vermeiden, indem man
den Zug der Locomotiven wiihrend der Tunnelfabrt abstellt. Die
Nordbahn erbaut zu diesem Zwecke Locomotiven von 11,6t
Zugkraft, gegen 5,82t in London, mit Kesseln von 6 cbm
Fassungsraum, welche im freien in gewdhnlicher Weise, in den
Tunnelstrecken aber als Locomotiven fiir iberhitstes Wasser
arbeiten sollen, wobei die Strahlung der heilsen Feuerbiichse
der Wirkung zu Gute kommt. Bei Versuchen mit einer der’
vorhandenen Woolf-Locomotiven***), welche viel schwiicher sind,
als die in Aussicht genommenen, aber dhnliche Kesselverhiltnisse
haben, wurde ein Zug von 202t auf einer Strecke mit ungiin-
stigen Neigungen und vielen Haltepunkten 5,2 km weit mit
10maligem Anhalten auf 10 Sekunden Dauer in zusammen
197/, Minuten mit abgestelltem Zuge gefahren; dabei fiel der
Kesseliruck von 12at auf 6!/, at, so dafls die Locomotive noch
einc bedeutende Leistungsfihigkeit besals. Im Stadtbahnbetriebe
sind die Ziige nur 150 t schwer, die Fahrtdauer ist 22 Minuten
und die Aufenthalte dauern 20 Sekunden, was mit Riicksicht
auf die bessere Drucksteigerung bei lingerem Halten giinstig ist.
Es unterliegt also keinem Zweifel, dafs man mit den neuen Loco-
motiven geniigende Leistungen erzielen wird. Sollte man sich
aber hierin trotz allem tHuschen, so kann man immer noch

*) Organ 1884, 8. 199.
*¥) Organ 1884, S. 185.
***) Organ 1890, Seite 32.
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diesen Locomotiven allein den Vorort und Fernverkehr mit kurzer
Tunnelfahrt zuweisen, und fir die eigentlichen Stadtbabnziige
Francq’sche Heilswasser-*) oder elektrische Locomotiven ein-
fithren.

Fir den Betrieb der Linien kommt in Betracht, dafs
der Verkehr auf den Boulevards Sebastopol und Stralsburg in
der Markthallen-Linie etwa doppelt so dicht ist, als der in der
Rue Lafayette auf der Linie nach der grofsen Oper. Man wird
also zuniichst alle 10 bis 12 Minuten Ziige zwiszhen den Markt-
hallen und der grofsen Oper fahren und mitten zwischen diese
auf der Markthallenlinic Nordbahnziige einlegen. Es bleiben
dann noch gentigende Zwischenriume, um auch die Omnibusziige
der Nordbahn**) von St. Denis und St. Ouen im Nordbahnhofe
zu theilen, und nach der Oper und den Markthallen laufen zu
lassen. Morgens und abends werden nach Bedarf besondere
Arbeiterziige gefahren, und es ist zu erwarten, dals infolge der
vorgeschlagenen Anschliisse der Nordbahn an die Giirtelbahn
nicht blos die jetzt zuginglichen Vororte an der Nordbahn,
sondern auch die ibrigen von Vincennes bis Autueil zu Arbeiter-
wohnstiitten werden herangezogen werden.

Die Versorgung der Markthallen erfolgt nachts.
Um hier den Verkehr auf dem engen Raume bewiltigen zu
konnen, sollen die fiir eine bestimmte Halle bestimmten Waaren
schon aufscrhalb der Stadt in Sammelwagen vereinigt werden,
so dals die Vertheilung durch Zuweisung ganzer Wagenladungen
an die cinzelnen Hallen erfolgen kann. Um den #dhnlichen Ver-
kehr auch fiir die iibrigen Bahnen zu ermoglichen, welche ihre
fir die Hallen bestimmten Wagen auf der Ringbahn zu den
Nordbahnstrecken bringen, und um hierbei alle mit gleichen
Waaren beladenen Wagen vereinigen zu konnen, stellt die Nord-
bahn nicht allein die ihr zu genehmigenden Stadtlinien, sondern
auch ihven Verschiebbahnhof La Chapelle an der Ringbahn
gegen eine zu vereinbarende, miilsige Vergitung den iibrigen
Gesellschaften zur Verfigung.

Alle diese Erklirungen der Nordbahn sind bei dem oben
angegebenen Abstimmungsergebnisse im Ausschusse beriick-
sichtigt.

Die Entwiirfe der Nordbahn und der Gesellschaft
Eiffel vor dem Gemeinderath-Ausschusse.

Der Leiter des stidtischen Bauwesens M. Alphand erstattete
diesem Ausschusse einen ausfihrlichen Bericht iiber die Ergeb-
nisse der Priifung der vorliegenden Entwirfe im Stadtbauamte,
deren wesentlicher Inhalt der folgende ist.

Thatsdehlich besitzt Paris bereits ein Stick Stadtbahn in
der Ringbahn, welche die simmtlichen iulseren Stadttheile
zugiinglich macht, wenn man die erforderlichen Verbindungen
nach der Mitte der Stadt herstellt. Die Endigungen dieser
Strahlen sind dann unter sich durch einen inneren Ring zu
verbinden. Die Strahlen fallen, soweit sie die Nihe der be-
stechenden Bahnhofe beriihren, den Bahngesellschaften zu, und
es ergeben sich so unmittelbar die Strahlen der Linien nach
Vincennes, Lyon und Orléans, neue werden gewonnen durch

*) Organ 1891, Seite 106.
**) Organ 1888, Seite 97.

Verlingerung der betreffenden Bahnlinien iiber die Bahnhofe von
Seeaux, Moulineaux, St. Lazare und den Nord- und Ostbahnhof
hinaus; zu diesen Strahlen sind schliefslich auch die Kabel-
bahnen zu rechnen, welche die Stadt nach Belleville und Mont-
martre bauen will. Der Entwurf der Gesellschaft Eiffel will
dann die Verbindung der inneren Iinden dieser Strahlen herstellen.

Wenn auch die Bahngesellschaften die Herstellung der
Strahlenstrecken und die Eiffel-Gesellschaft die der inneren
Ringbahn zu leisten bereit sind, und damit Staat und Stadt
vollstiindig entlastet erscheinen, so kann man sich damit doch
erst beruhigen, wenn auch unter den Betheiligten iber alle
wichtigen Punkte volles Einvernehmen hergestellt ist. Ins-
besondere mufs die Eiffel-Gesellschaft sich zum Ausbau des
nord-siidlichen Durchmessers, d. h. zur Durchfithrung der von
der Nordbahn zu erbauenden Markthallenlinie bis zum Bahnhofe
von Sceaux verpflichten, die Ostbahn mufs beziiglich ihres An-
schlusses an die Nordbahnlinien befriedigt sein; diese beiden
Punkte sind bereits zum Abschlusse gebracht. Schliefslich hat
die Eiffel-Gesellschaft sich auch bereits verpflichtet von ihrem
Madeleine-Bahnhofe aus (Plan Fig. 3, Taf. XIX) eine Verbin-
dung mit dem Westbahnhofe St. Lazare herzustellen, und auf
dieser alle 6 Minuten Ziige fahren zu lassen.

Beziiglich der Durchfiihrung der Nordsidlinie vom Bahn-
hofe von Sceaux (Carrefour Médicis) bis zu den Markthallen sind
bereits Vertrige zwischen der Iiffel-Gesellschaft, der Nord-
und der Orléansbahn abgeschlossen. Die Paris-Lyon-Mittelmeer-
Gesellschaft will 1 Million Francs beisteuern fiir die Erreichung
der Markthallen durch den siidlichen Theil des inneren Ringes ;
die Orléans-Gesellschaft fiir den gleichen Zweck 2 Millionen Francs,
und weiter noch 1 Million Francs, wenn die Eiffel-Gesell-
schaft auf dem linken Ufer eine mit dem Orléansbahnhofe ver-
bundene Linie in der Richtung des Boulevard St. Germain
erbaut. In letzterem Falle will die Orléansbahn auch ihre Linie
von Sceaux auf eigene Kosten bis zum Square Cluny, Boulevard
St. Germain, verlingern, womit die Nordsiidlinie geschlossen ist,
und auch der grofsere Theil des linken Seineufers in den Bereich
des Stadtbahnnetzes gebracht wird. Der Umweg iber die ost-
lichen Bahnhofe kommt hierbei wegen der grofsen Fahrgeschwin-
digkeit und des festen Einheitspreises nicht in Betracht. Dic
Westbahn beabsichtigt ihre Sidlinie iiber den Bahnhof von
Moulineaux am Champ de Mars auf dem Seineufer bis zum
Invaliden-Platze zu verlingern; wiirde man das unter der Be-
dingung gestatten, dals die Westbahn die Eiffel-Gesellschaft
in der Fortfiihrung ihrer Linie im Boulevard St. Germain bis
zum Invalidenplatze wesentlich unterstiitzt, so wire damit ein
zweiter, fir das linke Seineufer wichtiger Ringschlufs erreicht.

Das so entwickelte Netz stimmt im wesentlichen mit dem-
Jenigen iiberein, fir welches der Gemeinderath schon 1883 die
Anerkennung als Localbahn von offentlichem Nutzen auf Grund
des Intwurfes No. 12 der geschichtlichen Uebersicht (vergl.
auch No. 14 der Uebersicht) verlangte. Die jetzt vorgesehene
Nordsitdlinie geht sogar iiber jene Vorschlige hinaus, dagegen
ist der dort einbezogene 18 kin lange Ring auf den iulseren
alten Boulevards inzwischen durch Anlage von Stralsenbahnen
unnithig geworden, fiir welche die Behorden nothigen Falles
das vertragsmiifsige Recht haben, mechanischen Betrieb zu ver-
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langen, wo er nicht gleich eingefihrt ist, wenn Pferde nicht
mehr geniigen sollten; so kann die stidtische Verwaltung ohne
Gefahr und Kosten zur Erreichung des Zieles gelangen, welches
sie mit jenem Antrage verfolgte, und fir dessen Erreichung
damals der Betrag von 240 Millionen Mark nicht zu hoch er-
schien.

Der Fahrpreis soll nach den Antriigen der Unternchmer
nach den Sitzen der Staatsbahnen festgestellt werden, Das
erscheint unzweckmilsig. Es mufs vielmehr ein feststchender
Fahrpreis fiir irgend eine Fahrt auf den beiden Ringen und
den Strahlen, also dem ganzen Stadtnetze, festgesetzt werden,
welcher 0,3 Frs. in der niedrigsten Classe nicht iiberschreitet,
und vor 8 Uhr Morgens entrichtet, auch zur Rickfahrt be-
rechtigt. Dazu ist freilich das Einvernehmen aller betheiligten
Gesellschaften schon beziiglich der Bauanlage erforderlich. Wider-
spruch gegen die gemachten Vorschlige sind erfolgt von der
Ostbahn, wegen mangelnden Anschlusses des Ostbahnhofes und
wegen der Fithrung der Nordsiidlinie, dieser Widerspruch ist
aber in den Verhandlungen vor dem Generalrathe durch Er-
zielung einer Uebereinkunft mit der Nordbahn iiber den doppelten
Schleifenanschlufs der beiden Bahnhife nach Fig. 3, Taf. XIX
bereits beseitigt. Weiter verlangt die Westbahn ein ganz anderes
Stadtnetz mit grofserem Innenringe fiir bessere Einbeziehung des
Bahnhofes St. Lazare. Aber auch dieser Widersprueh ist dadurch
beseitigt, dals die hinter der Eiffel-Gesellschaft stehenden
Geldkrifte erkldrten, sich auf diese lingere, namentlich im
Betriebe viel theurcre Linienfithrung nicht einlassen zu konnen,
und dadurch, dafs die Eiffel-Gesellschaft sich zu geeignetem
Anschlusse des Bahnhofes St. Lazare nach der Madeleine
(—-—-— Fig. 3, Taf. XIX) oder nach der grofsen Oper
(S — Fig. 3, Taf. XIX) an den inneren Ring verpflichtete.

Das Urtheil der stidtischen Ingenieure tiber die
vorliegenden Pline.

Auf Grundlage des Grundsatzes, dafs der Strafsenverkehr
im Innern der Stadt durch den Bau nicht gestort werden darf,
crscheinen die Tunnelstrecken nicht tief genug gelegt, da es
nicht moglich ist die Gewdlbe ohme Aufreifsen des Pflasters
auszufihren; insbesondere erscheint eine Tunneldecke aus Trigern
mit zwischengewslbten Kappen nach Fig. 5, Taf. XIX ganz unzu-
lissig. Die Gewélbe, Widerlager und die Bettung sind nicht
stark genug angenommen, um jede Erschiitterung durch den
Bahnbetrieb sicher auszuschliefsen. Sowohl der Lingenschnitt
wie auch die Linienfilrung in den Strafsenziigen bediirfen in
mehreren Punkten der Abiinderung.

Der Querschnitt des Hochbahnbaues nach Fig. 6, Taf. XIX
erscheint noch weniger geniigend, als der Tunnelquerschnitt,
da er ganz in Metall gedacht ist. Die Fahrbahn muls aus
Kappen zwischen Triigern hergestellt, und die Gleise miissen
darauf in eine starke Bettung gelagert werden.

Die beiden Seine-Briicken am Ostende des inneren Ringes
witrden nahe zusammenliegen, und um so stérender wirken,
als die westliche den Flufs sehr schriig kreuzen miilste. Zur
Hebung dieser nicht zuzulassenden Storung des Stadtbildes hat

die Eiffel-Gesellschaft selbst den Vorschlag gemacht, mit dem
inneren Ringe das rechte Ufer gar nicht zu verlassen, sondern
zwischen 10 und 11 (Plan Fig. 3, Taf. XIX) den durch ++++
angedeuteten Ringschluls d f mit Anschlufs sowohl nach 10
liber e wie nach 11 iiber d einzufiigen, und nach Fortfall der
Strecke 10 f die Strecke 10 11 dann als Abzweigung zu be-
trachten, welche vom Bahnhofe von Lyon iiber den von Orléans
nach dem Boulevard St. Germain fiihrt, und obwohl er nicht
nach dem rechten Ufer zuriickkehrt, doch alle die friher ver-
langten und vereinbarten Verbindungen aufrecht erhiilt, da er
durch den doppelten Anschlufs d und e an den inneren Ring
sowohl dessen nordliche, wie dessen siidliche Iilfte und somit
auch die Siidnord-Linie iber die Markthallen zuginglich hilt.

Aufser einigen Aenderungen behufs Schonung bestehender
Anlagen, z. B. in der Niilhe der Tuilerien, ist mamentlich die
Aufgabe der Sacklinie mit dem Ueberholungsbahnhofe 22 (Fig. 3,
Taf. XIX) aus gleichem Grunde erforderlich, dessen Anlage dic
Eiffel-Gesellschaft mit der Liftung des 7 km langen Tunnels
begriindet ; diese Liiftung an einem Punkte mitten in der Linic
wiirde aber ohne andere durchschlagendere Mittel immer un-
vollkommen bleiben. Rauchbildung mufs, wie das schon auf
ctwa 3000 km nordamerikanischer Linien geschicht, ganz ver-
micden werden, und die von der Nordbahn in dicser Richtung
vorgenommenen Versuche zeigen, dafs das auch gelingen wird.

Die Bahnhofe unter den Birgersteigen, fir welche die
fir die Verlingerung der Linie von Sceaux bis zum Carrefour
Médicis bereits abgelehnten kleinen Hallen auf den Biirger-
steigen vorgesehen sind, miissen, abgesehen von vereinzelten
Punkten, von Erdgeschofsriiumen der anliegenden Hiuser zu-
giinglich gemacht werden, so dafs die Strafsen frei bleiben.

Die bis hierher von den stidtischen Ingenieuren geforderten
Punkte erfordern die Aufwendung erheblicher besonderer Mittel
nicht; anders liegt es mit den nachfolgenden.

Die Caniile, namentlich die Hauptadern von Aniéres und
les Coteaux, wollen die Unternehmer mittels Diiker unter der
Bahn hinfihren. Da damit der unentbehrliche Verkehr von
Wagen und Kihnen in den Kaniilen abgeschnitten wird, so ist
das unzulissig. Die Kanile miissen vielmehr mit einem Auf-
wande von 8 Millionen Mark ganz verlegt werden, wovon die
Stadt nur denjenigen geringen Betrag tragen kann, welcher den
Gegenwerth der bei dieser Gelegenleit zu erziclenden Ver-
besserung des stiidtischen Kanalnetzes darstellt.

Die Aenderungen der Leitungen fir Gas, Wasser,
Elektricitit und Prefsluft, der Candelaber , Garten-
anlagen u. s. w. sind von der stidtischen Verwaltung auf
Kosten der Unternehmer vorzunehmen.

Nach diesen Anforderungen der stidtischen Behorden er-
giebt sich, dals das geplante Stadtbahnnetz ohne Schaden fir
die Stadt ausfithrbar ist, wenn die Unternehmer die als noth-
wendig bezeichneten Vertheuerungen auf sich nehmen. Des-
gleichen miissen sie fir die Vergrofserung ihrer Anlagesumme
fir die Nordsiidlinie, fir die Linie des Boulevard St. Germain
und dic Anschlufslinie nach dem West- Bahnhofe St. Lazare
sorgen,
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Sehlufsfolgerungen,

welche aus den vorstehenden Betrachtungen fiir die aufzustellen-
den Grundlagen eines Stadtbahnentwurfes hervorgehen.

1) Von der Regierung ist die endgiltige Festsetzung eines
moglichst beschrinkten aber allen Anforderungen gerccht
werdenden Stadtbahnnetzes zu erwirken, fiir welches Lage
und Umfang (Fig. 3, Taf. XIX), sowic auch die Verthei-
lung unter die verschiedencn Betheiligten bezw. Unter-
nehmer aus den obigen Erliuterungen folgt.

In den Genehmigungs-Vertrigen ist ein niedriger Einheits-
preis fir jede beliebige Fahrt auf dem Netze festzusetzen,
welcher 16 Pf. fiir die einfache Fahrt in der niedrigsten
Classe nicht iiberschreitet. Vor 8 Ubr Morgens sind
aufserdem Riickfahrtkarten zum Preise von hochstens 24 Pf.
fir die niedrigste Classe auszugeben.

Dic Ring-Linie auf den alten &ufseren DBoulevards
(=—=—=== des Planes Fig. 3, Taf. XIX), welche der
Gemeinderath 1883 vorgeseben hat, ist den zum Theil be-
reits bestehenden Trambahnen vorliufig zu iberlassen, bei
denen nach Bedarf mechanische Zugkraft cinzufithren ist.

2)

3)

4) Der Vertragsschluls iaber die Fahrpreise zwischen den
betheiligten Gesellschaften ist von der Regierung einzu-
leiten und zu iberwachen.

5) Die vorgelegten Entwiirfe sind mit den Bedingungen zu

genehmigen, dafs sich die Unternehmer den von den

stiidtischen Baubeamten geforderten Anordunungen unter

Aufbringung der Mehrkosten fiigen, um die Durchfihrung

der Nordsiidlinie, sowic einen der vorgeschlagenen An-

schliisse des Westbalnhofes St. Lazare zu sichern.

Ueber alle diese Punkte ist, wie aus dem obigen hervor-
geht, im Laufe der Verhandlungen bereits vorldufiges Einver-
nehmen erzielt. Der Ausschufs des Gemeinderathes hat daher
die Vorschlige mit iiberwiegender Stimmenmebrheit gutgeheifsen,
und da somit jeder Widerspruch, abgesehen von dem unbalt-
baren der Trambahn-Gesellschaft beseitigt ist, so steht mit
Sicherheit zu erwarten, dafs die Genehmigung in den gesetz-
gebenden Korperschaften und die Ausfihrung des geschilderten
Stadtbabnnetzes der Nordbahn und der Eiffel-Gesellschaft

binnen kurzem beginnen wird.

Die Eisenbahn von Visp nach Zermatt.

Von Jean Meyer, Oberingenieur der Jura-Simplon-Bahn und Roman Abt, Ingenieur.

Nach Revue générale des Chemins de Fer.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—17 auf Tafel XX.)

(Schluls von Seite 148.)

Bahnhife und Haltestellen,

Bahnhof Visp. Der Anschluls der Bahn an dic Jura-
Simplonbahn findet wie erwiihnt in Visp statt, unmittelbar neben
dem bestehenden Hauptgebiude, das jetzt gleichzeitig fiir beide
Bahnen dient. Der neu hinzugekommene Theil des Bahnhofes
erforderte eine Auffillung von 20000 cbm. Die Bergbaln be-
sitzt dort zwei Hauptgleise, ein Kopfgleis und ein Ueberlade-
gleis fir Waaren lings des Giiterschuppens und Verbindungs-
gleises der schweizerischen Simplon-Bahn.

¥in Laufkrahn von 6 t Tragkraft bedient das gemeinschaft-
liche Gleis beider Gesellschaften.

Lin rechteckiger Locomotivschuppen von 31 ™ auf 10™
fafst 4 Locomotiven. Darin ist eine kleine Ausbesserungs-
werkstatt, ein Wasserbehilter und eine Pulsometer-Einrichtung
untergebracht, daneben eine Kohlenrampe. Ein Wagenschuppen
mit 3 Gleisen, von einer Linge von 55,2 ™ und einer Breite
von 12 ™, erlaubt simmtliche Fuhrwerke wihrend des Winters
bei Betriebseinstellung unter Dach zu bringen.

Bahnhof Stalden. Dieser hat eine Léinge von 52 ™
zwischen den Polizeipfihlen, eine Kopfgleis von 23 ™ {reier Liinge
fiir das Abladen der Giiter, einen Bahnsteig, einen Anrichteraum
und cine Giterrampe mit Halle.

Haltestelle Kalpatran ist eine cinfache geschiitzte
Haltestelle ohne Ausweichgleis; sie wird mit der Zeit voraus-
sichtlich auch als Wasserstation eingerichtet.

! Bahnhof St. Nicolas hat ein Ausweichgleis von 120 ™
freier Liinge, ein 50 ™ langes Kopfgleis, ein Empfangsgebiude
und Verladerampe.

Haltestelle Herbrigen ist eine einfache gedeckte
Haltestelle ohne Ausweichgleis.

Bahnhof Randa ist wie jener von St. Nicolas aus-
gestattet. Die Nutz-Linge des Ausweichgleises ist 80 ™, des
Kopfgleises 40 ™,

Haltestelle Tdasch ist der in Herbrigen gleich.

Bahnhof Zermatt. Dieser Endbahnhof besitzt ein Aus-
weichgleis von 130 ™ Nutz-Liinge, ein Kopfgleis von 40 ™ und
ein anderes fir Giter von 70 ™ Liinge, sowie ein Schuppen-
gleis von ebenfalls 70 ® Liinge ; einen Wasserbehilter zur Speisung
der Locomotiven nebst Wasserkrahn, ein Empfangsgebiude von
15 ™ Linge und 10 @ Breite, sowie daran angebaut cinen Kr-
frischungsraum von 24 ™ auf 10™; ferner einen freistehenden
Giiterschuppen von 10 ™ Linge und 6 ™ Breite mit Laderampe
von 15™ und endlich einen Locomotiv- und Wagenschuppen
von 30™ auf 14 ™ und eine Kohlenrampe.

Fahrzeuge.

Locomotiven. Die Gesellschaft hat fir den Anfang
4 Locomotiven nach R. Abt angeschafft. Der sehr glicklichen
Losung liegen folgende drei wesentlichen Gesichtspunkte zu
Grunde.
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I. Da der grolste Theil der Bahn nur geringe Steigungen
aufweist, die auf glatten Schienen betrieben werden konnen, so
mufste die Locomotive in erster Linie gut durch Reibung wirken.

IT. Ferner mufste die Maschine fiir den Betrieb der glatten
Rider vollig unabhingig von der fir den Zahnradbetrieb sein.

I Endlich sollte die Locomotive an jedem Punkte der
Balm ihre ganze Kraft entwickeln, ruhig, leicht, mit grifster
Sicherheit und ohne aufsergewshnlichen Widerstand die schirfsten
Bogen befahren kinnen.

Die dufsere Ansicht einer Locomotive nach Abt*) ist die-
Jenige einer gewohnlichen Tenderlocomotive mit 2 gekuppelten
Achsen, mit einer hinteren Bisselachse. Der Antrieb erfolgt
an der mittleren Achse durch 2 iulsere Dampfeylinder.

Die Steuerung ist die Walchacrt’sche. Auf den glatten
Ridern ist die Zugkraft = 3000 bis 4000 kg, kann also noch
mit voller Sicherheit einen Zug von 75t auf 30 /.0 Steigung
befordern und dabei je nach Zugbelastung und Steigung eine
Geschwindigkeit bis zu 35 km in der Stunde einhalten.

Das Zahnradgetriebe ist zwischen den beiden Triebachsen
mit glatten Riidern untergebracht, und in einem besonderen
Rahmen gelagert. Er besteht aus 2 Zahntriebachsen, die unter
sich mittels Stangen gekuppelt sind, und deren hintere von
einem besonderen Cylinderpaare mittels Schubstangen unmittel-
bar angetricben wird.

Diesc innern Cylinder sind am Hauptrahmen befestigt, und
dienen gleichzeitig den #ufsern Cylindern als Yersteifung, Die
innern Rahmen sind an den Triebachsen mit glatten Ridern
so angebracht, dals die Zahnrider vom Federspiele der Loco-
motive unberiihrt bleiben, somit einen unverinderlichen Zahn-
eingriff ermdglichen.

Jede Zahnradachse trigt 2 Zahnkrinze und auf jeder Seite
dieser Krinze 2 Bremsscheiben. Diese zwei letztern bilden
einen Canal, in welchem die beiden Zahnkrinze gefiihrt sind.
Die Zahnkrinze sind nicht etwa durch Keile, sondern blos durch
Federn von Hufeisenform festgehalten, die den Krinzen ein
bestimmtes Spiel verleihen dhnlich wie es bei der Locomotive
der Ilarzbahn durchgefiihrt ist.**)

Fillt einmal aus irgend einem Grunde, z. B. durch Fehler
in der Theilung der Zahnstange, dem einen Zahne zu viel Druck
zu, so werden die bedreffenden Federn etwas zusammengedriickt,
wodurch sich dieser Zahnkranz verschiebt und die Ueberlast
auf die iibrigen Zahnkriinze abgicbt.

Die beiden Zahnkrinze sind verschriinkt aufgekeilt; von
der Seite gesehen fillt der Zahn des einen, grade in die Zahn-
Offnung des andern Kranzes, wie bei der Zahmstange (Fig. 9,
Taf. XX). Die beiden Zahnkrinze der 2 Achsen sind ebenfalls
um 1/, gegeneinander gedreht, wodurch bei der angenommenen
Theilung von 120 ™™ erreicht wird, dafs alle 30 ™™ ein neues
Eingreifen erfolgt und sich stets 4 Zihne im Eingriff befinden.
Daraus ergiebt sich nicht nur ruhiger und sanfter Gang, der
sich sozusagen gar nicht vom Gange einer gewohnlichen Loco-
motive unterscheidet, sondern auch eine sehr hohe Sicherheit.

Die Reibungsmaschine arbeitet dauernd auf der ganzen
Strecke, die Zahnradmaschine nur da, wo sich Zahnstangen be-

*) Organ 1887, S. 189; 1883, S. 287; 1839, S. 95.
**¥) Organ 1887, S. 189; 1888, S, 287.

finden und die Schienenreibung allein zur Fortbewegung des
Zuges nicht mehr geniigen wiirde.

Alle 4 Cylinder werden von einem Kessel aus gespeist,
dessen Bauweise in nichts von der gewdhnlicher Locomotivkessel
abweicht. Jedes Cylinderpaar hat seinen eigenen Regeler und
seine eigene Steuerung, jedoch eine gemeinsame Steuerschraube.

Man konnte auf den ersten Blick glauben, dafs bei starken
Steigungen, wo alle 4 Cylinder arbeiten, der Kessel nicht geniigend
Dampf liefern wird; das ist jedoch nicht der Fall. Es ist nim-
lich nicht zu iibersehen, dafs auf den starken Steigungen die
Geschwindigkeit verringert wird, dafs dabei der Durchmesser
der Zahnrider ein verhiltnismilsig sehr kleiner ist, nur etwa
!/3 von dem eines Triebrades einer Schnellzuglocomotive; diese
Zahnrider machen also in der Zeiteinheit und trotz der geringen
Geschwindiglkeit eine grofse Anzahl Umdrehungen, schliefslich
wirken 4 Cylinder gleichzeitig durch ihren Abdampf auf An-
fachung des Feuers, also auf starke Verbrennung und Ver-
dampfung.

Die Erfahrung hat iiberall gezeigt, dals die Kessel eine
reichliche Menge Dampf liefern.

Dabei ist natiirlich der Kessel an und far sich ein sehr
leistungsfihiger und namentlich die unmittelbare Heizfliche eine
grofse. Gleichwohl ist derselbe Kessel auch fiir die Reibungs-
maschine allein nicht zu leistungsfihig, weil hier zwar die
geleistete Zugkraft eine viel geringere, die Geschwindigkeit da-
gegen eine bedeutend grolsere ist, so dals die Maschine that-
siichlich tiberall ihre volle Leistungsfihigkeit entwickeln kann.

Die Locomotive besitzt aufser den Triebachsen noch eine
Bisselaxe, wodurch die Unterstiitzungsfliche eine grolse, der
Gang des Fahrzeuges ein rubiger und sicherer wird und dennoch
auch scharfe Krimmungen mit Leichtigkeit durchfahren werden
konnen.

Die Sicherheit ist bei Bergbahnen eine Hauptsache; darum
hat Abt hierauf besondere Sorgfalt verwendet. Seine Loco-
motiven besitzen vier verschiedene Bremsen:

1) Wie bei einer gewohnlichen Locomotive wirkt eine
Klotzbremse auf die glatten Riider; sie wird vom Heizer
bedient und soll zum Halten auf den Bahnhofen und auch in
Ausnahmefillen auf offener Bahn benutzt werden.

2) Zur Regelung der Geschwindigkeit auf Gefillen in
glatter Strecke dient eine Luftbremse*). Dieselbe ist an
den Reibungscylindern angebracht; der zugehorige Abblashahn
der in den Cylindern verdichteten Luft befindet sich am
Fithrerstande.

3) Die Zahnradachsen sind ebenfalls mit einer dhnlichen
Einrichtung verschen, welche jedoch nur bei sehr starken Ge-
fillen in Wirkung tritt. Auf den Zahnradstrecken sind also
zwei Luftbremsen in Thitigkeit, eine an den Zahnridern, eine
an den glatten Triebriddern.

4) Endlich ist noch eine sehr wirksame Bandbremse vor-
handen, welche auf die 4 Bremsscheiben zu beiden Seiten der
Zahnkrinze wirkt. Diese letzle soll nur im Nothfalle in Thitig-
keit gesetzt werden, wenn z. B. die Luftbremse ihren Dienst

*)-Vergl. die Locomotive der Harzbahn, Organ 1887, S. 189, und
die der Hollenthalbahn, Organ 1889, S. 95,
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versagen sollte, oder auf freier Strecke plotzlich angehalten
werden mufs. Aufserdem haben die Locomotiven die ndthigen
Vorrichtungen fiir eine durchlanfende Hardy-Sehmidt-Bremse,
mit welcher die Personen- und Giiterwagen versehen sind.

Die Locomotiven wurden in der Schweizerischen
Locomotivfabrik in Winterthur nach den Plinen und
unter der Leitung von R. Abt gebaut.

Thre Hanptabmessungen sind folgende:

Spurweite . . 1000 ™™
Durchmesser der inneren C) lmdcr (Zalm-
radmaschine) . 360 «
Kolbenhub . 450 «
Durchmesser der aul'sexen C)lmder
(Reibungsmaschine) 320 «
Kolbenhub . 450 «
Durchmesser der glatten Rader . . 900 «
<« o« « Rider der Bissel-Lauf-
achse . . 600 «
Radstand der glatten Trlebradex 1960 «
« « Zahnradachsen . 930 «
« « iiufseren Achsen 4100 «
Theilkreis - Durchmesser der Aﬂmtrleb-
rider 688 «
Theilung . 120 «
Unmittelbare Heuﬁache 6,5 qm
Mittelbare Heizfliche 59,0 qm
Gesammte <«  « 65,5 «
Rostfliche 1,2 «
Dampfdruck . 12 at
Hochster Probedruck 18 «
Anzahl der Siederthren .o 166 «
Acusserer Durchmesser der Rohren . 45 mm
Liinge der Rohren 2500 «
Blechdicke des eylindrischen Rollrenkessels 13 «
« <« der Feuerbiichse (Kupfer) . 15 «
« « « Rohrwand « . 25 «
Inhalt des Dampfkessels (Wasser) 2000 Liter
« « Wasserkastens 2500 «
« « Kohlenbehilters 1000 kg
Leergewicht der Maschine . . 23500 «
Dienstgewicht der « . 29000 «
Grofste Achsenbelastung . 10250 «

Simmtliche Personen- und Giiterwagen sind nach amecrika-
nischer Bauweise cingerichtet und ruhen auf 2 drehbaren Unter-
gestellen (Fig. 17, Taf. XX), das ecine derselben triigt unter
dem Drehzapfen ein Bremszahnrad, das andere Bremsklotze,
welche auf die 4 Laufrider wirken.

Zahn- und Reibungsbremse konnen von der einen End-
biihne aus, durch eine gemeinschaftliche Spindel angezogen,
aufserdem aber auch durch die schon erwiihnte Sauge-Bremse
in Thitigkeit gesetzt werden. Man sieht daraus, dafls in Be-
zug auf Bremsmittel nichts versiumt wurde.

Die Zug- und Stofsvorrichtungen bestehen in einem Mittel-
buffer und zwei seitlich angeordneten Zughacken mit Schrauben-
kuppel.

Personenwagen. Simmtliche Personenwagen (Fig. 13
bis 15, Taf. XX) haben einen Mittelgang und an jedem Kopf-

ende eine Einsteigbiihne mit Treppen. Es bestehen nur 2 Classen.
Anzahl, Wagen und Sitzplitze sind aus nachfolgender Zusammen-
stellung ersichtlich:

No. An- Classe Pliitze zgv‘?slz-,%zn ng;g ° L(%:;; ° Leer-
zabl den Buﬁ'ern Rahmen Kastens gel‘i"wht
1 2 I 48 12 9 12 10 5 8080
2 2 IHulll 24u.32 12,9 12 10,5 8800
3 3 I 16 12,9 12 10,5 9000
4 4 Illgs. 56 12,9 12 10,5 8500
b 2 I of. 56 12.9 12 10,5 7000
Dachhohe iber Schienenoberkante . 3,155 ™
Hohe vom Fulsboden bis zur Decke 2,4 «
Aufsenbreite des Wagenkastens 2,6 «
Grofste Dachbreite 2,68 «

Die Sitze sind je zwei links und rechts vom Mittelgange
angeordnet.

Unter den oben angefihrten Wagen hat No. 3 mnoch eine
Abtheilung fiir die Post von 2™ Liinge und eine Gepiickabtheilung
von 3,6 ™ Linge: eine Abtheilung fir 12 Plitze 2. Classe mit
einer Linge von 2,4 ™; aufserdem noch eine Endbilhne von
1,5 ™ Linge fiir 4 Stehplitze.

Giterwagen. Die geschlossenen Giiterwagen und zwar
2 an der Zahl, haben cine Linge von 11,1™ zwischen den
Buffern, 10,2 ™ Rahmenlinge und cine Wagenkastenlinge von 9 ™.
Auf jeder Seite befindet sich eine mittels Treppe zu erstcigende
Endbithne von 600 ™™ Liinge. Die Tragfihigkeit betrigt 12 t,
das Gewicht des leeren Wagens 8000 kg.

Die offenen Giiterwagen, 2 an der Zahl, haben eine Linge
von 10,40 ™ zwischen den Buffern, 9,5™ Rahmen- und 9™
Wagenkastenlinge. Nur an einem Ende befindet sich cine 0,6 ™
breite, mittels Treppe zugingliche Bithne, die mit einer Hand-
bremse versehen ist. Die Hohe der Seitenwiinde betriigt 0,7 ™.
Die Tragfihigkeit betriigt 12 t, das Leergewicht 7 t.

Diese Fahrzeuge wurden von der schweizerischen
Industriegesellschaft in Neuhausen bei Schaffhausen
nach den Angaben und unter Aufsicht R. Abt’s gebaut.

Betrieb. Die Linie soll nur im Sommer betrieben
werden, d. h. vom 1. Juni bis 30. September. Ausnahmsweise
und je nach der Herbstwitterung hat sich das cidgendssische
Eisenbahndepartement vorbehalten, den Bahnbetrieb schon vor
dem 1. Juni eroffnen zu lassen oder auch bis iiber den 30. Sep-
tember hinaus zu verlingern.

Die Concession sieht folgende Fahrpreise vor: fiir Reisende
II. Classe Hin- und Rickfahrt 16 Fr., fiir Reisende III. Classe
10 Fr. Die Fahrpreise nach den Zwischenstationen sind ent-
sprechend festgesetzt. Die Gesellschaft der Jura-Simplonbahn
hat seit 1. Juni 1890 Schnellziige in Verbindung mit der Visp-
Zermattbahn eingerichtet. Diese Ziige befahren in 3 Stunden
17 Minuten die Strecke Lausanne-Visp (137 km), die frither
5 Stunden erfordert hat. Durchgehende Fahrkarten nach Zer-
matt werden nicht nur auf den hauptsichlichsten Iauptbahn-
hofen der Schweiz, sondern auch auf den grofsen fremden Bahn-
hofen, insbesondere in Paris ausgegeben.

Ein im Jahre 1889 abgeschlossener Vertrag zwischen der
Visp-Zermattbahngesellschaft und den schweizerischen Westbahnen,
welcher dann durch Vereinigung mit der Jura-Bern-Luzern-Baln-
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gesellschaft auf die Jura-Simplon-Bahn iberging, hat dieser
letzteren den Betrieb zu folgenden Bedingungen ibergeben.
Die Entschiidigungen fir den Betrieb soll bestehen in:

a) Einer festen Summe fir 1 km, berechnet auf die ganze
Linge der Linie, die Hectometer aufwiirts abgerundet, von:

2400 Fr. wenn sich die Bruttoeinnahmen fir 1 km von
9,001 bis 10,000 belaufen,

2500 Fr. wenn sich die Bruttoeinnahmen fir 1 km von
10,001 bis 11,000 belaufen,

2600 Fr. wenn sich die Bruttoeinnahmen fiir 1 km von
11,001 bis 12,000 belaufen,

2700 Fr. wenn sich die Bruttocinnahmen fir 1 km von
12,001 bis 13,000 belaufen,

Jjeder weiteren Mehreinnahme von 1000 Fr. soll je eine Mehr-
entschidigung von 100 Fr. entsprechen.

b) Einem Zuschlage von 1,45 Fr. fir jede 5 Zugskilo-
meter bei Ziigen mit einer, von 2,5 Fr. fir 1 Zugkilometer
bei Ziigen mit 2 Locomotiven; von Fr. 1,05 fir 1 km fiir leer
laufende Locomotiven.

Um einen ungefihren Begriff von der gesammten zu be-
zahlenden Entschidigung zu geben, wollen wir beispielsweise
cine Bruttoeinnahme von 15000 Fr, fir 1km voraussetzen,

dann ist die Rechnung folgende: 2900 X 35,3 + 35000 X 1,45
153120
35,3

== 153120 Fr.; Gesammtentschidigung wird —
4360 Fr. oder 29% der Bruttoeinnahmen,

Fortschritt und Stand der Arbeiten,

Die Arbeiten begannen im November 1888 auf den ersten
4 km von Visp ausgehend, auf welcher Strecke die Vorarbeiten
durch die Ingenieare der S.-0.-S beendet waren, und welche
durch die Einfithrung der Zahnstange keine Veriinderung erlitt.
Im gleichen Maflsstabe, wie die Vorarbeiten fir den neuen Ent-
wurf mit Zahnstange durch die Unternehmung fertiz und der
Grunderwerb erledigt wurde, kamen dann auch die folgenden
Abtheilungen in Arbeit.

Die Strecke Visp-Stalden, 7,4 km, ist am 1. Juli 1890 dem
Betriebe itbergeben worden, und die Strecke Stalden-St. Nicolas,
8,7 km, den 27. August 1890. Die Unterbauarbeiten zwischen
St. Nicolas und Zermatt sind weit vorgeriickt, mehr als zur
Hilfte fertig. Herbst 1890 ist noch der Oberbau bis bei Randa
(km 23) gelegt worden. Ohne Zweifel wird die ganze Linie bis
Zermatt bis 1. Juni 1891 betriebsbereit sein.

Damit ist den Reisenden bereits eine grofse Erleichterung
verschafft, da grade der Weg von Visp bis St. Nicolas das
beschwerlichste Stiick der ganzen Reise bildete und nur zu Fufs
oder zu Pferde zuriickgelegt werden konnte, wihrend von dort
ab eine fahrbare Strafse bis Zermatt fihrt.

Dije Gesammtzahl der auf der ganzen Linie Ende April 1890
beschiftigten Arbeiter betrug 2300.

Lausanne, November 1890,

Beitrag zur Geschichte der Verbund-Locomotiven.

Nachtrag zum gleichnamigen Aufsatze Organ 1890, Seite 294.

Yon E. Briickmann, Ingenieur am ,Vulkan® in Stettin.

Aus der neuesten Schrift des Herrn Mallet »Développement
de I'application du systéme compound aux machines locomotives«
Extrait des mémoires de la Société des ingénieurs civils 1890,
S. 8, entnahm ich, dafs schon im Februar 1834 durch die
Maschinenbau-Anstalt von André Koechlin und Com p. in
Milhausen fir Rechnung des hollindischen Ingenieurs Roéntgen
ein Patent auf eine Verbund-Locomotive genommen sei.

Auf meine Anfrage hatte die Verwaltung der Elsissischen
Maschinenbau-Gesellschaft vorm. André Koechlin
und Comp. die Gefilligkeit, mir eine Abschrift jenes Patentes
zukommen zu lassen. Dieses Patent, welches in Wortlaut und
Zcichnungen mit demjenigen, welches Ernest Woolf zu der-
selben Zeit fir Roéntgen in England nahm, ibereinstimmt,
datirt vom 26. Februar 1834 und ist auf eine »machine 3 vapeur
expansive & cylindres indépendants et combinés« ertheilt worden.

Die Hauptstellen sind in wortlicher Uebersetzung folgende :

»Die Schwierigkeiten, welche die Ausfiihrung von Dampf-
»maschinen nach der Bauart Woolf mit 2 Cylindern mit
»sich bringt, haben oft dazu gefihrt, dals man auf ihre An-
»wendung verzichtete. Da bei dicser Bauart die Kolben
»beider Cylinder gezwungen sind, ihren Lauf in derselben
»Richtung zu vollziehen, so hitte man bei einem Raddampfer
»z. B., welcher immer 2 Maschinen hat, 4 Cylinder und 4
»Kolben und Schieber zu unterhalten und zu regeln.

»Die neue Maschine mit mehrfacher Dampfdehnung
»»3 cylindres indépendants« besitzt keine dieser Un-
»bequemlichkeiten und scheint daher ganz besonders fiir die
»Dampfschiftfabrt und das Eisenbahnwesen geeignet zu sein . . .

»Nicht allein um eine regelmifsige Bewegung zu cr-
»zielen, sondern auch um z. B. ein Dampfschiff augenblick-
»lich, bei jeder Stellung der Kurbeln, in dem einen oder
»dem anderen Sinne anfahren lassen zu kénnen, miissen die
»beiden Cylinder Kolben haben, deren Bewegung gegen
»einander derart geregelt ist, dafls der eine seinen Lauf be-
»endet hat, wenn der andere sich in der Mitte seines Laufes
»befindet . . . . . — Auf der einen Seite befindet sich der
»kleine Cylinder, von welchem der Dampf nach der anderen
»Maschinenseite in den grossen »mit Dampfmantel ver-
»sehenen« Cylinder hiniberstromt . . . . .

»Es empfiehlt sich, zwischen beide Cylinder einen Art
»Zwischenbehilter ecinzuschalten; man erreicht dadurch
»ein stolsfreies Ueberstromen und erhilt eine gleichmiifsigere
»Bewegung. Auch kann man diesen Zwischenbehiilter in die
»Rauchkammer verlegen, um aus der Wirme der Heizgase
»Nutzen zu ziehen, da hierdurch die Wirme und Spannung
»des iiberstromenden Dampfes erhoht wird . . . . .

»Diese neue Frfindung kann man auf alle vorhandenen
»Schiffsmaschinen anwenden . . . . ., dieselben Vortheile
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swerden sich auch bei Anwendung dieser Bau-
sart auf die Locomotiven ergeben ... .. mit
»dem doppelten Ziele nicht nur die Kraft der-
»selben zu vermehren, sondern auch beim Be-
striebe derselben an Brennstoff zu sparen.« —

In diesem Patente ist wohl der Gedanke der Anwendung
der Verbund-Wirkung bei locomotiven zuerst ausgesprochen
worden: dasselbe Patent ist auch das erste auf eine »Verbund-
Maschine mit Kurbeln unter 90%«, d. h. auf die sogenannte
Compound-Maschine im Gegensatze zur Woolf’schen.

Zu der »continuous expansion engine« von John Nicholson
bezw. James Samuel ist noch ein Schreiben von John
Nicholson selbst an den Herausgeber des Engineering
zu erwiihneu.

In diesem Schreiben*) legt John Nicholson ganz
energisch gegen eine Verwechselung seiner Bauart mit der
Verbund-Bauart Verwahrung cin, indem er am Schlusse seines
Briefes besonders hervorhebt, dafs bei seiner Maschine die
Dampf-Ausdehnung sich ganz wie bei einer gewohnlichen Loco-
motive vollziehe, wihrend bei der Verbund-Maschine der Arbeits-
druck auf den grofsen Kolben als Gegendruck auf den kleinen
wirke, was diese Bauart, seiner Meinung nach, auf Locomotiven
ganz unanwendbar mache,

Hieraus lifst sich der Schlufs ziehen, dafs John Nicholson
selbst nicht im Geringsten an die Herstellung einer Verbund-

*¥) Vergl. Engineering 1870, 27. Mai, S. 238.

.

Maschine dachte, dals er also ein fir allemal von der Liste
der Erfinder einer Verbund-Locomotive zu streichen ist. —

Auch einen Irrthum habe ich noch richtig zu stellen:
Nicht vor der Veroffentlichung der Versuchsergebnisse des
Herrn Mallet*) erschien die Schrift des Ingenieurs Guilbaut,
sondern erst, als schon mehrfache Versuche mit den crsten
Verbund-Locomotiven stattgefunden hatten, wie folgende An-
gaben zeigen:

Die ersten 3 Verbund-Locomotiven der Bayonne-Biarritzer
Eisenbahn wurden am 15. December 1875 bei Schneider und
Comp. in Creusot bestellt. Die erste, »Bayonne« genannt,
wurde im Juni 1876 von dem Werke abgeliefert. In der Zeit
vom 23. Juni bis 13. Juli fanden auf der Strecke Creusot-
Montehanin mit dieser Maschine die ersten eingehenden
Versuche statt, und zwar in Gegenwart von vielen auslindischen
Ingenicuren und eines Vertreters der Regierung. Ein Bericht
iiber diese Versuche erschien in den Mémoires et comptes
rendus de la Société des ingénieurs civils, Juli
1876, auch erfolgte bald eine Verdffentlichung genauer Bau-
Zeichnungen der Maschine in der Revue industrielle.
Anfangs 1877 fanden weitere Versuche mit der zweiten Maschine
»Biarritz« an der Orléans-Bahn statt. Am 2. Juni 1877
endlich wurde die Bayonne-Biarritzer Bahn dem Verkehre tber-
geben. — Herr Guilbaut hingegen hielt seinen Vortrag vor
der »Sociétéscientifique industrielle de Marseille«
erst an 13. September 1877.

%) Organ 1890, S. 300

Der Locomotivfiihrer braucht seinen Dienst nicht mehr stehend zu verrichten.

Im Anschlusse an die Besprechung der Vorschrift s»der
Locomotivfithrer hat seinen Dienst stehend zu
verrichten«, auf Seite 81 dieses Jahrganges, konnen wir
jetzt nach Glaser’s Annalen (1891, April, Seite 173) mit-
theilen, dals die Anregung eine eingehende Priifung der Zweck-
milsigkeit dieser Vorschrift und danach die Abstellung der
wesentlichsten Mifsstéinde zur Folge gehabt hat. Die Vorschrift
ist durch den Herrn Minister beseitigt worden, nachdem nur
noch wenige Eisenbahndirectionen Bedenken gegen die Aufhebung
erhoben hatten.

Die zunichst nur fiir den Locomotivfithrer, nicht fiir den
weniger angestrengten Heizer, probeweise angebrachten Sitze
haben gezeigt, dafls sie bei guter Federung in der That cine
Wohlthat fir den Fiihrer sind, freien Ausblick zulassen, und
auch die Bedienung von Steuerung und Dampfregler nicht er-
schweren, Die Sitze sind zuniichst nach dem Muster der Reit-
sitze der Fahrriider ausgebildet, entweder durch besondere Stiele
gegen den Boden des Fihrerstandes, oder an einer der Dach-
siulen gestiitzt. Der Sitzplatz ist auch nach hinten durch eine
schmale Wand mit Fenstern abgeschlossen.

Zur Verbesserung der Stellung des Heizers sind in ver-
schiedenen Bezirken verschiedene Mafsnahmen versucht: Ver-
lingerung des Daches des Fihrerhauses nach hinten, Anbringung
einer Thiir zwischen Locomotive und Tender, Anbringung eines
lothrechten Schutzbleches an der Dachhinterkante oder gleich-
zeitige Verwendung mehrerer dieser Schutzmittel. Ein voll-
stindiges Fihrerhaus ist nirgend empfohlen, hdchstens ein be-
sonderes Schutzhaus auf dem vorderen Tendertheile.

Die Vorschrift, dafs nun Sitze anzubringen Seien, ist noch
nicht erlassen, da es sich nur zuniichst darum bandelt, die beste
Form und Stelle fiir den Sitz durch vielseitige Versuche festzustellen.

Von den itbrigen Punkten, welche in dem oben angezogenen
Aufsatze beribrt wurden, ist auch die Verbesserung der Auf-
steigtritte durch Versuche in Angriff genommen, die leichtere
Beweglichkeit des Dampfreglers und der Steuerung hat dagegen
noch keine Forderung erfahren.

Dieser Anfang in dem Bestreben, der Locomotivmannschaft
den Dienst zu erleichtern, ist ein hochst erfreulicher, und die
schnell erzielten Erfolge gewilirleisten noch weitere Fortschritte
in dieser Richtung.




19

5

Zu den ,Fragen der Bahnunterhaltung,*)

Von E. Schubert, Konigl. Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-Inspector zu Sorau.

(Hierzu Zeichnungen TFig. 1 bis 13 auf Taf. XXIV.)*¥)

Unter der Ueberschrift » Fragen der Bahnunterhaltung« be-
spricht Herr Eisenhahn-Bau- und Betriebs-Inspector Blum im
»Organe« Heft VI, 1890, Seite 228 in eingehender und sach-
licher Weise die Ergebnisse meiner Untersuchungen iiber die
Umbildsngen des Planums, &dufsert sich jedoch tiber den von
mir vorgeschlagenen Einschnitts-Querschnitt dahin, dafs es jeden-
falls sebr fraglich sei, ob die Verschmilerung der Bettungs-
kronenbreite mit Riicksicht auf die das Gleis angreifenden wage-
rechten Krifte iiberhaupt zulissig sei. Er glaubt diese Frage
verneinen zu miissen und meint, dafs damit jegliche Ersparnis
an Erdarbeiten fortfillt, bezw. ins Gegentheil umschligt.

Ehe ich auf diese Folgerung, sowie auf die im weiteren
Verlaufe der Besprechung aus dem Vorgange des sogenannten
»Suppens« gezogenen ferneren Schliisse antworte, bitte ich mir
zu gestatten, zuvor den Gedankengang darzulegen, der mich bei
Ausfithrung der Versuche und der ganzen Arbeit leitete. —
Ausgehend von der Thatsache, dals der Langschwellenbau sich
bei gutem Untergrunde und bei Verwendung guten und reinen
Unterbettungs- und Stopfmaterials ruhiger und besser befihrt, als
der Oberbau mit Querschwellen, war ich bemiiht, durch Unter-
suchungen auf der Strecke die Frage zu beantworten, weshalb
sich der Zustand des Langschwellengleises bei schlechtem Unter-
grunde und unreiner Bettung so rasch verschlechtere. Tch fand,
dafs bei Thoneinschnitten trotz des besten Kieses die Ur-
sache in der Umbildung der Oberfliche des Planums
und bei’schlechtem Kiese trotz der tadellosen Beschaffen-
heit des Untergrundes in den Schlammbildungen unmittelbar
unter der Schwelle zu erkennen sei. — Danach stellte ich mir
die Aufgabe, eine Form fiir das Planum zu finden, die auch
beim weichsten Thonboden und den grélsten vorkommenden Be-
lastungen unabiinderlich erhalten bleibe. Wie dieses Planum
durch Umbildung der seither iiblichen Einschnittsform sich von
selbst entwickelt und herausgebildet hat, gestatte ich mir durch
Vorfiihrung einzelner Zustinde aus den Versuchsreihen in Fig. 1
bis 8, Taf. XXIV in Erinnerung zu bringen. Dabei bemerke
ich, dafs der urspriingliche Querschnitt Fig. 1, Taf, XXIV den
seitherigen Abmessungen der FEinschnitte entsprach und die
Bettung in Hohe von Schienenunterkante eine Breite von 4,0™
erhalten hatte.

Nach Entstehung des in Fig. 7, Taf. XXIV dargestellten
Zustandes war Beharrung fiir den Theil unter dem Gleise ein-
getreten und nur die Keilstiicke f und d wurden auf den Gleit-
flichen h und g nach oben in den Graben hineingeschoben.
Dieses geschah offeubar nur, weil diesen Keilsticken das seit-
liche Widerlager fehlte; hitte der Boschungskdrper dem Gleise
nither gelegen, so wiirden diese Keilsticke sich gegen sic ge-

*) Organ 1890, Seite 228 und 1891, Seite 22.

stemmt haben und in Ruhe geblieben sein. — Ich meine, es
lag danach nahe, die Boschungslinie des neuen Querschnittes als
Beriihrende an die Bogen xy and x‘y’ heranzuziehen und so
zu dem Querschnitte Fig. 8, Taf, XXIV zu gelangen, der in
Hohe von Schienenunterkante eine Breite von 7™ aufweist,
Dabei gebe ich freilich zu, dafs ich bei Einzeichnung der Griben
den seitherigen Anschauungsweisen iiber die Grabentiefen noch
zu viel Rechnung getragen habe, indem ich den Griben noch
eine Tiefe von 0,5™ gab, obwohl 0,25™ unter gewohnlichen
Verhiiltnissen vollstindig geniigt. Nimmt man das letztere Mals
an, so erhiilt man eine Breite in Hohe von Schienenunterkante
von 4,05™. In diesem Punkte also pflichte ich Herrn Blum
bei und halte es ebenfalls fir richtiger, auch in Einschnitten
der Bettung eine méglichst grofse Breite zu geben.

Doch nicht hierin ist der Schwerpunkt fiir die sichere Lage
des Gleises im Einschnitte zu suchen, sondern in der mulden-
artigen Gestalt der Sohle, die, ohne Uuterbrechung nach den
Boschungsflichen fortgefihrt, jede Umbildung ausschliefst, sowie
ferner in dem Fortfalle der tiefen Seitengriben, welche selbst
bei 4™ Breite des Bettungskorpers die sichere Lage des Gleises
nachtheilig beeinflussen. Die tiefen Seitengriben sind nicht
nur dem Langschwellenbau schidlich, sondern auch dem Oberbau
mit Querschwellen; ich gestatte mir in letzterer Hinsicht auf
den in Fig. 9, Taf. XXIV dargestellten, der Wirklichkeit ent-
nommenen Querschnitt zu verweisen. Solche Umbildungen sind
aber nur zu vermeiden, wenn die Hohe der Bettung vergrolsert,
die Breite des FEinschnittes eingeschrinkt und die Tiefe der
Seitengriiben auf das geringste Mals zuriickgefithrt, auch die
ganze Entwissernng mehr derjenigen der Strafse einer Stadt
nachgebildet wird. Dieses miilste geschehen nicht nur beim
Oberbau mit Langschwellen, sondern auch, freilich in etwas
anderer Weise, bei Verwendung von Querschwellen. Seitengriiben
in den seitherigen Abmessungen von 0,80™ Tiefe und 0,66™
Sohlenbreite, die aber, da der Bettungskdrper nach den seit-
herigen Anschauungen wegen der Seitenentwisserung nicht mit
Mutterboden bekleidet werden darf, trotzdem nur 0,33 qm nutz-
baren Querschnitt enthalten, sind fiir die Gleisunterhaltung in
hohem Grade unbequem, sie kénnen sogar fiir die Strecken-
beamten und Arbeiter gefihrlich werden. — Die DBreite des
eingleisigen Einschnittes habe ich frither einschliefslich der Berme
in Hobe von Schienenunterkante zu 8,20™ angenommen. Die
weiteren Untersuchungen itber die Tragfihigkeit der einzelnen
Schienenreihen eines Gleises, itber die in der Zeitschrift fir
Bauwesen 1891, Seite 61— 84 nihere Mittheilungen gegeben sind,
fuhrten dazu, dem Bettungskorper in der IIhe von Schienenunter-
kante die Breite von 5,40™ bis 6,0™ zu geben. Die Breite

**¥) Die Figuren sind aus der bei Wilh. Ernst & Sohn in Berlin erschienenen Schrift desselben Verfassers: ,Die Umbildung des Planums*,
Sonderdruck aus der Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahrgang XXXIX, Blatt 70 und Jahrgang XLI, Blatt 18 mit Genehmigung des Verlegers entnommen.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. XXVIII, Band. 5. Heft 1891.
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des Einschnittes an sich ist jedoch dadurch nicht vergrofsert
worden, denn an Stelle des fritheren Mafses von 8,20™ in Hohe
von Schienenunterkante, ist in dem in Fig. 12, Taf. XXIV dar-
gestellten neuen Querschnitte 8,60™ in Hohe von Schienenober-
kante getreten, und statt 12,36™ bei zweigleisiger Strecke in
Hohe von Schienenunterkante das Mals von 12,10™ in Hohe von
Schienenoberkante (Fig. 13, Taf. XXIV). Es setzt diese Quer-
schnittsbildung allerdings voraus, dafs nur das gewdhnliche
Niederschlagswasser von den Boschungsflichen abzufiihren ist,
und dafs das eigentliche in der Sohle des Einschnittes sich an-
sammelnde Wasser in der Tiefe unter dem Gleise abgefihrt
werde. Diese Fille werden auch meistens nur in Frage kommen;
wenn nicht, mufs natiirlich eine entsprechende Hirausschiebung
der Boschung vorgenommen werden. Die muldenartige Ausbil-
dung der Sohle des Einschnittes kann man deshalb aber bei-
behalten.

Nach den Ergebnissen der Versuche sind auch neue Quer-
schnitte fir das Planum des Querschwellenbaues entwickelt und
in Fig. 10 u. 11, Taf. XXIV fiir enge Schwellenlage (11 Schwellen
zu je 2,70™ Linge auf die Schienenlinge von 9™) dargestellt.
Bei Vergleichung der beiden Bauweisen (Querschwellen und Lang-
schwellen) ergiebt sich als Querschnittsfliche des Einschuoittes
von Schienenoberkante bis zur Sohle des Planums:

1. Fir Querschwellenbau eingleisiger Strecke nach

Fig. 10, Taf. XXIV . 8,10 qm
2. Fir Langschwellenbau eingleisiger Strecke nach
Fig. 12, Taf. XXIV e 9,66 «
Mithin fir den Langschwellenbau mehr 1,56 qm.
3. Fir Querschwellenbau zweigleisiger Strecke nach
Fig. 11, Taf, XXIV . . 12,25 qm
4. Fir Langschwellenbau zweigleisiger Strecke nach
Fig. 13, Taf. XXIV . 15,07 «
Mithin fir den Langschwellenbau mehr 2,82 qm.

Rechnet man fiir L.osen und Beseitigen von 1 c¢bm Thon-
boden 2,00 M. und fir Gewinnung und Herbeischaffung von
1cbm Sand 1,0 M., so wiirde der Langschwellenbau bei ein-
gleisiger Strecke das Meter 1,56 .3 = rund 5 M. und bei
zweigleisiger Strecke zu 2,82.3 = rund 9 M. mehr kosten,
als der Oberbau mit Querschwellen.

Gegenitber der jetzigen Bauweise entsteben fiir Bettung,
Befestigung der Seitengriben, sowie fiir die unterirdische Ent-
wisserung allerdings grofsere Ausgaben, die sich bis auf 10 M.,
ja 15 M. fir 11fd. m Bahnkdrper steigern mogen, doch dirften
diese Summen als einmalige Ausgaben gegeniiber der dadurch
erzielten Unverinderlichkeit und Frostsicherheit des Planums
immer noch keine Rolle spielen.

Gegen die unterirdische Entwisserung konnen mancherlei
Bedenken geltend gemacht werden, das gebe ich zu, doch glaube
ich nicht, dafls dieselben sich verwirklichen werden, bin viel-
mehr der Ansicht, dals man mit den flachen und gut abge-
pflasterten Rinnen, die in Zwischenrdumen von 50—100™ ihr
Wasser dem Hauptkanale zufiibren, sich rasch befreunden und
dann zu der alten Anordnung ebensowenig zuriickkehren wird,
wie z. B. der Baumeister einer Stadt zu den tiefen Rinnsteinen
und nicht kanalisirten Stralsen der fritheren Zeit.

Beziiglich der Entwiisserung des Gleises selbst gestatte ich
mir Folgendes zu bemerken. Es ist richtig, dals sich der
unreine Kies in einer Tiefe von 0,30™ unter der Langschwelle
noch so fest fiihrt, dals Wasser seitwiirts nicht hindurch dringen
kann; bei einer Tiefe von 0,40™ ist dieses aber schon nicht
mehr der Fall und bei grofserer Tiefe nimmt die Durchlissig-
keit rasch zu. In der bereits oben erwihnten Veroffentlichung
in der Zeitschrift fir Bauwesen 1891, Seite 72 u. f. habe ich
Ergebnisse iiber Untersuchungen der Elasticitit des Bahnkorpers
unter dem Gleise mitgetheilt. Bei einem Langschwellengleise
mit Haarmann’schem Oberbau wurde unmittelbar unter der
Schwelle nach Belastung durch eine schwere Tenderlocomotive
eine elastische Senkung von 1,280™m ermitteit. In einer Tiefe
von 0,25™ unter Schwelle betrug diese Senkung 0,938 ™™, bei
0,50™ Tiefe = 0,768™™, bei 1™ Tiefe = 0,427 ™m, bei 1,5™
Tiefe = 0,329 ™™ und bei 22 Tiefe =— 0,229 ™1, Die Senkungen
waren vollstindig elastisch; nach Entfernung der Locomotive
ging das Erdreich (Sand mit etwas Lehm, Thon und Mutter-
boden) wieder in die nrspriingliche Lage zuriick. Nach dem
Elasticitiitsgesetze kann man aus den Senkungen unmittelbar anf
den Druck schliefsen, der bei der Belastung vorhanden war. Ist
die Belastung unmittelbar unter der Schwelle = 2 kg auf 1 qem,
so ist sie in der Tiefe von 1™ im Verhiltnisse der elastischen

Senkung geringer, mithin nur % 48; 2 =0,67 kg und in der
9

1 980" .2 -—O 51 kg. Bei solcher Belastung
wird aber der Sand mcht so fest aneinander geprefst, dals das
Wasser nicht mehr hindurch dringen koénnte. Der Sandriicken
unter den Langschwellen wird daher in 1,0™, ja sogar schon
in geringerer Tiefe immer noch so durchliissig bleiben, dafs das
von ohen herab oder von der Seite hinzutretende Wasser seinen
Weg nach der Mitte des Planums nehmen und dort zum Ab-
fluls gelangen kann. Freilich mufs man Sorge tragen, den oberen
und zum Stopfen verwendeten Kies durchlissig zu erbalten und
ihn zu ersetzen, sobald er schlammig wird.

Was das sog. Suppen anlangt, so habe ich in der friitheren
Arbeit allerdings hervorgehoben, dafls dieser Vorgang besonders
den vollkofferigen Schwellen anhaftet, jedoch dabei bemerkt,
dafs dieser Mangel nicht nur den Langschwellen, sondern in
gleicher Weise den vollkofferigen eisernen Querschwellen eigen-
thiimlich sei. Bei schlechtem Kiese wird die Haarmann’sche
Querschwelle genau so und, in Folge des grifseren Druckes den
sie auszuhalten hat, noch mehr im Schlamme waten, als die
Langschwelle desselben Erfinders. Aber ebenso gewifs wird die
Schwellenschiene von Haarmann mit der geraden ungebrochenen
Stopffliche nicht mehr, sondern eher weniger zum Suppen geneigt
sein, als die holzeren Querschwelle. Die Beschaffenheit des
Untergrundes, ja sogar der feste Riicken unter der Schwelle ist
bei dieser Schlammbildung ganz unbetheiligt, denn der Schlamm
bildet sich durch das Zermalmen und Zerfahren des Kieses
unmittelbar unter bezw. in der Schwelle, gleichviel ob diese
eine Langschwelle oder eine Querschwelle ist. Beseitigt wird
der Mangel nicht durch Entwisserungs-Anlagen, sondern allein
dadurch, dafs man den schlechten Kies ausgribt, beseitigt und
bessere Bettung einbringt, und zwar ist dieses in gleicher Weise
bei Langschwellen, wie bei Querschwellen néthig.

Tiefe von 1/,™ nar
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_ Herr Blum betont, dals nicht recht einzusehen sei, wie ich,
trotz der von mir hervorgesuchten und klar gelegten Mingel
des Langschwellen-Oberbaues, dennoch glauben kann, diese Bau-
art dem Querschwellenbau ebenbiirtig an die Seite stellen zu
sollen.

Ich habe freilich durch Versuche bewiesen, dafs und in
welcher Weise der Langschwellenbau auf einem Thonplanum
ungiinstiger liegt, als der Oberbau mit Querschwellen, ich habe
ferner hervorgehoben, dafls Schlammbildungen und unruhige Lage
den vollkofferigen Schwellen-Querschnitten besonders anhaften
und endlich habe ich .in meinem Versuchskasten ermittelt,
dafs und uff wie viel der Bettungskorper in seinen seitherigen
Abmessungen beim Langschwellen-Oberbau weniger Tragfihigkeit
besitzt, als wenn Querschwellen darauf gelegt werden. Aber
ich habe auch die Mittel und Wege gezeigt, wie diese Miingel
bestimmt und endgiltig beseitigt werden konnen, habe angegeben,
wie man das Planum frostsicher und unveriinderlich gestalten
und ihm die Stetigkeit geben kann, die der Herr Kritiker

wiinscht, habe ferner dargelegt, wie man das Suppen verhiiten
und endlich, wie man den Bettungskorper so tragfihig machen
kann, wie den des Querschwellengleises.

Ist es da noch befremdend, wenn ich, im Bewufstsein der
sonstigen Vorziige des Langschwellenbaues, die Ueberzeagung
gewonnen habe, dafs, nach Anwendung dieser Mittel und nach
Beseitigung der grofsten der Bauart anhaftenden Schwichen, der
Langschwellenbau wohl im Stande ist mit dem Querschwellen-
Oberbau in die Schranken zu treten? Ich glaube nicht, und
hoffe daher auch nicht von den Lesern eines Mangels an Folge-
richtigkeit geziehen zu werden, wenn ich der weiteren Ent-
wickelung des eisernen Langschwellen-Oberbaues das Wort rede.

Ob und in wie weit meine Ausfihrungen zutreffend sind,
konnen nur Versuche und Erfahrungen lehren; ich schliefse des-
halb diese Zeilen, indem ich an die Herren Fachgenossen die
Bitte richte, die Vorschlige wohlwollend entgegen zu nehmen,
danach an geeigneten Orten Versuche anzustellen und iber die
Ergebnisse in den Fachzeitschriften s, Z, Mittheilungen zu machen.

Mittheilungen iiber die neueren Betriebsmittel der Grofsh. Badischen Staats-Eisenbahnen,
insbesondere diejenigen fiir Schnellziige.

Von H. Bissinger, Baurath a. D. in Niirnberg.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. XXV, Fig. 1 bis 4 auf Taf, XXVI und Fig. 1 bis 7 auf Taf. XXVIL)

Da die Bauart der gegenwirtig von der Kgl. Preufsischen
Staats-Eisenbahn-Verwaltung neu in Dienst gestellten Locomo-
tiven mit zwei gekuppelen Treibachsen und einem zweiachsigen
Drehgestelle von Manchen als eine fir Deutschland ganz neue
angesehen wird, so sei es gestattet, zuniichst darauf hinzuweisen,
dals solche Locomotiven bei den siiddeutschen Bahnen, nament-
lich bei der Grofsh. Badischen Staatsbahn schon seit langer Zeit
in Anwendung stehen.

Die ersten Badischen Locomotiven dieser Art kamen aus der
Fabrik von W. Norris in Philadelphia und wurden (4 Stiick) im
Jahr 1846 in Dienst gestellt. Sie wiesen folgende Verhiiltnisse auf:

Cylinder-Durchmesser . 369 mm
Kolbenhub . 508mm
Treibrad-Durchmesser . . 1410 mm
Feuerberiihrte Heizfliche 74 qm
Rostfliiche 0,89 qm
Dampfspannung 61/, at

Radstand . . 3690 mm

Die Locomotiven waren vollig nach amerikanischer Bau-
art mit Rahmen aus Vierkanteisen, aufsen geneigt liegenden

Cylindern, inneren Excentern und #ufseren Schieberkasten aus- -

gefihrt und urspriinglich fir den Giiterzugdienst bestimmt.
Doch fanden sie auch vor gemischten Zigen Verwendung und
blieben bis zum Jahre 1868/69 in Dienst. Obgleich sie sich
gut bewihrt hatten, wurde mit Riicksicht auf die Umstindlich-
keit der Beschaffung und die inzwischen entstandenen einheimi-
schen Locomotivbauanstalten von weiterer Anschaffung solcher
Locomotiven abgesehen.

Dagegen wurde das zweiachsige Drehgestell bei 8 Stiick
in den Jahren 1854 und 1855 beschafften Schnellzuglocomotiven
Crampton’scher Bauart angewendet und auch bei der 1861
zuerst beschafften Personenzuglocomotive mit zwei Treibachsen
beibehalten, welche von da bis zum Jahre 1875 als einzige
und normale Locomotive fiir Personenzug-Beforderung beschafft

wurde. Diese Locomotive hatte urspriinglich folgende Haupt-
Verhiltnisse :
Cylinder-Durchmesser 405 mm
Kolbenhub . 560 nm
Treibrad-Durchmesser . 1830mm
Laufrad-Durcbmesser . 95() mm
Radstand 4500 mm

Feuerberiihrte Heizfliiche der Feuerbiichse 5,06 qm

« « « Siederohre . 80,68 qm
« « im Ganzen . . 86,54q¢m
Linge der Siederohre 3,305m
Rostfliiche coe . 0,97 qm
Dienstgewicht . . . . . 28,65t
Gewicht auf den Treibachsen . 16,00t

Vom Jahre 1865 an wurde die feuerberiihrte Heizfliiche
der Siederohre auf 84,33 qm, die Gesammtheizfliche auf
90,19 qm bei einer Liinge der Siederohre von 3,455m erhoht,
und im Jahre 1873 wurde die Leistungsfihigkeit des Kessels
weiter vermehrt, indem die Heizfliche der Siederohre auf
82,90 qm, die der Feuerbiichse auf 7,10 qm, die Gesammtheiz-
fliche auf 90 qm, die Linge der Siederohre auf 3380 ™ fest-
gesetzt wurde, womit cine Vermehrung des Dienstgewichtes
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auf 31,6t der auf den Treibachsen ruhenden Gewichts auf 17t
verbunden war.

Von der fraglichen Locomotivgattung sind im Ganzen
90 Stiick vorhénden, wovon 29 Stiick der urspringlichsten, 37
Stiick der mittleren und 24 Stick der neuesten Ausfiihrung
angehoren. Die letzten verstiirkten Locomotiven waren bestimmt,
den DBetrieb auf der Schwarzwaldbahn Offenburg-Singen zu ver-
sehen, welche die 35 km lange Strecke Heusach-Sommerau mit
Steigung 1 : 50 enthiilt, Hierzu erwiesen sie sich indessen als un-
geeignet, und wurden deshalb durch eine dreiachsige Locomotive
mit 2 Treibachsen ersetzt, welche der preufsischen Normal-
locomotive idhnlich ist.

Dagegen wurde die vierachsige Locomotive auf der Haupt-
bahn und allen Nebenbahnen mit Steigungen unter 1:100 mit
gutem Ersatze weiter verwendet, namentlich auch zum Fahren
der Schnellziige, wozu die Crampton-Locomotiven sich immer
weniger brauchbar erwiesen.

Bei dem stetigen Anwachsen des Gewichtes und der Fahr-
geschwindigkeit der Schnellziige reichte aber die Locomotive
trotz weiterer Verbesserung des Kessels durch Vergrofserung der
Feuerbiichse und Erhohung des auf den Treibachsen ruhenden
Gewichtes nicht aus, um die Schnellziige mit der nothigen
Piinktlichkeit auch unter ungiinstigen Verhiiltnissen zu befordern.
Durch diese letzte Aenderung erhielt die Locomotive die in den
Umrilslinien dargestellte Form (Fig. 3, Taf. XXVI). Und da
sich auch die erwihnten zuniichst fiir die Gebirgsstrecken ge-
bauten dreiachsigen Locomotiven fiir den Schnellzugsdienst auf
der Linie Heidelberg-Basel als zu schwach erwiesen, so mufste

zur Erbauung einer ganz neuen Locomotivsorte geschritten.

werden. Dieselbe ist in Fig. 1 bis 4, Taf. XXV und Fig. 1 u. 2,
Taf. XXVI in Ansicht und den Hauptschnitten dargestellt und
soll im folgendem etwas eingehender beschrieben werden. Sie
weist folgende Haupt-Verhiiltnisse auf:

a. Maschine,

1. Zwei gekuppelte Treibachsen mit Ridern von 1860 ™™ Durch-
messer des Laufkreises und 1722™® des Radsternes, wovon
die eine vor und die andere unter der Feuerbiichse gelagert ist.

Vor den Treibridern befinden sich zwei Laufachsen mit
Ridern von 1110 ™™ Laufkreis-Durchmesser und 960™2 fufserem
Durchmesser des Radsternes, welche in einem Drehgestelle mit
innerem Rahmen und mit 1440 ™™ Radstand gelagert sind.

2. Gesammt-Radstand .o 5500 mm
Yon Mitte zu Mitte Treibachse 2460 «
Von Mitte der vorderen Treibachse bis Mltte

Drehgestell . 2320 «
Abstand der Laufachsen . 1440 «

3. Cylinderdurchmesser . 435 «

4. Kolbenhub 610 «

5. Kessel.

a. Langkessel
Lichter Durchmesser des mittleren Ringes 1275 nm
Blechstirke . 15 «
Dicke der vorderen Sledelohrwand 25 «
Linge zwischen den Rohrwinden . 4400 «

b. Feuerbiichse.

Linge der Feuerbiichse im Lichten oben — 1700™%
Breite <« « « « « 1070 «
Hohe <« « « « vorn 1040 <«
« « « « « hinten 1500 «
Lichte Hohe der Feuerbiichsdecke iber
Kesselmitte 250 «
Stiirke der kupfernen I‘euelbuclm\ande 16 «
« « Feuerbiichsdecke . . . . 20 «
Stiirke des verdickten Theiles der Feuer-
- bitchsrohrwand . . . . e e 27 «

Entfernung der Stehbolzen von emandel 100 bis 105 «

Wagerechte erhohte Feuerkastendecke mit
abgerundeten Kanten.

Lichte Entfernungzwischen Feuerbiichsdecke

und Feuerkasten . . .o 560 «
Entfernung der vordersten Reihe der festen
Deckenbolzen von Innenfliche der Feuer-
biichsrohrwand . 267 »
Entfernung der fiufseren Reihe der Decken-
stehbolzen von den Seitenfliichen der
Feuerbiichse . . . . . 171 »
c. Siederohre.
Linge zwischen den Rohrwiinden 4400 mm
Aeulserer Durchmesser 52 «
Wandstirke . 3«
Stiickzahl . 174 «
d. Dampfdom aufdem hintern Theile
des Langkessels. ‘,
Durchmesser im Lichten . . 800 wm
Hohe « < . 1100 «
6. Feuerberithrte Gesammt-Heizfliche . 118,946 qm
' « Heizfliiche der Feuerbiichse . 8,316 «
« « « Siederohre 110,630 «
7. Hohe der Kesselachsen iiber den Schienen . 200Q mm
8. Linge des Rauchkastens 800 «
9. Treibachsen.
Dicke in der Mitte 170 mm
Dicke in der Nabe . 192 «
Dicke im Achsenstock und in der Ixunbelnabe 175 «
Linge des Achsenhalses . 180 «
Von Mitte zu Mitte Achsenhals 1828 «
10. Laufachsen.
Dicke in der Mitte e e e e 150 mm
Dicke in der Nabe e e e e e e 154 «
Dicke des Achsenhalses 150 «
Linge des Achsenhalses . 180 «
Von Mitte zu Mitte Achsenhals 1150 «

11. Aufsenliegende Rahmen von 28™" Dicke mit
steifen, festvernieteten Quer- und Liingsver-
steifungen,

12, Aulsenliegende Stephenson’sche Bogensteuerung
mit geschlossenen Iingetaschen und unmittel-
barer Schieberbewegung.
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18. Hohe des Fiihrerstandes tiber den Schienen ‘1327 mm
14. Grofste Breite der Locomotive 3050 «
15. Gewicht der Locomotive mit Wasser und Kohlen 46t
Davon auf den Treibachsen ruhend 28t
Auf dem Vordergestelle . coe e 16t
Gewicht der Locomotive ohne Wasser und Kohlen 42t
Die Belastung der Treibachsen ist durch Aus-
gleichs-Hebel geregelt.
b, Tender.
1. Drei Achsen mit Ridern von 1110 ™® Lauf-
kreisdurchmesser und 969 =™ fulscrem Durch-
messer des Radkorpers.
Durchmesser der Achsen in der Nabe 150 mm
« « « « « Mitte 140 «
Achsspindellinge 180 «
Achsspindeldurchmesser . 94 «
2. Radstand e e e 3000 «
3. Radstand der Maschine mit Tender . 11600 «
4. Wasserkasten mit 10,1 cbm Inhalt.
5. Raum fiir 4t Kohlen.
6. Gewicht des Tenders mit Wasser und Iohlen 27t
7 « « « ohne « « « 13t

Die Locomotive ist mit der Einrichtung fiir dic Westing-
house-Schnellbremse, der Tender mit Westin ghouse-Schnell-
bremse versehen. Die Treibrider der Locomotive sind mit
Dampfbremse ausgeriistet. Diese Anordnung wurde deshalb ge-
wiililt, weil es fir die Unterhaltung der Radreifen der grofsen
Treibriider nicht erwiinscht ist, dals die Treibrider bei allen
Betriebsbremsungen mit benutzt werden. Die Anstellung der
Dampfbremse im Nothfall ist aber mit einem einzigen im Bruch-
theil einer Secunde auszufilrenden Iandgriff moglich. Die
Anordnung bietet den weiteren Vortheil, dals man iiber zwei
verschiedene, von einander unabhiingige Bremskriifte verfiigt,
wozu bei den spiter gelieferten Locomotiven noch die vom Ver-
fasser schon seit 1879 in Anwendung gebrachte Riickdruck-
luftbremse tritt, die meist zur Geschwindigkeitsregelung auf
Gefillstrecken dient.

Da, wie schon erwihnt, die Locomotive bestimmt ist,
schwere Ziige mit grofser Geschwindigkeit zu fahren, zum Theil
sogar auf Strecken mit nicht geringen Steigungen, so wurde
aufser entsprechender Gestaltung des Treibwerks vor allen
Dingen danach gestrebt, den Kessel so leistungsfihig wie nur
moglich zu machen. Bei den bisherigen Neubauten von Loco-
motiven habe ich gefunden, dafls dies durch folgende Anord-
nungen am besten erreicht wird, nimlich durch Schaffung:

a) eines grolsen Dampfraumes,
b) eines grofsen Wasser-Inhalts,
c) einer grofsen Verdampfungsoberfliche und
d) einer geniigend grofsen freien Rohrfliche.
Zur Erzielung eines moglichst grofsen Dampfraumes wurde
die iiberhohte Feuerkiste und der sehr grofse Dom, aufserdem
das im Kessel liegende Dampfsammelrohr angeordnet, welch’

letzteres gegen den Raum des Langkessels sorgfiltig abge-
dichtet ist.

Der Forderung eines grolsen Wasserraumes und grofser
Verdampfungsoberfliiche konnte nur durch Verlingerung der
Siederohre entsprochen werden, deren Liinge deshalb auf 4,4m™
festgesetzt wurde. Freilich sind die meisten Eisenbahn-Maschinen-
techniker der Ansicht, die 3 bis 3,5™ iiberschreitende Liinge
der Siederohre bringe eher Schaden als Nutzen. Allein meine
Erfalrungen sprechen dagegen, und der Erfolg hat den Versuch
vollkommen gerechtfertigt. Die Locomotive, die mit dem Tender
rund 73t im Dienste wiegt, hat ndmlich bei Probefahrten und
im gewohnlichen Dienste erheblich mehr geleistet, als von ihr
erwartet war; sic hat auf der Steigung von 12,59, einen
Zug von 150t Gewicht ausschl. Locomotive und Tender mit
50 Stundenkilometer Geschwindigkeit, auf der Steigung von
59, einen Zug von 16 Wagen und 220t Gewicht ausschl
Locomotive und Tender mit 60 Stundenkilometer Geschwindig-
keit, auf wagerechter Strecke, denselben Zug mit 80 bis 84
Stundenkilometer Geschwindigkeit gefahren.

Dabei arbeitete die Locomotive allerdings sehr angestrengt,
so zwar, dals auf der Steigung von 12,59, etwa 3/, Fillung
auf der Wagerechten etwa 1/, bis /. Fillung gegeben wurde;
trotzdem ersetzte der Iesscl bei sorgsamer Behandlung den
Dampf vollstindig.

Erwihnt mag noch werden, dafs bei den am 19/20. Mirz
1889 Dbei Rheinsheim*) vorgenommenen Bremsversuchen mit
Westinghouse-Schnellbremse eine solche Locomotive ver-
wendet wurde, und es miglich war, den Zug von 50 Wagen
mit 547t Gewicht einschliefslich Locomotive und Tender (474 t
ausschliefslich) auf eine Strecke von etwa 3,5km in eine Ge-
schwindigkeit von 58 km zu bringen.

Diese Erfahrungen iiber die Leistungfihigkeit der Locomotiv-
Kessel fand ich nun in jingster Zeit auch von anderer Seite
bestiitigt; in einem Aufsatze von R. Ziffer, Ober-Ingenieur
der k. k. osterreichischen Staatsbahnen**) werden die Ergebnisse
von sehr ausfiihrlichen Versuchen mitgetheilt, welche die Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn tiber die Verdampfungsfiihigkeit der Locomotiv-
kessel angestellt hat. Daraus geht hervor, dafls fir die Siede-
robrweite von 50 ™= die Rolrlinge von 4,5 den leistungs-
fihigsten Kessel ergibt, wihrend sich fir die Ausnutzung der
Brennstoffe eine noch grofsere Rolrlinge niitzlich zeigt.

Da die mit den ersten in Dienst gestellten 24 Stiick dieser
Schnellzuglocomotiven (1888 bis 1889) gemachten Erfahrungen
darauf hinwiesen, dafs im Verhdltnils zum Kessel das Treib-
werk etwas schwach ist, so wurde bei zehn Stick im September
1899 bestellten Locomotiven gleicher Art der Cylinderdurch-
messer auf 457 ™™ und zugleich die Siederohrlinge auf 4,5m™
vergrofsert.

Aufserdem wurde der Radstand der Locomotive von 5,5m
auf 6,06®, der des Vordergestelles von 1,45™ auf 2,0m, der
des Tenders von 8,0 auf 8,5™ vergrofsert, womit sich der

*) Organ, 1889, Seite 149.

*¥) Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- u. Arvchitckten-
Vereins. Juhrgang 42, Heft 4. Wien 1890,
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Gesammtradstand von Locomotive und Tender auf 12,15 ™ er-
hoht. Die Umrifslinien der so geinderten Locomotive sind in
Fig. 4, Taf. XXVI angegeben.

Grund zu dieser weiteren Aenderung ist der Wunsch,
der Locomotive, die zwar schon jetzt bei 90 km befriedigend
lduft, einen noch ruhigeren Gang bei Beforderung eines Zuges
mit 90 km zu verleihen.

Die neuen Locomotiven kommen indessen erst im Laufe
des Sommers zur Ablieferung, weshalb iiber die durch die
Aenderung erzielten Vortheile gegeniiber der iilteren Locomotive
noch keine auf Erprobung beruhende Mittheilung gemacht
werden kann.

Fine andere neue, eben erst im Bau befindliche Locomotiv-
Gattung ist die den Umrifslinien nach in Fig. 1, Taf, XXVII
dargestelite Tenderlocomotive. Ihre Hauptverhiltnisse sind:

Cylinder-Durchmesser . 457 mm
Kolbenhub 610 mm
Treibrad-Durchmesser . 1716 mm
Laufrad-Durchmesser . . . 1109mm
Feuerberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse 7,3 mm
« « « Siederohre . 112,0mm
Gesammtheizfliiche 119,3mm
Linge der Siederohre . 4400 mm
Gesammtradstand 7350 wm
Gewicht leer . 42,7t
« im Dienst . 56t

Die Locomotive ist bestimmt, die Schnellzige auf der
Schwarzwaldbahn zu fahren, welche eine 35 km lange Steigung
von 200/, und zahlreiche Bigen von 300™ Halbmesser enthilt,
aufserdem aber auch lingere Strecken von geringer Steigung,
auf welchen die Fahrgeschwindigkeit bis 80 Stundenkilometer
betragen mufs. Mit Riicksicht auf die vielen engen Bogen sind
Vorder- und Hinterachse so eingerichtet, dafs sie sich nach dem
Bogenhalbmesser einstellen konnen. Um bei schneller Fahrt
auf der Flachlandstrecke ein Pendeln des Locomotivoberbaues
auf den Endachsen zu verhindern, ist die Einrichtung ge-
troffen, dals die Hinterachse in einfacher Weise festgestellt wer-
den kann,

Bei der Ausarbeitung des Kessels wurde so viel wie mog--

lich an den oben erwihnten Grundsitzen festgehalten; doch
konnte die itberhdhte Feuerbiichse mit Riicksicht auf das zu-
lissige Hochstgewicht nicht beibehalten werden.

Die steigende Fahrgeschwindigkeit der Ziige in Verbindung
mit dem selteneren und kurzen Anhalten auf den Bahnhofen
veranlafste auch, dals fir die Schnellziige besonders gut gebaute
und ausgestattete Wagen eingestellt wurden. Damit wurde seit
dem Jahre 1885 planmiilsig vorgegangen.

Hauptforderung war ruhiger sanfter Lauf der Wagen, ge-
riumige Abtheilungen, welche die Ausnutzung der Sitzplitze
ohne Belistigung der Reisenden zulassen und Moglichkeit des
Erreichens eines Abortes und einer Waschabtheilung wihrend
der Fahrt von jedem Sitzplatze aus, ohne dafs andere Wagen-
Abtheilungen durchschritten werden miissen. Die Wagen wurden
urspriinglich mit 5,5™ Radstand gebaut, da zahlreiche enge Bogen

auf der Badischen Bahn einen grolseren festen Radstand nicht

zulassen. Nachdem aber im Jahre 1888 die freien Lenkachsen
mit Bremse fiir unbeschrinkte Geschwindigkeit zuldssig erklirt
worden sind,*) wurde die Bauart mit freien gebremsten Lenk-
achsen fiir alle Schnellzugswagen grundsitzlich angenommen,
die neuen Wagen mit 6,3 und 6,5™ Radstand beschafft und
an den schon gelieferten Wagen der Radstand auf dieses Mafs
vergrofsert.

Die Wagen sind simmtlich zweiachsig -gebaut, weil cin-
gehende Versuche ergeben hatten, dafs zweiachsige Wagen besser
und ruhiger laufen, als dreiachsige, und man Werth darauf
legte, einen moglichst grofsen Theil des Gewichts der Wagen
fir die Bremsung nutzbar zu machen, was bei dreiachsigen
Wagen unmdoglich ist.

Die Ausstattung ist in der iiblichen Weise durchgefiihrt;
die Sitze sind mit Pliisch bezogen, die Winde in I. Classe mit
Lincrusta-Walton, in IL. Classe mit Wachstuch in Holzumrah-
mung bekleidet. Die Wagen L/IL. Classe waren urspriinglich mit
Oberlicht gebaut, wihrend sie in neuester Zeit mit ungebrochen
durchgefiihrtem hohen Dach versehen werden. Der Abort ist bei
den Wagen I.[IL. Classe so angeordnet, dafs man nur durch den
Waschraum in ihn gelangt, wihrend dieser je von einer Ab-
theilung I. und II. Classe erreichbar ist. Damit wird vermieden,
dals die iibelen Dinste sich in die Wagenabtheilungen zichen
und dafs wiihrend der Fahrt ein Verkehr von I. nach II. Classe
moglich ist, was in Baden von mit Dienerschaft reisenden Herr-
schaften hdufig gewiinscht wird.

Von diesen Wagen sind in den Fig. 2 bis 7, Taf. XXVII
Beispiele dargestellt. Fig, 2 bis 4, Taf. XXVII zeigen einen
Wagen I. und II. Classe mit Bremsersitz, von dem sich die
gewthnlichen ohne Bremsersitz nach neuester Bauart (Fig. 2,
Taf. XXVII, rechts) nur durch die in Folge Einschrinkung des
Abstandes von Bufferbohle bis zur Achse auf 1700™® auf
9700™™ verringerte Kastenlinge sowie durch die Dachbildung
unterscheiden. Der anfingliche und spitere Achsstand sind
links und rechts in Fig. 2, Taf. XXVII eingeschrieben. Zwischen
Jje eine Abtheilung I. und eine solche II. Classe ist eine Aborts-
und Waschabtheilung entsprechend der obigen Beschreibung ein-
geschaltet. Es ergeben sich so 14 Pldtze II. und 10 Plitze
I. Classe.

Fig. 5 bis 7, Taf. XXVII zeigen den Wagen III. Classe mit
44 Plitzen in zwei ganz gesonderten und vier zu je zweien
vereinigten Abtheilungen, aus deren jeder einer der hier un-
mittelbar zugiinglichen Aborte erreichbar ist.

Schliefslich ist in den Textabbildungen Fig. 47 bis 49 aut
folgender Seite der zu diesen Ziigen gehorende Packwagen mit
Dienstabtheilung dargestellt.

Die Wagen sind in geschlossenen Ziigen mit Geschwindig-
keiten bis 92 Stundenkilometer erprobt und haben dabei einen
sehr ruhigen und sanften Gang gezeigt.

Die Wagen I. und II. Classe finden vielfach als durch-
laufende Wagen auf den Strecken Basel-Céln, Basel - Mainz,
Basel-Frankfurt, Basel-Hamburg und Basel-Berlin Verwendung.

Schliefslich moge erwiihnt werden, dafs siimmtliche Schnell-
zugs-Fahrzeuge nach den Angaben und unter Leitung des Ver-

*) Vergl. Organ 1890, S. 25; 1891, S. 123.
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fassers ausgearbeitet und crbaut und von folgenden Werken
geliefert sind bezw. werden:
die Schnellzuglocomotive mit Tender von der Maschinenbau-
Gesellschaft Karlsruhe,
dic Tenderlocomotiven von der Locomotivfabrik J. A. Maffei
in Miinchen,

dic Wagen I. und II. Classe¢ von Schmieder & Mayer in
Karlsruhe,

die Wagen III. Classe und Gepickwagen von Fuchs in
Heidelberg.

Nirnberg, im April 1891.

Neuerung an Wasserkasten von Tenderlocomotiven.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 19 bis 21, Taf. XXVIIL)

Bei Tenderlocomotiven, die zwischen den Ridern liegende
Wasserkasten haben, werden diese in vielen Fillen durch eine
oder zwei Achsen durchsetzt und daher im unteren Theile durch
die Achsiiberbaue in zwei oder drei getrennte Riume getheilt.
Es ist dann nothwendig und iblich, diese getrennten Riume
durch unten am Wasserkastenboden angebrachte, unter den
Achsen sich hinziehende Rohre in Verbindung zu bringen.

In den allermeisten Fillen wird nun der Wasserkasten so
tief als moglich gebaut, und es ist dann nothwendig, statt eines
entsprechend weiten Rohres, unter jeder solcher Aussparung
zwel solche von geringerer Weite anzubringen, so dafls also
mindestens zwei, in Fillen, wo der Kasten von zwei Achsen
durchsetzt wird, aber vier solche Rohre am Wasserkasten sitzen.

Man hat nun beim Ausheben der Achsen jedesmal diese
Rohre wegzunchmen und spiter wieder anzuschrauben und ab-
zudichten,

Diese Arbeit ist zeitraubend und kostspielig, und wird
durch die Anordnung, wic sie von Oberingenieur Friedrich
Lobel der Locomotivfabrik in Wiener-Neustadt (vorm. G. Sigl)
bei Verwendung solcher Wasserkiisten ausgeftihrt ist, vollkommen

erspart. Wie aus den Zeichnungen Fig. 19 bis 21, Taf. XX VIII,

welche einen solchen Wasserkasten im Lingsschnitte, Grund-
risse und Querschnitte darstellen, hervorgeht, fehlen an diesem
Kasten die Verbindungsrohre unter den Achsen; solche sind
vielmehr innerhalb des Kastens angeordnet.
' Diese, iiber den Achsiiberbau gestellten, die Querwand
durchsetzenden Rohren, welche bis etwa 20 ™ iiber den Boden
herabgefiihrt sind, wirken, nachdem sich beim Fiillen des Kastens
die einzelnen Abtheilungen eine nach der anderen und hierbei
auch die Rohre mit Wasser gefiillt haben, bei Entnahme des
Wassers, sobald der Wasserspiegel bis unter dic Querwiinde
gesunken ist, als Heber, welche Wasserstandsunterschiede in den
Abtheilungen ausschlielsen.

Diese Anordnung, welche nun schon an mehr als 20 Loco-
motiven verschiedener Bahnen,

so z. B. an 5 Stick der osterreichischen Staatsbahnen
« 4 « « Nebenbahn Udine-S. Daniele
und « 11« der neuen Wiener Tramwaygesellschaft,

in Ausfibrung kam, bewihrt sich vollkommen; es ist anzu-
nehmen, dafs diese einfache, keiner Abnutzung unterworfene
Einrichtung die sonst iibliche, an den oben angefiihrten Mingeln
krankende, verdringen wird.
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W. Schilling’s Schraubenschliissel mit Selbsteinstellung.
(D. R.-P. 53068,

Tir die Ausriistung der Bahnwirter auf Haupt- und
Nebenbahnen werden in No. 35, Jahrgang 1890, des Central-
blattes der Bauverwaltung sehr beachtenswerthe Vorschlige
gemacht, )

Von den dort besprochenen Ausriistungsstiicken scheint
uns indessen die Ausbildung des Schraubenschliissels keine ganz
zweckmiilsige zu sein. Derselbe soll eine nach der grofsten
vorkommenden Schraubenmutter angenommene Maulweite er-
halten und fiir die kleineren Muttern durch Zwischenstecken
eines zngeschirften Hakennagels zwischen Schliisselmaul und
Mutter in jedem cinzelnen Falle durch den Bahnwirter passend
gemacht werden.

Hierdurch wird aber das Anziehien eciner jeden kleineren
Mutter eine — zumal im Winter bei Frostwetter — sehr
mithevolle und je nach der personlichen Geschicklichkeit und
Handfertigkeit des einzelnen Bahnwiirters mehr oder minder
zeitraubende Arbeitsleistung; auch wird es in manchen Fiillen,
insbesondere wenn die Muttern in Folge von Rostbildung oder
fettigem Ueberzug dem Schliissel keine leicht fafsbare An-
griffsflichen darbieten, nicht immer moglich sein, in der oben
beschriebenen Weise dic Muttern fest anzuziehen ; der Schliissel
wird oft abgleiten.

Deshalb diirfte durch die oben angefithrten Vorschlige
beziiglich des Schraubenschliissels eine den Betriebsingenieur
vollig zufriedenstellende Losung noch nicht gefunden sein.

Da nun aber der Wirter bei seinen tiiglichen Strecken-
begehungen nicht die Schraubenschliissel fiir simmtliche zwischen
25 und 48 ™™ schwankende Muttergrofsen bei sich tragen kann,
so hat man wohl zu dem nahe liegenden Auskunftsmittel ge-
griffen, die Schraubenschliissel an ihren beiden Enden mit ver-
schiedenen Maulweiten zu versehen: hierdurch hat man zwar
die Zahl der erforderlichen Schliissel um die ilfte verringert,
doch wiirde der Wirter hiufig auch so noch drei Schliissel
mit sich zu tragen gezwungen sein, wenn er alle Schrauben-
muttern seiner Strecke anzuziehen in der Lage sein soll.

Unter Wiardigung dieser Milsstinde haben manche Ver-
waltungen ihre Bahnwiirter mit verstellbaren Schraubenschliisseln
ausgeriistet.  Die Arbeit des jedesmaligen Einstellens der Maul-
weite ist indessen nicht ohne Mithe und nur mit Zeitaufwand
zu bewirken; die Wiirter bedienen sich erfahrungsgemifs des-
halb nur ungern dieser Schraubenschliissel; man findet diesclben
meistens unbenutzt in den Wirterbuden liegend.

Damit nun der Wiirter thatsiichlich befihigt ist, bei seinen
Streckenbegehungen genaue und rasche Untersuchungen aller
vorkommenden Schraubenmuttern vorzunchmen, wird derselbe
mit einem Schliissel ausgeriistet werden miissen, welcher sich
beim Anlegen an die Mutter leicht und selbstthitig auf
die jedesmalige Maulweite einstellt.

Soweit uns bekannt, ist cin derartiger Schraubenschliissel
bercits vor vielen Jahren in die Praxis eingefithrt, hat indessen
den Anforderungen beziiglich der Dauerhaftigkeit und Beweg-
lichkeit der Backen wohl nicht vollig entsprochen. Seine Ver-
breitung in der Oberbau-Unterhaltung ist jedenfalls nur eine
beschriinkte geblieben.

In neuester Zeit sucht W. Schilling dem DBedirfnisse
gerecht zu werden durch Einfihrung eines Schraubenschlissels,
welcher im Centralblatte der Bauverwaltung 1890, Nr. 52 be-
schrieben ist, und sich inzwischen nach uns vorliegenden Mit-
theilungen als brauchbar bewihrt hat. Seine Anordnung ist
in Textabbildung Fig. 50 dargestellt.

Fig. 50.
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Die Selbsteinstellung der Greifbacken A und B des Schliissels
fiir die zu fassende Schraubenmutter wird herbeigefiihrt, sobald
der Backen B gegen die Mutter gelegt und gleichzeitig der
Handgrif H nach unten gedriickt wird. Es gleitet nimlich
der Gleitzapfen A’ so lange in dem in den Deckplatten P aus-
gesparten geschwungenen Schlitze aufwiirts, bis der zweite
Greifbacken A dic Schraubenmutter berithrt hat. FEine weitere
Abwiirtsbewegung des Handgriffes H versetzt die Mutter in
Drehung. Sowohl der Handgriff H als auch der Greifbacken B
schwingen um den Drehzapfen B‘: dabei sind Backen A mit
dem Gleitzapfen A’ einerseits, und Backen B mit dem Dreh-
zapfen B’ andererseits in feste Verbindung mit cinander ge-
bracht. Die Verbindung wird vermittelt durch die beiden
Gleitbahnen G und G‘, welche sich bei der Bewegung des
Handgriffes gleitend in einander schieben und die gleich ge-
richtete Stellung der beiden Backen A und B aufrecht er-
halten. Beim Aufwirtsbewegen entfernt sich der Gleitzapfen A’
vom Drehzapfen B, wihrend sich zugleich die Greifbacken A
und B einander néhern.

Sobald beim Gebrauche die zu drehende Schraubenmutter
auf die Backen A und B ecinen Gegendruck ausiibt, prefst sich
der Gleitzapfen A’ mit seiner abgeplatteten Seite fest an die
innere Kante des vorerwiihnten Schlitzes, withrend die dufsere
Kante desselben nur zur Fihrung des Zapfens dient und nie-
mals Druck ecrhiilt.

Der Schraubenschliissel kann von der Deutschen Werk-
zeugmaschinenfabrik Sondermann & Stier in
Chemnitz bezogen werden, und wird an Eisenbahnverwaltungen
zum Preise von 15 Mark fiir das Stiick mit 25 bis 50 ™™
Maulweite abgegeben,

vormals
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Uebersicht der in Paris 1889 ausgestellten Locomotiven,

Berichtigung.

Der Ober-Ingenieur der Jura-Simplon-Bahn ersucht uns,
die nachfolgende Erginzung bezw. Berichtigung zu den im
oben bezeichneten Aufsatze iiber die 2 Cylinder-Verbundloco-
motive der Jura-Bern Luzern-Bahn*) gemachten Angaben mit-
zutheilen :

*) Organ 1891, 8. 71,

1. Die als auffallend klein bezeichnete Rostfliche hat
sich im Betriebe als ausreichend erwiesen; sie ist der
Giite des verwendeten Brennmaterials entsprechend

bemessen.
2. Die Angabe, dafs behufs Abnahme des vorderen
Cylinderdeckels die Laufachse ausgehoben werden

miisse, berubt auf einem Irrthum.

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Vereins-Lenkachsen,

(Dieser Text bildet Blatt 14 der Sammlung von
Zeichnungen der Vereins-Lenkachsen.)

Aenderungen der bisherigen Vorschriften fir Vereins- Lenk-
achsen, welche auf den Tafeln 1887, XI, Fig. 7 bis 13 (Vereins-
Blatt 1), 1887, XVII, Fig. 1 bis 5 (Vereins-Blatt 2), 1887,
XVIII, Fig. 1 bis 9 (Vereins-Blatt 3 und 4), 1887, X, Fig. 1
bis 7 (Vereins-Blatt 5), 1887, X, Fig. 8 bis 17 (Vereins-Blatt 6),
1887, XI, Fig. 1 bis 6 (Vereins-Blatt 7), 1887, XVII, Fig. 6
bis 10 (Vereins-Blatt 8), 1888, XVII (Vereins-Blatt 9), 1889,
IX, Tig. 9 bis 13 (Vereins-Blatt 10), 1890, V (Vereins-
Blatt 11), 1890, XXIX (Vereins-Blatt 12), 1891, V (Vereins-
Blatt 13) enthalten sind.

(Angenommen laut Schreiben der geschiftsfiihrenden Verwaltung
des Vereines vom 25. Mai 1891, No. 1768.)

Wesentliche Anordnungen, von welchen eine
Abweichung unzulidssig ist.

1) Die Linge der Fithrungen der Achsbiichsen, bezw. der
Endachsen mufls mindestens 1 = 2a - 10 ™™ sein.

Hiernach sind zu berichtigen die Vorschriften 1887, Seite 78
(Vereins-Blatt 1, No. 3, Fig. 4), 1887, Seite 116 (Vereins-Blatt 2,
No. 3, Fig. 3 u. 4), 1887, Seite 116 (Vereins-Blatt 3, No. 3, Fig.5),
1887, Seite 76 (Vereins-Blatt 5, No. 4, Fig. 3), 1887, Seite 77
(Vereins-Blatt 6, No. 4, Fig. 7), 1890, Seite 26 (Vereins-Blatt 11,
No. 4) und 1890, Tafel XXIX (Vereins-Blatt 12, No. 4).

2) Die Endachsbiichsen missen sich in den Achshaltern
senkrecht zum Gleise aus der Mittelstellung um 5™™ nach jeder
Seite verschicben kénnen.

Hiernach sind zu berichtigen die Vorschriften 1887, Seite 77
(Vereins-Blatt 5, No. 13%), 1887, Seite 77 (Vereins-Blatt 6,

*) Hier ist die Vorschrift als neu hinzugekommen nachzutragen.

No. 14%), 1890, Seite 26 (Vereins-Blatt 11, No. 2) und 1890,
Tafel XXIX (Vereins-Blatt 12, No. 2).

3) Nachstehende Vorschrift wird aufgehoben :

»Die Bremsklotze zu beiden Seiten des Rades sollen
derartig aufgehiingt und mit einander verbunden sein, dafs
sie bei geloster Bremse in keiner Stellung der Achse am
Rade schleifen konnen; die Anordnung hierfir bleibt frei-
gestellt«.

Hiernach sind zu streichen die Vorschriften 1887, Seite 116
(Vereins-Blatt 3, No. 9), 1887, Seite 116 (Vereins-Blatt 4,
No. 9), 1887, Seite 76 (Vereins-Blatt 5, No. 10), 1887, Seite 77
(Vereins-Blatt 6, No. 10), 1887, Seite 78 (Vercins-Blatt 7,
No. 11), 1887, Seite 117 (Vereins-Blatt 8, No. 9), 1888,
Seite 112 (Vereins-Blatt 9, No. 4) und 1890, Seite 27 (Vereins-
Blatt 11, No. 12).

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen fiir das Rechnungsjahr 1889,

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1889 theilen wir
in folgendem die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver-
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.
Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich fiir alle Bahnen, es
bezieht sich fir die meisten norddeutschen Bahnen auf die Zeit
vom 1, April 1889 bis zum 31. Mirz 1890, fiir eine Bahn
auf die Zeit vom 1. December 1888 bis 30. November 1889,
fir zwei auf die Zeit vom 1. Mai 1889 bis 30. April 1890
und fiir eine auf die Zeit vom 1. October 1888 bis 30. Sep-
tember 1889. Bei den meisten Bahnen fillt es mit dem
Kalenderjahre zusammen.

Im Ganzen gehorten dem Vereine 95 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke grolserer
Staatsbahnnetze gesondert geziihlt sind.

*) Hier ist die Vorschrift als neu hinzugekommen nachzuiragen.

Organ fir die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 5. Heft 1891. 27
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Die gesammten Lingen betrugen
Bahnldnge km I Betriebslinge km
am Ende des Jahres
Jahr Bahnen
Haupt- unterge- Im Bahnen fiir Verkehr Im
bahnen ordueter Ganzen von Ganzen
Be- Reisenden | Giitern
deutung
1889 || 56845 13631 70476 71582 72447 72558
1888 || 56094 12759 68853 69510 70371 70475
1887 || 55499 11444 66943 67344 68216 68299

Ueber die Gleislingen geben die folgenden Zahlen Auf-
schlufs;

Von der Bahnlinge Li Von der ganzen
ind km €| Gleislinge sind in
sin aller g Gesammt-
Ne- . s oA Gleis-
Jahr ein- | zwei- | & § "
ein- | zwei- | drei- be.n- glei- | glei- ,%’ E linge
gleisig |gleisig |gleisig | 81¢ise sigen | sigen | ®0 | km
km Strecken /o
1889 |54704 |16336| 67 [25303| 48,5 | 28,9 | 22,4 | 112905
1883 | 53879 |15523| 61 |24526| 49,1 | 28,3 | 22,4 | 109652
1887 (53014 |14314| 61 [23803| 50,2 | 27,1 | 22,5 | 105647
Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf die
Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, die in allen drei
Jahren 0,2 % der Gleise ausmachten.

Beziiglich des Oberbaues giebt dic nachstehende Zusammenstellung die Ausdehnung der auf Querschwellen liegenden Gleise

und die Bauart an:

In dem Gesammtgleis liegen
Schienen aus Schienen auf Querschwellen Holzquerschwellen, Tausend Stiick

Jahr Eiszn bis [27—32/32—37| iber

l Eisen Stahl Slghl 21kg sch]:vger fu:‘gl m 37kg eichene | buchene | lirchene | tannene (Im Ganzen| getrinkt mtili]itxkgte-

\ km km km || km | km | km | km i
1889 || 33329 71227 8347 || 7027 | 19555 | 66392 | 13920| 61898 4872 3659 32900 106213 | 56511 45924
1888 34071 67004 8576 | 6979 | 19460 | 64428 | 12883 ! 62533 4117 3065 31431 104032 | 53063 47202
1887 36101 60985 8560 | 6549 | 18255 | 62055 | 12959 | 60528 3369 3778 31015 101531 | 50661 47147

Unter den Einzelangaben iiber dic Holzschwellen fehlen
die zweier Niederldndischen und einer Belgischen Bahn, weshalb
die Summe nicht mit den Einzelzahlen iibereinstimmt.

Die Neigungsverhédltnisse sind nach % der Lingen
folgende :

Neigungen
Jahr ) - 1:1000 bis | 1:200 bis | steiler als
: Lico 1bis1:1000] 7y, 999 1:40 1:40
% %% %% %% km
1889 31 8 35 26 126
1888 31 8 35 26 114
1887 30 9 35 26 100

Im Verkehre der Reisenden wurden geleistet:

Die Krimmungsverhdltnisse stellen sich in % der

Linge wie folgt:

= < 1000| , <400 = 200
Jahr gerade [R= 3000 R z 3000 R z 1000 R z 400 R < 200
%% %o 0/o 0fo 0/o km
1889 72 1 9 12 6 207
1888 72 1 9 12 6 214
1887 72 1 10 12 5 215

Die Aufwendungen fiir die Bahnanlagen be-
tragen am Ende von:

Jahr Im Ganzen | auf 1 km
1889 || 17853424741 954787
1888 || 17560667053 258862
1887 || 17271256898 261480

Personenkilometer. Millionen Verkehr auf 1km Vom Verkehre fiir | km kommen
Jahr in 9y au '
I | i | I | IV | Militir [ImGanzen| I | I | I | IV | Militir [ImGanzen| I | II | III | IV | Militdr
1889 [ 374,4 |2534,7|7866,8 [2709,7 | 766,2 | 14251,8 | 535236234 112459‘38735 10954 | 203734 | 2.6 | 178 | 552 | 190 | 54
1888 || 331,6 |2302,7|7208,8 |2374,3| 7304 | 12947,3 | 4838|33597 | 105176, 34641 10657 | 188909 | 2,6 | 17,8 | 55,7 | 183 | 56
1887 3185 | 2226,1 | 6909,7 | 2125,0| 759,0 | 12338,3 4821 |33703 | 104612 32172 11491 | 186799 |26 | 180 | 560 | 17,2 | 6.2
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Die entsprechenden Leistungen im Giterverkchre sind folgende:

 —

——

Eilgut Stiickgut Wagenladungen || Frachtpfl. Dienstgut |[Lebende Thiere Im Ganzen Frachtfrei

|

lo

Ton-
Tonnen- [nenauf]
Kilometer | 1 km
Bahn

Ton-
Tonnen- |nen auf]
Kilometer | 1 km
Bahn

Tonnen-
Kilometer

Tonnen-
‘ Kilometer

Tonnen-
Kilometer

Jahr|Kilometer-
Tonnen

Kilometer-
Tonnen

1 km Bahn
Tonnen aaf 1 km
1 km Bahn
i Tonnen aunf 1km
1 km Bahn
Tonnen auf 1 km
Tonnen auf
1 km Bahn
Tonnen auf 1 km
Bahn in 0y

Bahn in 0,

Bahn in 9/

Tonnen auf
Bahn in 0[0
Bahn in 9/y
Tonnen auf

Tonnen auf
Bahn in 0/0
Tonnen auf 1 km

Tonnen auf1km

[ - “ N - -

574885348/8120| 1,8 ;325037123121459124 786821779
5582814168044/ 1,8 ' 30603417747:440933 770834862
1533601651 7975 1,9” 217734030689 414516/ 100 || 678933373

- =
1889 158336042{ 2237 0,5 [2036096826 28760 6,2:’ 28073317819396544 86,4l51661076277 23463
1888152561957, 2198 0,5,1839525482|26504; 6,0 26538925518 382372/86,7 1514123374{21815

1887 143974923]2152 0,5/1728645889/25837 6,2”24031542563'359178 86,7”!296265663 19374

—
(=]
<

—
—
o
o

- oo
=

Die Einnahmen des ganzen Netzes stellten sich in den drei Jahren wie folgt:

Verkehr der Reisenden - Giterverkehr | Gesammteinnahme

Von den Einnahmen - ) 'f
Einnahme auf 1 Personen- || fiir 1 km mittlerer Be- Einnahmen fiir 1 Tonnen- Vomnift?;rfini’ailii?:bg?gnl }:m! Es kommen

Kilometer triebsliiglgoeauléommen Kilometer kommen fo auf & | % auf
- - g la @ a |8 g
Jabr G'tesammt e Gesammt R ARE A .E"a § g | Giberhaupt

einnahme = |2 e || einnahme | B | 8 | 2 (ER|S | B |lw| B | E|EEIE |2 R
I|II|III|IV|= | < 3 2| |E €| | BB B|EI2PE !B sl8|2
g (8|1 |11V (&5 B8 882|323 |2 |B8le & 2|5 |5
] = D | w(BR| 3|5 |BE|12 |8 |88 2 2|8
E L |3 SRR AELIFAE Y @

M. Pf. | Pf.| Pf. | Pf. | Pf. | Pf. Pf. | Pf. |Pf. | Pf.| Pf.| Pf. E & ] ‘
1o [ - I ) 1 f -
1891501813921 “7,99 5,26/3,23/2,03(1,633,40 6,2"27,5 52,4111,3!2,6 ‘1370047296!'2'2,97 10,70 3,60;1,8917,55 4,121 2,6/159738 2,3(3,2(22 ’,‘1909‘291636‘ 26,3111,72,0
1838 467760272$8,16 5,42:3,30,2,11/1,63/3,49 6,0.27,6 52,7‘11,1!2,6\‘1‘2846‘28532:22,52 10,81(3,59 1,897,55 4,11‘12,7 15,5/74,2) 2,2 3,3 |2,1 1782963882 26,2(72,1:1,7
1887 447330804”8,18 5,41)3,30 2,13.1,63 3,50‘6,0 27,9 52,8}10,5 2,8 \11186554475‘;22,63 10,78/3,65|1,88(7,53 4,1812,7 15,7(73,9] 2,0 |34 2,3‘; 1664555055 526,9 71,3(1,8

Die Ausgaben betrugen fiir:

. Bahn-Aufsicht und . Zugforderungs- und Werk-|| Gesammte Betriebs-
Allgemeine Verwaltung Erhaltung Verkehrsdienst stittendienst ausgaben
Jahr Fiir 1 km Fiir 1km Fiir 1km Fiir 1km Fiir 1km
Im Ganzen | Betriebs-| Im Ganzen | Betriebs-| Im Ganzen | Betriebs-|| Im Ganzen | Betriebs-| Im Ganzen | Betriebs-
lange linge linge lange linge
1889 100150764 1412 249301279 3515 365299583 5150 277074111 3906 991825737 13983
1888 89014744 1280 | 235225012 3382 ' 340179852 4892 251539788 3617 915995007 13170
1887 83941493 1252 220446764 3288 323957327 4832 227719470 3397 856065054 12769
Die Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu- Betriebsunfille sind nach Ausweis der nachfolgenden
sammenstellung, in welcher die wirklichen Ueberschisse und | Zusammenstellung vorgekommen :
Minderbetrige besonders kenntlich gemacht, auch-die Verhilt-
nisse der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in % ange- Entgleisungen l‘ Zusammen- "Sonstige Unfille[ Im Ganzen
geben sind: - % stil'se i > e
= Jabrllg gl 2| Eleal S| §leel £ 1 8leal 5.8
Einnahme-Ueberschufls A.usga,be éa ,§ Eg!jé’s; .§ E,gé’é .§ ._.Eg ﬁg = g8
Jahr Auf 1km | 2% der. 8| 3 L N m° A%
I Sy - \ |- B i
m Ganzen lptriebslinge Gesamnt, 1889 257 | 585 842‘ 70 |460| 530 | 1168] 2530 3698 1495 3575 5070
M. M. 1838\ 274 | 687 | 961 || 73 | 391 | 464 ) 1072, 1996, 3068, 1419| 3074) 4493
‘ ; ; 1 ' 254
1559 917633463 19935 519 1887| 256 | 727 | 983, 59 .397 | 456 | 1137, 1678, 2815 1452| 2802 425
— 167519
1858 || S6727499%5 12468 51,4 :
— 306120 ’ v .
Todtungen (t) und Verwundungen (v) sind nach
1887 || 808620434 12065 514 :
— 130433 ’ Ausweis der nachstehenden Zusammenstellung vorgekommen :

27*



206

et — — — e S ——— S ———— A e ————
Reisende Beamten Dritte Personen Im Ganzen
unver- | durch unver- |durch eigene
schul-| eigene im Ganzen Im Ganzen Im Ganzen | schuldet |  Schuld | ZUssmmen
det |Schuld| 3 = 3
Jahr - 2 Auf je 1000000 un}\lre;: d.urch auf un}\:e{_— d'urch anf ) é = ;: ';é
g - ,g iiber- scnu cigene tiber- 1000000 schul- | eigene tiber- 1000000 a'g =@ fﬂ
25|78 Wagen- || det | Schuld Wagen- || det |Schuld Wagen- 5% £2 23
2|.E || E |haupt Personen- achs- haupt achs- haupt | “,ohe- E £ PN
5 @ : . . 25 2SS 2o
g 2 Kilometer | oy oo Kilometer Kilometer 23 £ EE]
=N ~N ~N S
tdvlelvy TV T v [ 6 [ v |s]v|t]v bl F Ty s v s v s vl s v lslv|Slelv]|Slslv] S
1889 ]| 21{154| 30| 93 |511247/0,003|0,013|0,004{0,017{36 [367489{1982525|2349| 0,03| 0,13 |20 | 49 |323|287 343’336 0,0'2‘ 0,02(77 570‘0,04:842 2362(0,17/919]2932| 0,21
838]| 1/100| 33| 81 {39(181{0,003(0,014/0,002]0,010|133 [326/493]1253|526(1579| 0,03| 0,09 | 9|51 |323/242/332,293} 0,02| 0,02 |43 |477,0,03 854 1576/0,14 1897|2053 0,17
1887]] 4{ 89| 25| 67 {29|156(0,002(0,013/0,002]0,010/|16 |198(382(1229|398(1427| 0,02 0,09 || 7|32 ]302 222(309{254 0,02 0,02(127|3190,02{709(1518)0,14|736/1837 0,16
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:
! Achsbriiche Reifenbriiche Schienenbriiche
Fah ‘ Zahl der Zah] der Anzahtl Zahl der Un-
AT A hzahl Unfille Anzahl Unfille bei eisernen | bei Stahl- | bei Stahl- " davon auf | aut 1km | falle durch
durch _durch . . kopf- |Im Ganzen eisernenLaug-| Betriebs- Schienen-
Achsbriiche Reifenbriiche| Schienen | schienen | gehianen schwellen linge briiche
1889 154 25 3634 30 964 5470 310 6744 794 l 0,09 10
1888 182 47 4847 45 917 5844 371 7132 754 0,1 5
1887 || 174 48 4733 55 448 5713 289 6450 1390 0,1 10

Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | die eingehendsten Einzelmittheilungen tber Bau, Betrieb, Ver-
Auszug aus dem Berichte, der fiir jeden der 95 Bahnbezirke ] waltung, Zahl der Angestellten u. s. w. enthiilt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Ortszeit und Welizeit.

(Glaser's Annalen Bd. XXIV, 8. 94; Bd. XXV, 8. 154, 185 u. 201;
Centralblatt der Bauverwaltung 1889, S. 399 u. 418.)

In einem Vortrage im Vereine fiir Eisenbahnkunde tritt
Streckert den Vorschligen Dr. Forster’s entgegen, der die
Weltzeit in den gesammten innern Eisenbahn-Betriebsdienst ein-
filhren, und fiir den iufsern Betriebsdienst und das biirgerliche
Leben die Ortszeit belassen will. Von Seiten der Eisenbahn-
Betriehs-Beamten werde zur Forderung der Betriebssicherheit
allgemein die Einfihrung einer einheitlichen Landesnormalzeit
tiir Deutschland im inneren und é#ufseren Dicnste befirwortet.

Beziiglich des gleichen Punktes berichtet Regier.-Baumeister
Glaser im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure, was zum
Zwecke der Einfihrung einer einheitlichen Zeit in Deutschland
und dem Auslande bis dahin geschehen ist. Es wird dann der
jetzige Zustand in den verschiedenen Lindern beschrieben und
dessen Nachtheile fir die Reisenden und die Beamten finden
ihre Beleuchtung. Die drei in Frage kommenden Verfahren
der Zeitfestsetzung sind :

1) Die Festsetzung der Ortszeit (Preufsen).
2) Die Festsetzung der Weltzeit, bezogen auf den Meridian
von Greenwich,

3) Die vermittelnde Stundenabschnitte
(Amerika).

Es werden dann die in Deutschland, Oesterreich und Frank-
reich gemachten Vorschlige erliutert und schiielslich die Ein-
fihrung einer einheitlichen Zeitrechnung fiir Deutschland nicht
blos fir den offentlichen Verkehr, sondern auch fiir das biirger-

liche Leben befiirwortet. W.

Festsetzung  der

Die erste Eisenbahn in China.
(Wochenschrift des dsterr. Ing.- u. Arch.-Vereines 1889, 8. 32 u. 239.)

Im September 1888 fand die Eriffnung der ersten und bis
jetzt einzigen Eisenbahn in China statt.*) Die 138 km lange,
eingleisige, normalspurige Bahn von Taku nach Tientsin wurde
ausschliefslich von Chinesen unter Leitung englischer Ingenieure
hergestellt, und ist im Besitze einer englischen Gesellschaft.
Der Oberbau besteht aus breitfilsigen Schienen auf hdlzernen
nicht getrinkten Querschwellen. Es sind kurze Angaben itber
Bau und Betrieb gemacht, auf welche die ortlichen Verhiilt-
nisse erheblichen Einflufs gehabt haben. w.

*) Vergl. jedoch Organ 1887, S. 245.
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Die Simplon-Bahn.*)
(Glaser’s Annalen Bd. XXIV, S. 27 u. 106)

Reg.-Baumeister Donath berichtet nach einer Abhand-
lung Rziha's vortragsweise iiber die Simplonbahn-Entwiirfe.
Es stehen sich jetzst hauptsiichlich zwei Entwiirfe gegeniiber.
Der cine von 1882 nimmt einen tief liegenden 20 km langen
Tunnel, der andere einen hoher liegenden 16 km langen an.
Der letztere Plan erfordert bedeutend geringere Kosten. In
beiden Entwiirfen ist die Tunnellinie, um eine Kreuzung mit
besonders hohen Berggipfeln zu vermeiden, geknickt.

*} Organ 1887, S. 163.

v. Rziha erklirt sich gegen die Knickung wegen der
Vergrofserung der Tunnellinge, und weil der Einflu(s des hohen
Berggipfels auf die Tunnelwidrme zweifelhaft sei. Nur bei An-
nahme der tieferen Tunnellage kionne ein Wettbewerb mit dem
Gotthard aufgenommen werden. Auch der eingleisigen Aus-
fihrung, welche ins Auge gefafst ist, wird entgegengetreten,
weil diese keine Sicherheit fiir die Moglichkeit eines ununter-
brochenen Betricbes bei Ausbesserungsarbeiten biete.

Yon franzosischen Ingenieuren ist im Auftrage des franzosi-
schen Handelsministers ein Gutachten iiber den Simplondurch-
stich ausgearbeitet, dessen Ausfall eine Unterstiitzung des Unter-
nehmens von Seiten Frankreichs nicht erwarten lifst. Ww.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Umbau von Briicken wihrend des Betriebes.
(Zeitschrift fiir Bauwesen 1889, S. 625. Mit Zeichnungen.)

Bahningenieur Buzengeiger der Grolsherzogl. Badischen
Staatsbahnen beschreibt den mit Riicksicht auf das grofser ge-
wordene Gewicht der Betriebsmittel, und in einem Falle zur
Beseitigung des storenden Geriiusches beim Befahren nothig ge-
wordenen Umbau zweier ilterer Eisenbahnbricken auf eisernen
Siulen und unmittelbar auf den Haupttrigern rubendem Ober-
bau, guflseisernen Querverbindungen von zahlreichen 3 bezw. 3,7 @
weiten Oeffnungen. Die neuen Bauwerke sind eiserne Briicken-
tafeln auf Steinpfeilern bei 4,8™ Weite, wobei in einem Falle
der freie lichte Raum gegen friher nicht kleiner werden durfte.
Jedes Gleis ist fir sich ibergefihrt. Die aus 7™® starken
Buckelplatten bestehende Briickentafel ist unterhalb der oberen
Haupttrdgergurtung aufgelagert. Die Anschlisse der Briicken-
tafel an das Widerlager und die Verbindung tiber den Pfeilern
sind dargestellt, der gleisweise Abbruch und die Aufstellung
der neuen niher beschriebenen Britcken wiihrend des zeitweise
einspurigen Betriebes erliutert. Zum Schlusse werden Kosten
und Gewichte mitgetheilt. Ww.

Unverdinderlichkeit des Gefiiges im Briickenmetalle,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1839, S. 309.)

Bei der Untersuchung des Eisens einer etwa 40 Jahre alten
Kettenbriicke in Kiew hat sich die nun bereits als feststehend an-
zusehende Erfahrung weiter bestitigt, dafs eine Gefigeverinderung
auch in langjihriger Benutzung nicht eintritt. Um aber in der
Losung der Frage ganz sicher zu gehen, will man in Rulfsland
Vorkehrungen treffen, um derartige Priifungen regelmiifsig wihrend
der Lebensdauer der Briicken vornehmen zu konnen. Ww.

Der Baustoff der Metallbriicken.
(Glaser's Annalen XXV, 8. 70 u. 90.)

Auf Grund der bei der neuen Weichselbriicke gemachten
Beobachtungen und Erfahrungen bespricht der Eisenbahn-Bau-
und Betriebs-Inspector Mehrtens die Fortschritte in der Ver-
wendung von Flufseisen fiir Eisenbahnbriicken. FEr gibt nach

einer Abhandlung von Hallopeau in der Revue générale des
chemins de fer von 1889 eine Beschreibung der verschiedenen
Sorten und Eigenschaften, die Priifungsbedingungen und die bei
der Bearbeitung des Flufsmetalls zu beobachtenden Vorsichts-
malfsregeln. Withrend Hallopeau nur die Verwendung des
Thomas- oder basischen Bessemerflufseisens empfiehlt, kann
Mehrtens fir deutsche Verhiiltnisse nur dem Martinflufs-
eisen eine Zukunft an Stelle des Schweifseisens voraussagen.

Neben Angaben iiber Arten und Festigkeitsgrofsen des in
Frankreich fiur Briickenbauten zugelassenen und verwendeten
Flulsmetalles werden iber das dem franzosischen acier doux
ebenbiirtige, aus den Fr. Krupp’schen Werken zu Essen her-
rithrende Martinflulseisen, welches bei der neuen Dirschauer
Weichselbriicke Verwendung findet, Mittheilungen gemacht. FErst
in der jiungsten Zeit gelangten iuberhaupt weichere Arten.zur
Verwendung, wihrend das hiirtere Metall in Verruf kommt. Das
weiche Metall hat bei grofser Zihigkeit eine hohe Streckgrenze,
lifst sich lochen, ohne in der Niihe des Loches hart oder rissig
zu werden. Man muls sich jedoch hiiten, mit der Weichheit
des Metalls mit Riicksicht auf die Arbeit des Dornens zu weit
zu gehen. Besondere Vorsicht ist bei Auswahl und Priffung des
Materials am Platze. Erwihnenswerth sind die Bemerkungen
iiber Ausglithen, Richten und Lochen, sowie die Frorterung der
zuliissigen Beanspruchung. Dem basischen Martinflufseisen wird
die Fihigkeit zugesprochen, vollgitltigen Ersatz fiir das Schweils-
cisen zu bieten. Die Abhandlung enthiilt Angaben iiber dic
iltesten und die wichtigeren ausgefiihrten flulseisernen Briicken.
Im Centralblatt der Bauverwaltung 1889, S. 68, S. 229 und
S. 339 behandelt derselbe Verfasser denselben Gegenstand, wo-
gegen Weyrich auf S. 273 und S. 354 die Verwendung des
Thomaseisen vertheidigt, das bei einer Hamburger Briicke an-
gewandt worden ist.

Auch in der Wochenschrift des Oesterr. Ingen.- und Arch.-
Vereins wird 1889 8. 83 und S. 92 der Gebrauchswerth
von Schweifs- und Flufseisen fiir Bauconstructionen
besprochien, das Verfahren der Prifung des Materials behandelt
und darauf hingewiesen, dals die Hohe der Elastizititsgrenze
allein maflsgebend fiir den Sicherheitsgrad unserer Bauwerke ist.
Das Martinflufseisen wird auch hier als erfolgreicher Neben-
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buhler des Schmiedeeisens fiir Briickentriiger seiner hohen Giite-
ziffer wegen anerkannt, welche bei Schweifseisen etwa 57 und
bei weichem Flufseisen 88 betrigt. Ww.

Die Haltbarkeit steinerner Eisenbahnbriicken.
(Civilingenicur 1889, 8. 270. Schweizerische Bauzeitung XIV, S. 49)

Gegenitber der allgemein verbreiteten Ansicht, dafs den
steinernen Briicken schlechtweg eine unvergleichliche Ueberlegen-
heit dber die eisernen beziiglich der Dauer zuzusprechen sei*),
welche Ansicht noch neuerdings vom Ingenieur Huss**) ent-
schieden vertreten wurde, betont Kopcke, dafs auch die
steinernen Eisenbahnbriicken bei dem wesentlich ungiinstigeren
Verhiltnisse der Verkehrslast zum Eigengewichte, als bei Strafsen-
briicken durch die erheblichen Erschiltterungen grofsen Gefahren
ausgesetzt sind.

Gestiitzt auf Beobachtungen macht K6 pc ke Vorschlige zur
Erhohung der Dauerhaftigkeit steinerner Eisen-
" bahnbricken, indem er Grenzmafse fir die Beanspruchung
des Materials und die Gewdlbstirke angiebt, den giinstigen Ein-
fluls einer grofsen Ueberschiittungshohe, die ungiinstige Wirkung
plotzlicher Uebergiinge in der Form der Steinbauwerke, die
Bedeutung der Bogenform und dic Wichtigkeit eines zweckent-
sprechenden Anschlusses der Hintermauerung an das Halbkreis-
gewd]be bespricht. Die Folgen der Erschfitterungen, zu denen
Wiirmpe- und Feuchtigkeitsiinderungen treten, und ihre &ufser-
lichep Merkmale werden untersucht. Die Durchlissigkeit des
Briickenmauerwerkes ist eine Folge der Lockerung und ein mittel-
barer Beweis der Beweglichkeit, welche bei Canalbriicken auch
ohne| den schiidlichen Einflufs der Erschiitterung durch den
Wasgerverlust bemerkbar geworden ist. Auf die Dauer ist es
selbst bei elastischer Abdeckung unmoglich, ein Briickengewdolbe
dich§ zu halten; es wird in Folge dessen der zuniéichst etwas
sondgrbar erscheinende Vorschlag einer Ueberdeckung der
Eisenbahnbriicken gemacht, wie sie bei holzernen Briicken iiblich
ist und sich u. A. auch fir die Abdeckung von rutschenden
Bahndimmen und von Einschnittsoberflichen billiger als andere
Mittel herausstellen dirfte. Kopcke meint, dals, wenn seine
Vorschlige hinsichtlich der Briickenabdeckung auch vielen iber-
fliissig erscheinen mogen, ungiinstige Erfahrungen doch schliels-
lich jeden zu demselben Krgebnisse fihren miissen. Jedenfalls
wird sich eine Beobachtung des Verhaltens auch der steinernen
Bahnbriicken, und falls sich durchgehends die Unzulinglichkeit
der bisherigen Abdeckungsarten herausstellen sollte, eine Unter-
suchung empfehlen, ob sich ein anderer Ausweg findet. W.

Schutz des Eisens gegen Rosten,
(Glaser’s Annalen XXIV, 8. 15.)

Nach einem Gutachten des Professors Hotzel in Miinchen
hat der Bleimennige-Anstrich bei neueren Versuchen der Nieder-
lindischen Staatsbahn seine alte hervorragende Stelle unter den
Oelanstrichen behauptet. Den besten Schutz itberhaupt gewihrt
der Theeranstrich. Die Verzinkung und die beachtenswerthe
Oxydation nach Bower-Barff finden ihre gerechte Beurtheilung

*) Organ 1888, S. 30.
**) Qrgan 1891, 8. 126 und 170.

und schliefslich wird festgestellt, dafs eingemauerte Eisentheile
erfahrungsgemiils des Luftabschlusses und des Einflusses des
Mortels halber gegen Rosten geschiitzt sind — ein Ergebnils,
das z. B. bei der Bemessung von Ankerquerschnitten Beriick-
sichtigung verdient. Ww.

Die Einwirkung der Verkehrslast auf die Briicken.
(Deutsche Bauzeitung 1889, S. 348, 362, 378. Annales des Ponts et
* Chaussées 1886, Heft V)

Auf Grund einer Untersuchung Considére’s untersucht
C. Weyrich, Hamburg, die Stofswirkungen der Lasten auf
Eisenbahnbriicken, und zieht Schlisse auf die Anordnung und
Unterhaltung der Briicken. Die Betrachtung geht davon aus,
dals sich die Stofswirkung, von einem Punkte ausgehend, all-
miihlich verliert, ihr daher durch den iiblichen gleichmilsigen
Materialzuschlag nicht zweckmilsig Rechnung getragen wird.
Dureh niiher beschriebene Versuche wurden die nicht unbetréicht-
lichen Stofswirkungen auf das Gitterwerk der Triger und die
Schienen festgestellt. Hierbei ergab sich ein bedeutender Ein-
fluls der Zuggeschwindigkeit, sowie einer mehr oder weniger
guten Laschenverbindung der Schienen.

In einer theoretischen Betrachtung wird dann die Moglich-
keit einer rechnerischen Ermittelung der Stofswirkungen nach-
zuweisen unternommen.

Eine Vergleichung der verschiedenen Anordnungen des Ober-
baues unmittelbar auf den Triigergurten oder auf Zwischentrégern
liefs den ersteren Fall naturgemifs als den ungiinstigsten er-
scheinen. In dem zweiten Falle empfiehlt es sich, nach den
Ergebnissen der Untersuchnng, um die Stofswirkungen abzu-
schwiichen, entweder die Schienenstofse auf langen elastischen
Quertriigern, auch auf der Mitte von Lingstrigern oder auf
zu verstirkenden Quertrigern anzuordnen. Besonders sei es
angezeigt, moglichst wenig Nietverbindungen der Stofswirkung
auszusetzen, demnach sind I-Eisen zundichst, in zweiter Linie
vollwandige Blechtriiger, in letzter Gittertriger fiir Zwischen-
triiger ins Auge zu fassen.

Die Wahl der Haupttrigeranordnung ist auf die Gesammt-
stofswirkunig nicht von erheblichem Einflusse, ohne jedoch mit
Ritcksicht auf etwa angezeigte Verstirkungen gleichgiltig zu
sein. Auch fir die Fahrzeuge kommen die Stofswirkungen in
Betracht, welche hiiufig Ursache von Rad- und Achsbriichen sein
mogen.

Bei unseren Briicken finden die Stofse eine Sicherheit vor,
die gelegentlich woll voll in Anspruch genommen werden mag,
im Allgemeinen jedoch nicht ausgenutzt wird. Der Ersparnifs
halber wird die genaue Ermittelung aller zufilligen Briicken-
beanspruchungen empfohlen, um den hohen iblichen Sicherheits-
grad entbehren zu konnen. Dieses Ziel ist sicher mit Vortheil
anzustreben; seine Erreichung wire durch anzustellende Ver-
suche zu fordern. Diese Frage beweist auch, dals es vom wirth-
schaftlichen Standpunkte aus zweckmiilsig ist, dem entwerfenden
Ingenieur (Baumeister) moglichst friihzeitiz Gelegenheit zum
Anstellen von eigenen Beobachtungen und Sammlung von Er-
fahrungen im Eisenbahnbetriebe zu geben, welche allein praktische
Gesichtspunkte zur Forderung des Neubauwesens erdffnen konnen.

Ww.
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Die steinernen Briicken der Nehbenbahn Trier-Mermeskeil
(Zeitschrift fir Bauwesen 1889, S. 135. Mit Zeichnungen.)

sind aus, auch in der Ansicht nicht bearbeiteten Bruchsteinen
theils in verlingertem Tralsmortel, theils in verlingertem Cement-
mortel ausgefiihrt. Als Unterlage der Angebote und der Aus-
fihrung wurden besondere Mauerwerkskorper hergestellt,

Es werden %wei Musterbeispiele mitgetheilt, die Bogenform
mit verlorenen Widerlagern begriindet, die Abmessungen und Be-
anspruchungen angegeben. Die durch eine Schicht flach in
Cementmortel neben cinander verlegter Dachschiefer hergestellte
Abdeckung hat sich bis jetzt gut bewdhrt. Besondere Beachtung
beanspruchen die ohne Aenderung des Holzverbandes wieder-
holt verwendeten Lehrgeriiste, welche aus einem auf Jje nach
der DBodemhohe verschieden hohen Steinpfeilern aufgestellten,
unteren, festen, und einem oberen auf Sandtopfen beweg-
lichen Theile bestehen. Es sind die bei der Ausfithrung mit
den Lehrgeristen hinsichtlich ihrer Standfihigkeit gemachten
Erfahrungen und die erfolgten Abinderungen, sowie die Gewolbe-
herstellung, die Ausristungsart und die Kosten mitgetheilt.
Das auskragende eiserne Gelinder ist unter shnlichen Verhilt-
nissen ein gutes Vorbild. Ww.

Briickengewdlbe aus Cementheton.
(Wochenschrift des osterr. Ing.- u. Arch.-Vereines 1889, S. 301.)

In einem Vortrage iiber den Stand des Beton-Baues in
Oesterreich-Ungarn wird auf die Versuche der Firma Dycker-
hoff & Widmann in Biebrich a. Rh. und die theoretischen
Untersuchungen d'es Prof. Engesser hingewiesen, das Ver-
halten ausgefiilrter Strafsenbriicken bis zu 32™ Spannweite be-
leuchtet und schliefslich die Anstellung von Parallelversuchen mit
der Anorduung nach Monier- und mit Stampfbeton empfohlen.

W.

Verschiebung einer Briicke durch Winddruck.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1889, 8. 504.)

Die Halbparabeltriger einer Wolgabriicke von 106™ Spann-
weite wurden lings der nicht mit Bundringen versehenen Zapfen
der beweglichen Auflager um 13 cm seitlich verschoben. Die
Grofse des Winddruckes wird hierbei auf ungefihr 130 kg/qm
berechnet. Ww.

Schneeschutzmittel.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1889, S.45. Mit Abbildungen, S. 334.)

Unter Erorterung der Schutzmittel gegen Schnee fiir deutsche
Verhiltnisse, kommt Eisenbahn-Bau- u. Betr.-Inspektor Dunaj
auf Grund eigener Beobachtung zu dem Schlufse, dafs Schutz-
zdune das beste Mittel sind, sofern sie nicht unter 10™ von
der néichsten Schiene abstehen, und wenn sie hoch genug sind.
Es werden Beispiele, Herstellungsart und Kosten mitgetheilt.
Eisenbahn-Bau- u. Betr.-Inspektor Hoeft macht auf Grund
seiner fiinfjahrigen Beobachtungen innerhalb des die hdchsten
Punkte des Thiiringer Waldes beriihrenden Dienstbezirkes Arn-
stadt Vorschlige zur Verminderung der Betriebsstorungen durch

Schnee. Im ersten Theile der Arbeit behandelt er die Schnee-
schutzanlagen. Die iiblichen Mittel werden auch hier beurtheilt;
die Ergebnisse sind ziemlich iibereinstimmend mit den in der
vorerwihnten Abhandlung mitgetheilten. Die Anlage eines
Waldstreifens von geniigender Breite (Niederwald) wird
als das sicherste Mittel empfohlen und nachgewiesen. Zum
sofortigen Schutze fiir die erste Zeit ist ein fester Zaun er-
forderlich. w.

Stirkenbemessung einer Tunnelausmauerung unter schrigem Drucke.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 276. Mit zeichnerischer
Stirkenermittelung.)

Dr. Briuler, Fisenbahn-Bau- u. Betr.-Inspektor, unter-
sucht die Auswilbung eines Tunnels der Westerwaldbahn unter
schief wirkendem Schrigdrucke und unter Annahme einer
reibungslosen Schichtenlagerung. Es zeigt sich, dafs der nicht
wesentlich vom Lothe abweichende Schrigdruck und die starke
Neigung des Abhanges bei geringer Gebirgsdicke auf die
Mauerstirke erheblichen Einflufs haben., Beobachtete Erschei-
nungen beweisen, dafs man nicht unter die statisch ermittelte
Gewdlbstiirke gehen darf. w.

Tunnel der Verbindungshahn der Bahohdfe Oberbarmen und
Rittershausen.*)
(Zeitschrift fir Bauwesen 1889, S. 281.)

In der Verbindungslinie zwischen den in der Luftlinie nur
in 0,5 km wagerechtem, und in 26™ lothrechtem Abstande
von einander liegenden Bahnhofen sind 3 Tunnel erforderlich
geworden.

Bei einem 25™ tiefen Voreinschnitte wurde die englische
Betriebsweise unter Anordnung von Fallbihnen angewendet,
um die Wagen zu schonen. Die Erdfsrderung erfolgte durch
den zu diesem Zwecke elektrisch beleuchteten Tunnel. Die
Sprenglocher wurden der ortlichen Gebirgsbeschaffenheit wegen
mittels Handbohrung hergestellt; es sind die Kosten fitr Spreng-
stoffe und die Bohrlochherstellung fiir 1 cbm gewonnenen Felsens
angegeben. Die Tunnel wurden der langen und tiefen Vorein-
schnitte wegen nach belgischer Bauweise ausgefihrt. Das Ge-
wolbemauerwerk wurde auf eine niher beschriebene Weise mit
Tektolith abgedeckt, Die Gesammt-Tunnelbaukosten sind mit-
getheilt. Ww.

Tunnel unter dem Ssuram-Passe in der transkaukasischen Eisenbahn.
(Zeitschrift fir Bauwesen 1889, S. 65.)

Die zweigleisige Durchtunnelung des Ssuram-Passes in
Kreideschichten wurde durch den Bau der transkaukasischen
Eisenbahn bedingt. Die Tunnelachse ist im Wesentlichen ge-
rade, die Absteckung hat von beiden Seiten her stattgefunden.
Es sind Angaben iber die Absteckung und die Ausmauerung und
die mittelst Brandt’scher Bohrmaschinen erfolgte Bauausfihrung
gemacht. W.

*) Organ 1890, S, 239.




210

Bahn-Oberbanu.

Normal-Schienenstofs der London-, Brighton- und South-Coast-Bahn
von Banister und Stroudley.

(Railroad Gazette 1890, Febr,, 8. 92. Mit Zeichnungen)

Der Stols der 41,8 kg fiir 1™ wiegenden Doppelkopfschiene
ist ein schwebender. Die Schienenhéhe ist 135 ™™, das Gewicht
der gufseisernen Stible 20,4 kg. Die 45,6 cm langen Laschen
nehmen in Stegmitte’ 4 Bolzen mit Federringen auf, und um-
greifen den unteren Schienenkopf, haben aber unten noch loth-
rechte Ansitze, deren IIohe von 0 am Ende bis auf 6 cm unter
den mittleren Laschenbolzen zunimmt. Diese unteren Ansiitze
beriihren sich nicht, kénnen also mittels zweier unter den mittleren
Laschenbolzen sitzender Bolzen fest zusammengezogen werden;
die oberen und unteren Bolzen sitzen in 92=m Hghenabstand.

Zwei Laschen mit den 4 oberen und 2 unteren Bolzen nebst
Federringen wiegen 28,8 kg.

Ein eigenthiimliches Verfabhren der Nagelung der
Schienenstithle auf die Holzquerschwellen wird ver-
wendet, welches darin besteht, dafs man dem Nagel einen fir
das Loch in der Stuhlplatte viel zu kleinen Durchmesser, aber
weit ausladenden Kopf giebt. Der Nagel wird vor dem Ein-
treiben mit einem lings durchbohrten Holznagel umhillt, der
mit niedergetrieben wird, so bald der eiserne Kopf auf seinen
oberen Rand trifft, und welcher von diesem Kopfe auch spiter
geschiitzt wird. Man erhofft von dieser Anordnung eine elastischere
Wirkung der Befestigung. ‘

Die Holzkeile liegen aufsen an der Schiene, und der Stuhl
wird auffallender Weise aulsen mit zwei, innen nur mit einem
jener Verbundniigel genagelt.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Kohlen-Schuppen mit Ladevorrichtung zu Buffalo.

(Railroad Gazette 1890, August, $.552. Mit Lageplan, Profil und
4 Abbildungen der Schuppeneinrichtung.)

Der von der Lehigh-Valley-Eisenbahn erbaute, bedeckte
Kohlenschuppen ist 380 ™ lang, 59 ™ breit, 16™ hoch und dient
zur Aufnalme von 150000t Kohle. F¥r ist aus Ilolz gebaut
und zum grofsten Theile auf ehenen Felsboden gestellt. In einer
Hohe von 10,6™ fithren 3 Gleise der Liinge nach durch den
ganzen Bau. Eines derselben liegt in der Mitte und je cines
zu jeder Seite in 12,2% Entfernung. Entsprechend diesen
Gleisen liegen 3 andere Gleise 3,7™ tief im Felsboden in ein-
gesprengten Kandlen. Je 4™ von einander entfernt befinden
sich iiber dicsen Gleisen in Hohe des Fulsbodens Schiitttrichter
mit Patentverschlufls, wihrend die iibrigen Theile der Kaniile

durch 0,3™ starke Holzbalken abgedeckt sind, um ebenfalls
als Lagerplatz fir Kohlen zu dienen. Simmtliche Gleise im
Bau haben ein Gefille, von etwa 1:100, nach einem Ende hin.
Der Betrieb erfolgt in der Weise, dafs die von den Zechen
kommenden vollen Wagen durch Locomotivkraft auf einer Pfeiler-
bahn mit Steigung 1:40 auf die Hochgleise im Schuppen be-
fordert, hier durch Ocffnen von Bodenklappep entleert werden,
und dann durch ihr Eigengewicht auf dem Gefille zum Aus-
gangspunkte zuriickkehren. Die zu beladenden Wagen werden
in dic Kanile geschoben und hier durch die Trichter gefillt.
Mit diesem Bau bietet Buffalo, welches ein aufserordent-
lich grofser Stapelplatz fir Kohle ist, geschiitzte Lagerungs-
stitten fir 500000t; und aufserdem verfiigt es noch iiber
Vorrichtungen, welche ein Verschiffen von 30000t tiglich er-
moglichen. P.

Maschinen- und Wagenwesen.

Die Verwendung von Stahlblechen und schmiedbarem Eisengusse im
Eisenbahnwagenbau,

(Engineering News 1890, Juni, S. 568. Mit Abbildungen.)

Auf der Jahresversammlung der amerikanischen Wagenbau-
Ingenicure berichtete ein Ausschufs iber die Verwendung von
Stahiblechen und von schimiedbarem Eisengusse beim Eisenbahn-
Wagenbau. Nach diesem Berichte ist die Verwendung der
Materialien zu genanntem Zwecke in Amerika schon so allge-
mein, dafs der Ausschufls wiinscht, es mochten bestimmte Regeln
beziiglich der Benutzung festgesetzt werden.

Aus Stahlblech werden durch Pressen unter Anderem her-
gestellt:

Geflanschte Rahmenstiicke zu Drehgestellen,
Drebplatten fiir Untergestelle,

Achshalter,

Taschen fir Rungenhdlzer,
TFedergehduse fiir Zugvorrichtungen,
Bremsbdume und

Seitentheile zu offenen Giiterwagen.

Das schmiedbare Gufseisen, welches vor dem gewdhnlichen
Gufseisen den Vorzug hat, dafs die daraus gefertigten Gegen-
stinde bei grofserer Festigkeit und Dauerhaftigkeit leichter
werden, wird vorzugsweise verwendet zu:

Bremsriidern,

Sperrridern,

Bremsbaumkopfen zur Aufnahme der Bremsschuhe,
Bremsgehiingen,

Thiirbeschligen,
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Winkelstiicken,
Laternenstiitzen und anderem mehr.
Hergestellt werden die genannten Gegenstinde vorzugsweise
in den Tox Pressed Steel works zu Joliet U. S. und von der
Schoen Manufacturing.-Comp. zu Philadelphia. P.

Verschieb-Locomotiven mit Dampfhaspel.
(Hierzu Zeichnung Fig. 22, Taf. XXVIIL)

Locomotiven dieser Gattung, #hnlich derjenigen der franzo-
sischen Nordbahn, welche »Organ« 1890, Seite 222 abgebildet und
beschrieben ist, sind nach einem uns vorliegenden Berichte
bereits im Jahre 1874 von dem Ober-Ingenienr W. Clauls
in Braunschweig entworfen worden. Die Anordnung dieser
Clauls’schen Locomotive zeigt die Fig. 22, Taf. XXVIII; dieselbe
unterscheidet sich von derjenigen der franzisischen Nordbahn
dadurch, dafs nur ein Cylinderpaar vorhanden ist, welches zam
Betriebe der Locomotive oder des Haspels durch Vermittelung
von Zahnridern und Kuppelungen dient. Bei einer zweiten
Anordnung ist an Stelle der hier abgebildeten Seiltrommel ein
Spill mit senkrechter Trommel zum Umschlagen des Zugseiles
angebracht. Der Kessel ist, wie bei kleinen und billigen
Verschieb-Locomotiven damals iblich, senkrecht gestellt. Herr
W. Claufs hat demnach das Verdienst der ersten Erfindung
dicser Locomotiven, wiihrend im Uebrigen die Bauart der
franzosischen Nordbahn vorzuziehen sein diirfte. v. B.

Werkzeug mit Prelslufthetrieb zum Dichten von Kesselnihten wu, s. w.
(Railroad Gazette 1890, Juli, 8. 476. Mit Abbildung.)

Die Rhode-Island-Locomotive-Works haben seit einiger Zeit
in ibrer Kesselschmiede ein Stemm- und Dichtungsgerith in
Gebrauch genommen, welches durch Prefsluft von 0,7 bis 3,5 at
betrieben wird, und mit dem sie umsomehr zufrieden sind, als
mit Hilfe desselben 1 Mann in gleicher Zeit die gleiche Arbeit
verrichten kann, welche sonst 3 bis 4 Mann leisteten.

Es besteht im Wesentlichen aus einem Hohleylinder, in
welchem sich ein Stahl-Kolben sehr schnell hin und her bewegt,
der auf das Werkzeug (in diesem Falle ein Stemmer) in ganz
kurzen Zwischenriumen kriiftige Schlige ausiibt, welche sich dem
Arbeitsstiicke, gegen das das Gerith schwach angedriickt wird,
mittheilen. An dem, dem Werkzeuge entgegengesetzten Ende
befindet sich der Eintritt fir die Prefsluft, die der Vorrichtung
durch einen Schlauch zugefiihrt wird.

Das Werkzeug findet ferner Verwendung bei Holzstich- und
Minenarbeiten und 1ifst sich nach Meinung des Referenten gewils
auch mit Vortheil zum Auspicken des Kesselsteines aus Dampf-
kesseln verwerthen. Zu beziehen ist es von der American-

Pneumatic Tool Comp. 431 Eleventh-Avenue New-York City.
—_— P.

Ergebnisse von Versuchen zur Feststellung der Zweckmiifsigkeit
von langen oder kurzen Siederihren und von Feuerschirmen bei
Locomotiven,

(Railroad Gazette 1890, Juli. Mit 2 Abbildungen und 16 Schaulinien.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 18 auf Taf. XXVIII.

Herr A. Henery, Ingenieur en Chef du Matérial et de
la Traction hat im Auftrage der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn

in den letzten Jahren zahireiche Versuche angestellt, die be-
zwecken, festzustellen, welchen Einfluls die Linge der Siede-
rohre und die Verwendung von Feuerschirmen auf die Nutz-
wirkung und die Dampfentwickelung bei Locomotivkesseln aus-
itben. Da dieselben fiir jeden Eisenbahn-Techniker von grofser
Bedeutung sein diirften, so sollen sie mit ihren Ergebnissen
eingehend hesprochen werden. ‘

Herr Henery verwandte zu seinen Arbeiten einen Loco-
motivkessel, dessen cylindrischer Theil aus einzelnen Ringen
bestand, so dals erforderlichen Falles Siedershren von 2 bis
7™ Linge eingezogen werden konnten. Dig Feuerkiste entsprach
der bei den Personenzug-Locomotiven der genannten Bahn iib-
lichen Bauart (Fig. 17 u. 18 Taf. XXVIII).

Die wichtigsten Abmessungen des Kessels waren:

Aecufserer Rohrdurchmesser . . . . . . 5Q mm
Innerer Rohrdurchmesser 46 «
Anzahl der Rohre .o 185 Stiick
Gesammsquerschnitt der Rohre . . . .  0,307qm
Kleinste Gesammtsfinung der Rohre am Ende 0,192 «
Heirfliche der Feuerkiste .o 10,15 «
Oberfliche des Rostes, im Grundrisse gemessen 2,25 «

Der im Kessel erzeugte Dampf war von derselben Trocken-
heit, wie der im Betriebe befindlicher Locomotiven; er wurde
mit Ausnahme eines geringen Theiles, welcher zur Speisung des
Blisers diente, ins Freie gelassen.

Vorhergegangene Versuche hatten ergeben, dals erforderlich
ist zur Krzeugung des Dampfes fiir die Beforderung:

a) einer milsigen Last eine Druckminderung in der Rauch-
kammer um 25™® Wassersiule,

b) einer vollen Last eine Druckminderung um 45™m Wasser-
siule und

¢) der grofsten Last eine Druckminderung um 75 ™™ Wasser-
siule.

Diese verschiedenen Druckminderungen konnten genau durch
den verstellbaren Blidser erreicht werden.

Die Versuche wurden mit Siedershren von folgenden Lingen
vorgenommen: 6,625, 5,675, 4,725, 4,275, 3,875, 3,175 und
2,84m,  Bei jeder dieser Lingen wurden mit den drei Druck-
minderungen um 25, 45 und 75™™ Versuche gemacht und zwar:

a) mit der gewdhnlichen Feuerkiste,
f) mit einem kurzen Feuerschirme aus feuerfestem Stoffe,
7) mit einem langen Feuerschirme aus feuerfestem Stoffe,
0) mit einem langen Feuerschirm aus Blech mit Wasser-
umlauf (Tenbrink-Feuerschirm).
Jeder Versuch dauerte etwa 3 Stunden: wihrend desselben
wurde Folgendes gemessen bezw. beobachtet:
1. die verbrauchte Kohlenmenge,
Gewicht und Wirme des 8peisewassers,
Menge der Flugasche, Asche und Schlacken,
Chemische Zusammensetzung der Rauchkamm\ergase,
Wirme der Rauchkammergase,
Menge des mitgerissenen Wassers.

Zum Heizen warden Briquets von Mariemont fir alle Ver-
suche verwendet, welche etwa 31450 Wirmeeinheiten fir 1kg
gaben,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIIL Band. 5, Heft 1891. 28
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Zahlreiche Vorversuche, welche die Zweckmilfsigkeit der
Vorrichtung bestitigten, haben erwiesen, dals es am besten ist,
das Feuer zu beschicken, wenn die Wirme in der Rauchkammer
zu sinken beginnt, nachdem sie eine Zeit lang einen hichsten
Werth hatte. Dieser Zeitpunkt wurde dem Heizer, der es durch
Uebung dahin gebracht hatte, das Feuer stets etwa 250®m
hoch zu erhalten, durch das Signal einer selbstthiitig beeinflufsten
Glocke angegeben. Um unter moglichst gleichen Bedingungen
zu arbeiten, wurde jeder Versuch mit einem Erténen der Glocke
begonnen und beendet. Der Kessel wurde aus einem Gefilse
mit Theilung gespeist, das Schlabberwasser wurde gemessen, die
Asche und Schlacke wurde gesammelt und gewogen. Die Wiirme
der Rauchkammergase wurde bei langen Siedershren durch ein
Quecksilberthermometer, bei kurzen durch ein Pyrometer ge-
messen, Die Analyse der Rauchkammergase erfolgte durch die
Vorrichtung von Orsat. Dle Menge des mitgerissenen Wassers
wurde durch ein Calorimeter mit Oberflichencondensator fest-
gestellt ; iiberhaupt wurde jede Vorsicht getroffen, um moglichst
genaue Ergebnisse zu erzielen.

Aus den Schaulinien, welche bei den 3 verschiedenen Druck-
graden Aufschlufs geben iiber

1. die in der Stunde verbrauchte Kohlenmenge,

2. die in der Stunde verdampfte Wassermenge,

3. die auf 1kg verbrannte Kohle verdampfte Wassermenge,

4. die annihernde Wirme der Rauchkammergase
erhellt mit Riicksicht anf:

a) die Einrichtung der Feuerkiste,

b) die Linge der Siederohre,

¢) die Grofse des Luftdruckes in der Rauchkammer
beziiglich der nachstehend aufgefiithrten wichtigen Punkte Fol-
gendes.

1. Lebhaftigkeit der Verbrennung.

Sie wird geringer bei Verwendung von Feuerschirmen.

Sie vermehrt sich in dem Malse, wie sich die Linge der
Siederohre vermindert.

Sie wichst stark mit der Druckminderung.

2., Verbrannte Kohlenmenge,

Sie wechselt mit der Einrichtung der Feuerkiste und der
Liinge der Siederohre zwischen 23 und 31 %, und bei Steigerung
der Druckminderung von 45 auf 75 ™™ zwischen 22 und 29 %.

3. Verdampfung in der Stunde.

Der lange Feuerschirm vermindert sie; jedoch nur wenig,
wenn die Rohre lang sind; der kurze und der Tenbrink-Feuer-
schirm vermindern sie bei langen und vermehren sie bei kurzen
Rohren.

Die Lebhaftigkeit der Verdampfung vermehrt sich mit der
Verkiirzung der Rohre; am giinstigsten wirken letztere bei
3,75 bis 4,3™ Linge. Die Druckminderung vermehrt die Ver-
dampfung, jedoch nicht in dem Mafse, wie sie die Verbrennung
befordert. *

4, Nutzwirkung des Kessels.

Der lange und Tenbrink-Feuerschirm erhdhen sie am meisten
(um 8%), wenn die Rohre kurz sind und bei grofster Druck-
minderung; beim kurzen Schirm ist dies in geringerem Malse

(6 %) der Fall. Bei Rohren von 3,075™ Linge lassen sich
Erhghungen von 9 bis 124 erreichen.

5. Aschenbildung.

Jeder Feuerschirm vermindert die Flugaschenbildung um
etwa 45 %; lange Schirme wirken hierbei noch besser, als kurze.
Die Flugaschenbildung wiichst in geradem Verhéltnisse zur Druck-
minderung.

6. Verbrennungsgase.

Durch die Anordnung von Feuerschirmen wird die Ver-
brennung vollkommen.

Die Liinge des Rohres ist fiir die Vollkommenheit der Ver-
brennung unwesentlich.

Je stirker der Luftzug, d. h. je geringer der Druck in
der Rauchkammer, um so weniger vollkommen ist die Ver-
brennung.

7. Zur Verbrennung erforderliche Luftmenge.

Sie ist grofser bei gewohnlichen Feuerkisten als bei solchen
mit Feuerschirmen.

Die Linge der Rohre scheint keinen merklichen Einflufs
auf sie auszuiiben.

Sie vermindert sich verhiltnifsmiifsig mit der Minderung
des Druckes.

8. Wirme der Rauchkammergase.

Sie wird durch die Anordnung von Feuerschirmen ver-
mindert.

Sie nimmt in dem Malse zu, wie die Rohre verkiirzt
werden. -
Sie erhoht sich mit abnehmendem Drucke,

9. Nutzwirkung des Kessels, betrachtet als Vorrich-
richtung zum Verbrennen von Koble.

Sie ist grofser bei Kesseln mit Feuerschirmen.

Die Linge der Rohre scheint auf sie keinen Einflufs zu
haben.

Sie vermindert sich in dem Malse, wie sich der Zug ver-
mehrt.,

10, Nutzwirkung des Kessels, betrachtet als Vorrich-
tung, welche die erzeugte Wirme an das Wasser ab-
geben soll. i

Sie ist grofser bei Kesseln mit Feuerschirmen, als bei
solchen ohne diese, wobei die Schirme in der Giite der Wirkung
die Reihecfolge Tenbrink, langer Schirm, kurzer Schirm,
haben.

Sie vermindert sich mit der Verkirzung der Rohre.

11. Wirmemenge, welche bei
als unwirksam verloren geht.

der Verbrennung

Sie ist gering bei Kesseln mit Feuerschirmen.

Sie steigert sich sehr, wenn die Rohre verkiirzt werden.

Sie steigert sich ferner mit der Minderung des Druckes.

Eine Tabelle giebt Aufschlufs dariiber, in welcher Weise
die Heizkraft (zu 1000 Theilen angenommen) bei verschiedener
Linge der Siederohre verbraucht wird! Es sind darin aufge-
fithrt unter



A) die Wirmetheile, welche in den unverbrannten Kohlen-
theilchen der Flugasche und den Verbrennungsgasen ge-
blieben waren,

B) die Wirmetheile, welche zur Dampferzeugung verwendet
wurden,

C) die Wirmetheile, welche von den Verbrennungsgasen mit
fortgerissen wurden,

D) die Wirmetheile, welche durch Strahlung und Leitung
verloren gingen.

..Eé ‘ , gnl ! Feuerkiste | Feuerkiste | Feuerkiste
SME £|| Feuerkiste, mit mit mit
_g g '5 Ei| gewohnliche ||  langem kurzem || Tenbrink-
g8 ‘ g i Peuerschirm } Feuerschirm || Feuerschirm
= e S - : -
,;E J:'rL 2 [7457 7{ 5 !1_25 45175 2 {_45 | 7525 | 45 5
6625\ A | 80| 90|120) 50| 60| 60| — | — | — || 70| 50| 90
B (1833|800 | 752{|845 | 815 |{800|| — | — | — |/836 | 855|800
Ci 89| 94| 96| 82| 87| 94|l — | — | — || 82! 90| 94
D —| 16| 32| 23| 38| 46| — | — | — || 11 5| 16
5675|| A || 60§ 80(120] 50| 40| SOl 60| 60| 60| 60| 60| 70
B |[840 | 802 730|838 | 840 796 832 | 816 | 801,848 | 838 | 809
Cil 96(101{103( 85| 94| 97| 94|100|110) 88| 94100
D 4 17 474 27| 26| 27| 14| 24| 29) 9| 8| 21
4725) A)l 70| SO| — | 30| 50| 40l 40| 10] 50| 40| 50| 40
B ||800|772| — |I847 (817|816 844 [ 843|800 ({835 | 825|807
C 106|118 — || 96{102|110/{104 [ 115|121} 98103 112
D 24| 35| — || 27| 31| 34| 12| 32| 29| 27| 22} 41
4275) A || 50| 110| 80| 50| 70{ Soj 30{ 70(100| 60| 30| S0
B 117937201 720(/803|777|7551|/830 [ 781 | 746|800 | 835 | 771
C ||117{118|131{[102]109 {115|{112] 117 |1238}(103 | 115|117
Dy 40f 52| 69| 45| 44| 50) 28| 32| 31| 37| 20| 32
3875| A || 80|100|130 40| — | 50| 50| 60 70| 40] 50| 50
B (728 697 |653| 787 — | 758|771 762 | 744|799 | 784 | 763
C (126|132 |138(/112| — |183}1119|131{140|[119|126]136
D 66| 71] 79| 61| — | 64| 60| 47| 46( 42| 40| 51
3175/ A || 80| 70|110] 70| 50{ SO| 60| 60| 80| 60| 80| 70
B |1699|684 625|745 | 746 | 709|737 | 721 | 690|742 | 720 | 708
C 1143 ]155,163|/121 | 137 |146//181 | 145 153|131 | 138 | 150
DI 78| 91[102{ 64 67] 65| 72| 74| 77| 67| 62| 72
2840\ A | 60| 80(120] 50| 80| 40| 60| 40| 80 I 50| 40| 70
B | 667|631|579| 714 | 676 {692/ /693 | 690 | 647722 | 716 | 671
C [ 161)175|187) 140|148 [ 171{147 | 165 | 169 148 | 162 | 466
D ‘i109 114|114 96| 96| 97/1100|105]104|f 80| 82| 93

12. Beziglich der Anzahl der Siederohre ist Folgendes

zu sagen:

Die Menge der in der Stunde verbrauchten Kohle und des
verdampften Wassers vermindert sich mit der Anzahl der Rohre.

Einige verstopfte Rohre haben scheinbar auf den Ver-
brauch an Kohle und Wasser wenig Einflufs; ist dagegen eine
grofsere Anzahl Rohre zugekeilt, so mufs zur Erzielung einer
gleichen Wirkung wie bei offenen Rohren eine weitere Druck-
minderung hergestellt werden; hierdurch wird dann die Nutz-
wirkung des Kessels verringert.

Nach diesen Ergebnissen lifst sich iiber die 3 Hauptan-
forderungen, welche an einen Locomotivkessel gestellt werden,
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Lebhaftigkeit der Verbrennung,

Schnelligkeit in der Dampfentwicklung,

Sparsamkeit im Kesselbetriebe,
beziiglich der Beeinflussung durch a) die Feuerkiste, b) die
Linge der Rohre, c) die Druckminderung und d) die Zahl der
Rohre Folgendes sagen:

a) Die Feuerkiste.

Die Lebhaftigkeit der Verbrennung wird durch Feuer-
schirme beeintriichtigt.

Die Schnelligkeit in der Dampfentwickelung wechselt; sie
vermindert sich bei langen und kurzen Schirmen um 2 bis 4 %,
und vermehrt sich bei Tenbrink-Schirmen um 5%.

Die Sparsamkeit im Betriebe zeigt sich bei allen Kesseln
mit Schirmen; der kurze Feuerschirm ergiebt 6—9 %, der lange
und Tenbrink-Schirm 8—12% Brennstoffersparnifs.

b) Die Linge der Siederdhren.

Die Lebhaftigkeit der Verbrennung vermebrt sich gleich-
miifsig mit der Verkiirzung der Rohre.

Die Schnelligkeit in der Dampfentwickelung steigt gleich-
miifsig mit der Verkiurzung der Rohre, bis ein hochster Werth
zwischen 3875 und 4275™™ erreicht ist.

Die Nutzwirkung im Betriebe ist gering bei kurzen Rohren;
sie vermindert sich, wenn die Rohre verkiirzt werden, von
4725 auf 2840mm hei der

gewdhnlichen Feuerkiste um . 19%,

Feuerkiste mit kurzem Schirme um . . 16%,

Feuerkiste mit Tenbrink-Schirme um 15%,

Feuerkiste mit langem Schirme um . . 14%.

¢) Die Druckminderung.

Die Lebhaftigkeit der Verbrennung vergrofsert sich mit
abnehmendem Drucke erheblich.
Die Dampfentwicklung steigt mit abnehmendem Drucke,
jedoch langsamer, als der Druck abnimmt.
Die Sparsamkeit im Betriebe vermindert sich bestindig
mit der Vergrofserung der Saugwirkung; sie wechselt bei 45 mm
Druckminderung im Allgemeinen bei
gewohnlicher Feuerkiste um . . . . 93%,
Feuerkiste mit kurzem Schirm um . 5,6%,
Feuerkiste mit langem oder Tenbrink-Schirm um 4,7%.

d) Die Anzahl der Siederohre.

Einer Verminderung der Anzahl der Siederohre entspricht
eine Verminderung der Verbrennung und der Verdampfung,
Jjedoch in geringerem Verhiltnisse, sofern die Durchmesser der
Rohre unverindert bleiben.

Schlufsfolgerungen:

Da die Schuelligkeit der Dampfentwickelung Hauptbedingung
fir die Gite eines Locomotivkessels ist, so konnen auf Grund
vorstehend aufgefithrter Ergebnisse mit Hintansetzung anderer
scheinbar giinstiger Umstéinde folgende Sitze fir den Bau von
Locomotivkesseln aufgestellt werden:

1. Die Feuerkiste ist mit kurzem oder Tenbrink-Feuer-
schirm auszuriisten.
28*



214

2. Die Linge der Siederohre soll zwischen 3875 und 4275™®
liegen; kiirzere Rohre sind nur ausnahmsweise (wenn z. B.
das Kesselgewicht moglichst vermindert werden mufs) zu
verwenden.

Der Einfluls der Saugwirkung auf eine gute Dampfent-
wickelung ist so wesentlich, dafs deren genaue Einstellung
in den weitgehendsten Grenzen als nothwendig zu be-
zeichnen ist; eine beliebig zu steigernde Saugwirkung ist
als das Dbeste Mittel anzusehen, um die Leistungsfihigkeit
einer Locomotive den verschiedensten Verhiltnissen an-
passen zu konnen.

Die Anzahl der Siederohre ist so grofs wie moglich zu
machen.

Die Versuche sind iibrigens noch nicht als beendet zu be-

trachten. Herr Henery wird dieselben in niichster Zeit fort-

setzen, und zwar um die Wirkung des Kessels bei Aenderung
der Siederohrdurchmesser, des Blisers und des Blasrohres zu

priifen. P.

4.

Schneebagger mit Dampfbetrieb von Paulitschky.
(Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1891, Bd. XIV, 8.75. Mit Abbildungen.)

Gegeniiber den im »Organ« mehrfach*) besprochenen, aus
Amerika stammenden Schneeschleudern, ist von der Firma
C.Paulitschky eine patentirte Schneeriume-Maschine einge-
fithrt, welche auf dem Grundsatze des gewohnlichen lothrechten
Baggers beruht. Der mit Blech vollig umkleidete Maschinen-
© wagen ist etwa 3,3 ™ breit, und reicht bis 150 ™™ iiber Schienen-
kopf binunter. An der Unterkante der Vorderfliche liegt die
Schiene eines schriigen Schneezufiihrungsbleches 80 w2 {iber den
Schienen und iiber diesem erheben sich 4 rechteckige Oeffnungen
bis 3,0™ IIohe, welche nur durch pfeilformig spitz gestaltete
lothrechte Blechwiinde von einander getrennt sind. Im Grunde
dieser vier Oeffnungen laufen die vorderen, aufsteigendén Zweige
von vier Baggerketten mit Eimern, welche durch eine feste
Turaswelle oben, und eine lothrecht verstellbare unten gemeinsam
umgetrieben werden, Die Eimer sind oben und unten offen,
haben aber grade Hinterwand und schrig nach aufsen ansteigende
Vorderwand, sind also in der Seitenansicht trapezformig, oben
weit, unten eng, so dals der von der Zufihrungsschneide unten
aufgenommene Schnee in den Eimern eingeklemmt wird. Ueber
jeder der vier Baggerketten liuft ein zweiarmiger Hebel um
eine wagerechte Achse so um, dafs zwischen je zwei oben nach
hinten dberkippende Eimer einer dieser Iebel in der Bewegungs-

*) Organ 1891, 8. 10, woselbst die iibrigen Quellenangaben zu finden.

richtung der Kette hineinschligt. Jeder Hebel triigt am Ende
ein Schaufelblech von solcher Grofse, dafs es grade in die enge
Bodendffuung der Eimer pafst, und die schriigen Vorderwinde
der Eimer sind so aufgeschlitzt, dals der Stiel des Hebelarmes
durch diesen Schlitz frei durchschlagen kann. Jeder oben an-
langende Eimer wird somit im Augenblicke des Ueberkippens
leer geschlagen. Der so nach hinten geworfene Schnee fallt
auf ein in 3,0™ Hohe hinter der Eimerkette quer zum Wagen
laufendes wagerechtes Forderband, welches ihn zu einer seit-
lichen Oeffnung hinausschleudert, und zwar kann dieses Band
fir Auswerfen nach beiden Richtungen eingerichtet werden.
Die Geschwindigkeit des Bandes reicht aus um den Schnee 3™
weit zu werfen, bezw. auf einem seitlich stehenden Forderzuge
zu verladen. Vor der Auswurfoffnung hingen an der Seitenwand
in Gelenken Stellplatten mit der Unterkante 2,5™ iibér den
Schienen so, dafs sie den etwa in dieser Hohe noch lagernden
Schnee beim Vorriicken der Maschine um 50 cm zur Seite driicken,
um Platz fir den auszuwerfenden zu schaffen, doch kommen
so hohe Schneelagerungen nur sehr selten vor. Um das Ver-
eisen der Baggerketten und des Forderbandes zu verhiiten, ist
in dem Arbeitsraume dieser ein Dampfstrahlrohr angebracht.

Der Schneebagger wird von einem Maschinisten gefithrt,
welcher dem Fiihrer der schiebenden Locomotive die erforder-
lichen Signale durch eine Dampfpfeife giebt. Die Krafterzeugung
erfolgt durch einen stehenden Rohrenkessel mit 12 qm Ieizfliche
fir 9at Ueberdruck und eine Dampfmaschine von 15 Pferde-
stiirken mit 220%®= Cylinderdurchmesser, 340™® Hub und
110 Umlinfen in der Minute. Die Kraftibertragung nach den
Baggerketten, dem Schlaghebel und dem Forderbande erfolgt
durch Kettenriider mit Gall'schen Ketten und Keilnuthen-
Reibungsriidern. In die Uebertragung ist ausrickbar auch die
mittlere der drei Laufachsen mittels Kette eingeschaltet, um
bei ganz leichter Arbeit die Baggerketten nebst Zubehor mittels
der Schienenreibung der Achse durch die schiebende Locomotive
betreiben zu konnen, um bei schwererer Arbeit auf diese Weise
eine Verstirkung der Maschine zu erreichen, und um den Lauf
der Baggerketten im Einklange mit dem Fortschritte der Maschine
halten zu kénnen.

Am 23. Januar 1891 fuhr ein solcher Bagger auf der
Strecke Wien-Aspang eine theils frische, theils vereiste Schnee-
lage von 1 bis 2= Hohe, bei 3,15™ Breite in 10 Minuten auf
700™ Linge auf. Man kann mit Sicberheit hiernach annehmen,
dafs der Bagger in 10 Stunden 45 km von 2™ hohem Schnee
jeder Art befreien kann, was der Leistung von rund 10000 Mann
gleich kommen soll.

Signal

Die Telegraphen-Einrichtungen der franzisischen Ostbahn.
(Dingler's polyt. Journal 1890, Bd. 275, S. 589. Mit Abbildungen.)

Die Telegraphen-Anlagen der franz. Ostbahn stehen unter
einem Oberinspektor und 14 Abtheilungsinspeltoren, welche unter
Abnahme einer besonderen Prifung aus den tiichtigeren Arbeitern
entnommen werden. Nach der Prifung haben sie einige Zeit

W es oén.

Ausbesserungswerkstitte zu arbeiten, und erhalten noch beson-
dern Unterricht in Chemie und Elekirotechnik. Jeder Inspektor
hat einen Satz aller Vorrichtungen in Vorrath und fiithrt alle
Ausbesserungs-Werkzeuge. In jedem Telegraphenamte zeigt eine
Karte die kiirzeste Verbindung mit jedem andern Amte der
Bahn an, bezeichnet auch die Aemter, welche aualserbalb der

in der 12 Mann und eine 4 pferdige Gasmaschine beschiiftigenden | iiblichen Dienststunden zuginglich sind. [n den kleinen Aemtern
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sind die Telegraphen-Werke fest auf leicht tragbaren Brettern
in 5 Grofsen von 1,15 ™ bis 2,5™ Linge angebracht; die kleinste
Eiorichtung spricht nur nach zwei Richtungen, die grofste mit
zwei getrennten Werken nach 6 bis 8. In den grofseren Aemtern
von 10 Leitungen an vermittelt ein Umschalter, wie die der
Telephonanlagen, jede Verbindung. Jede unverbundene Linie
liegt an ibrem Wecker, der bei Herstellung einer Verbindung
ausgeschaltet wird. Damit sich die verschiedenen Vorrichtungen
bei Ausbesserungen nicht storen, sind sie hier nicht zu mehreren
auf einem Grundbrette festgemacht, sondern in feste und fir
sich bewegliche eingetheilt. Die ersteren umfassen die Linien-
Blitzableiter, welche ein Walzenumschalter alle auf einmal ein-
riickt, die Wecker u. s. w. DBeweglich sind die Geber, die
Empfinger und die Batterien. Fiir das Rufen bei Nacht sind
Wecker im Gebrauch, die bei Stromumkehrung ertonen. Zwischen
Paris und Epernay ist der Morse-Gegensprecher von Santano
in Thitigkeit. Durchgebende Telegramme konnen mittels eines
in die Linienverbindungen eingeschalteten Klopfers mitgelesen
werden. Wir iibergehen die Beschreibung der lhier verwendeten
Nachtwecker, Voltmeter und Diebestelegraphen, um noch die
1886 eingefiiirten Vorsignale von Dumont und Postel-
Vinay zu besprechen. Diese haben eine dem Einrad-Liiutewerke
von Siemens & Ilalske dhnliche Anordnung, durch welche
die Drehung der lothrechten Achse der Wendescheibe mittels
zweier Lappen oben und unten vor einer vom Gewichte um-
getriebenen Scheibe mit 5 Stiften abwechselnd nach beiden
Richtungen um 90° erfolgt. Die Seiltrommel des Gewichtes
wird nach jeder Umstellung wieder gehemmt, und zwar erfolgt
diese Hemmung durch Unterbrechen oder Schliefsen des Stromes
fur einen Elektromagneten in der Weise, dals die Scheibe auf
»Halt«-Stellung bleibt, so lange der Strom unterbrochen ist,
sich wihrend der Schliefsung des Stromes aber auf »Fahrt«
stellt. Das Gewicht hat eine solche Fallhghe, dafs erst nach
191 Umstellungen eine Bedienung nothig wird.

Die Uhrenregelung wurde zuniichst von Redier &
Tresca fir den Nordbahnhof in Paris von einer Hauptuhr
ausgehend eingerichtet und bewiihrte sich so, dals sie auch auf
grofsere Entfernungen erstreckt wurde. Jeden Tag wird eine
Leitung um Mittag und Mitternacht 5 Minuten lang zu diesem
Zwecke benutzt, und die Regelung erfolgt so, dafs alle Ubren
auf zu schnellen Gang gestellt werden, dafs das Verlaufen in
12 Stunden weniger als 1 Minute betrigt. Durch den Strom
wird jede Uhr in dem Augenblicke vom frei weiter schwingenden
Pendel abgeldst, in welchem ihre Zeiger genau auf 12 stehen,
und durch Wiederanschlufs wieder in Gang gesetzt, wenn die
malsgebende Uhr genau 12 zeigt. Aenderungen im Riderwerke
vorhandener Uhren sind hierzu nicht nothig.

Fig. 51 stellt das Schaltwerk des regelnden Werkes dar.
Die Scheiben 1 und 2 laufen mit dem regelnden Werke, erstere
in 1, letztere in 12 Stunden einmal um. Der Stift 3 auf 1
stellt in jeder Stunde wihrend der letzten Minute die Strom-
verbindung der Batterie B, E, B, 14, 4, 6, 7, 8 ler, indem
er die for gewobnlich/auf dem nicht leitenden Anschlage 13
liegenden Hebel 4 und 5 langsam anhebt, zu Beginn der Minute
4 wieder fallen lLilst (dieser Zustand ist gezeichnet), wodurch
mittels Anlegens des leitenden Endes von 4 an Feder 6 die

Fig. 51.

Verbindung geschlossen wird, und indem er am Ende der Minute
den Hebel 5 nachfallen lifst, dessen lingeres, nicht leitendes
Ende die Feder 6 wieder von 4 abdriingt, und die Verbindung
16st. Der bezeichnete Stromschlufs hat nun aber keinen Erfolg,
weil der Anker 15 von der Feder 16 fiir gewohnlich an 9 ge-
prefst wird, und so die Verbindung vom Telegraphenamte 10
iiber 9, 15 nach der Streckenleitung 11 schlielst. Die Ver-
bindung der Streckenleitung mit Batterie B und der Erde 11,
15, 8, 7, 6, 4, 14, B, E auch dann unterbricht, wenun sie bei
4, 6 durch geeignete Stellung von 3 geschlossen ist. Die Ver-
bindung wird bei 8 nur dann geschlossen, zugleich die Strecken-
leitung 11 bei 9 vom Telegraphenamte 10 getrennt, wenn der
Elektromagnet 12 den Anker 15 nach unten zieht und auf
8 legt. Das geschieht nun indem der Elektromagnet 12 jedes-
mal 5 Minuten bevor die regelnde Uhr auf 12 steht dem Strome
der Batterie B, ausgesetzt wird, die Feder 16 dberwindet und
die Verbindung 15—8 auch herstellt. Die Stromzufiihrung von
B, nach 12 erfolgt mittels des in 12 Stunden einmal umlaufenden
Rades 2 mit der Nase 17, welche den gezeichneten Schluls
18—20 5 Minuten lang mittels des Hebelpaares 18, 19 und
der Feder 20 genau so herstellt, wie es zu 1, 4, 5 und 6
oben besprochen ist,
An jeder zu regelnden Ubr ist nun die in Fig. 52 darge-
Fig. 52. stellte Anordnung angebracht. Der
Llektromagnet 1 wird 5 Minuten
vor 12 Uhr von der Streckenleitung
mit Strom versehen, und sucht den
Anker 4 anzuziehen; das geht aber
nicht, weil Stift 3 am Rande der
Scheibe 2 ein Hindernis' findet.
Diese Scheibe hat aber einen Ausschnitt, in den 3 in dem Augen-
blicke hineinsinkt, in welchem der grolse Zeiger auf 12 anlangt,
was bei der auf geringes Voreilen geregelten Uhr einige Sekunden
vor 12 Uhr der Fall sein wird. In diesem Augenblicke geht
4 njeder, Hebel 5 hebt die Verbindungsstange 6 des Pendels
mit dem Werke aus dem Pendel aus, das Pendel schwingt frei
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weiter und die Uhr ist durch Stift 3 gehemmt; die Uhr steht
also still, so lange Strom durch 1 geht. Da aber die regelnde
Ubr nach obigem durch Niederfallen des Hebels 5 (Fig. 52)
genau um 12 Uhr den Strom wieder unterbricht, so miissen
simmtliche Ubren genau um 12 ihren Lauf, von der Stellung
auf 12 Uhr wieder beginnen.

Drehbriicken-Signal

der New-York-, Lake-Erie-und Western-Bahn zwischen Youngstown
und Cleveland, erbaut von der Johnson-Eisenbakn-Signal-
‘ Gesellschaft.

(Railroad Gazette 1°90, Januar, S. 20. Mit Zeichnungen.)

Diec 67™ lange Briicke vermittelt einen sehr lebhaften
Verkehr, so dafs moglichst geringer Zeitverlust durch Signal-
stellung und Verschlufs der Briicke angestrebt werden mulste.
Im Ganzen miissen 5 Entgleisungsweichen mit Spitzenverschliissen
und Fufsschienen, 3 ebenso eingerichtete Weichen und 14 Signale
gestellt werden. Da das Stellwerk auf dem Briickenpfeiler ange-
bracht ist, kommen hierzu fir 5 Gestingegruppen noch 5 Ge-
stingekuppelungen an den Briickenenden. Fir diese zu be-
dienenden Punkte sind 20 dienstthuende und 4 vorliunfig noch
leere Hebel im Stellwerke untergebracht.

Die Weichen- und Signalstellung bietet keine Besonder-
heiten, dagegen ist die Einrichtung und der Betrieb der Ge-
stingekuppelungen beachtenswerth.

Die Kuppelung fitr jede Gestingegruppe besteht aus so vielen
iiber der Briickenfuge liegenden, am Lande, wie auf der Briicke
in je zwei Lagern b,—b, (Fig. 53) ruhenden, wagerechten

Fig. 53.
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Wellen, wie die Gruppe einzelne Gestinge hat. Diese Wellen
sind iber der Briickenfuge getheilt, und durch eine Klauen-
kuppelung a verbunden, welche eingeriickt eine mit Schnecken-
feder versehene Riegelstange so weit zuriickschiebt, dafls diese
einen die Welle im Lager b, unverdrehbar machenden Keil
auslost, so dafs die Drehung des am Lande liegenden Wellen-
endes moglich ist. Zwischen b, und b,,,wie zwischen b, und b,
sind je so viele nach unten vorstehende Arme auf die Welle
gekeilt, wie Gestiinge zu der Gruppe gehdren, und von diesen
Armen gehen Schubstangen nach in die Gestinge eingelegten

Winkelhebeln, Es ist klar, dafs sich eine Lingsbewegung des
Briickengestiinges mittels Drehbewegung der zugehirigen Welle
und der Klauenkuppelung auf das Landgestinge iibertriigt.

Die Armhilsen zwischen b, und b, sitzen in jeder Be-
ziehung vollkommen fest, die zwischen b, und b, sind zwar
gegen diese Lager unverschieblich abgespreizt, auch auf der
Welle nicht verdrehbar, doch kann sich die Welle lidngs in
ihnen verschieben. Die Riickenden ¢ der Wellen sind durch
einen Querbaum verbunden, an welchem fiir alle Wellen der
Gruppe ein weiteres Briickengestinge d angreift, durch dessen
Bewegung vom Thurme aus man also die Klauen aller Wellen
aufser Eingriff bringen kann. Dann springen aber die Riegel-
stangen unter der Wirkung der nicht mehr zusammengedriickten
Federn vor und schieben die Riegel zwischen die Wellen und
die Lager b,, die Landenden der Wellen sind nun unverdrehbar
und somit alle Weichen bezw. Signale der Gruppe festgeriegelt.

Mit dem Gestinge d ist durch geeignete Winkelhebel noch
eine (in Fig. 53 nicht angegebene) Riegelstange verbunden,
welche beim Losen der Kuppelungen a gleichzeitig einen Riegel-
bolzen aus den in lothrechter Ebene drehbaren Anschlulsschienen
der Drehbriicke*) zieht, und somit diese lothrechte Drehung
behufs Aushebung der Anschlufsschienen aus den Stithlen am
Lande frei giebt. Ist diese Aushebung aber erfolgt, so kann
der Bolzen nicht wieder vorgeschoben werden, macht somit also
auch das Verschieben der Briickenenden der Wellen mittels d
unmoglich, bis nach Schlufs der Briicke und Wiedereinlegen
der Anschlufsschienen die Wellenenden wieder genau vor den
Klauen stehen. Nun kaun der Riegelbolzen wieder mittels d
in die Schiene geschoben und gleichzeitig die Reihe der Kuppe-
lungen eingeriickt werden. Dabei schieben aber die kleinen
Riegelstangen die Riegel aus den Lagern b, riickwiirts heraus,
und es sind damit die Landenden der Wellen wieder drehbar
geworden.

Das Ausheben der Anschlufsschienen, die erste Mafsnahme
fir die Briickenoffnung ist somit erst moglich, nachdem alle
Weichen und Signale in der von der Briicke abweichenden
Stellung verriegelt sind, und die Entriegelung der letzteren macht
nach Schlufs der Briicke die wieder eingelegten Anschlufs-
schienen unbeweglich.

Vorsignal mit selbstthitiger Glocke ven Kelsey,
(Railroad Gazette 1890, Juni, S. 462. Mit Abbildungen.)

Um die Stellung des Vorsignales auch bei dichtem Nebel
unzweifelhaft kenntlich zu machen, stattet Kelsey dasselbe mit
einem Glockenwerke aus, welches vom voriiberfahrenden Zuge
selbst gelintet wird, wenn der Arm auf »Achtung« steht. Zu
diesem Zwecke liegt ein starker Doppelhebel-Taster am Gleise,
welcher von den Radreifen getroffen eine lothrechte Stange am
Signalpfosten in auf- und niedergehende Bewegung versetzt.
Diese Stange bewegt ihrerseits den Winkelhebel des (locken-
hammers. Dieser Winkelliebel ist selbst seitlich beweglich ge-

*) Vergl. Organ 1889, S. 204.
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lagert, und fiir gewdhnlich, wenn das Signal freic Fahrt zeigt,
so vor die Glocke gestellt, dals diese bei Bewegung der loth-
rechten Stange durch die Rider vorbeifahrender Ziige nicht vom
Hammer getroffen werden kann; dieser arheitet danu also leer.
Wird aber der Signalarm auf » Achtunge gestellt, so verschiebt
eine vom Signalarme ausgehende Lenkstange das Lager des
Hammerhebels so nach der Glocke zu, dafs der Wammer nun
in die Glocke tritt, und liutet sobald er von den Ridern in
Schwingung versetzt wird.

Das Phonophore von Langdon Davies.*)

(Annales industrielles, April 1891, S. 429. Mit Abbildungen.)

Die mit dem Namen »Phonophore« belegte, elektromag-
netische Einrichtung, welche gestattet, eine im Betriebe be-
findliche Telegraphenleitung noch zu einer zweiten Art von
Zeichengabe zu benutzen, und welche wir frither bereits be-
schrieben haben, wird in der angegebenen Quelle in der An-
wendung auf verschiedene Zwecke eingehend erliutert.

*) Organ 1889, S. 213.

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Elektrisch betriebene Zahnstangen-Seilbabn auf den Biirgenstock.
(Glaser’s Annalen Bd. XXIV, Seite 102; mit Abbildungen. Zeitschrift
des Vereins deutscher Ingenieure, Bd. XXXIV, S. 61.)

Die Bahn ist im Juli 1888 eroffnet. Die erstiegene Hohe
betriigt 440™, die mittlere Steigung 5339,,. Die Bahn ist
einspurig, in der Mitte ist eine Abt'sche Weiche angeordnet.
Der Motor liegt oben. Der Auntrieb geschieht dureh eine
Dynamomaschine. Die Seilgeschwindigkeit betriigt 1™ in 1 Se-
kunde. Fine Turbine erzeugt die Kraft, welche auf 4 km
elektrisch iibertragen wird, uud auch gleichzeitigz den Gasthof
Biirgenstock mit Gliihlicht erleuchtet. Ist die Bahn nicht in
Betrieb, so hebt die Maschine Quellwasser 400™ hoch. DBe-
sondere Vorrichtungen gegen Blitzgefahr waren erforderlich. Die
maschinelle Anordnung der Beleuchtungs- und Signaleinrichtungen
sind unter Angabe der Kosten beschrieben. Der Wirkungsgrad
wird fiir die ganze Anlage zu 76 % berechnet. Ww.

Die zuliissig grifste Steigung bei Seilbahmen mit lothrechtem
Lahneingriffe.

(Schweizerische Bauzeitung Bd. X1II, S. 105.)

Die Grenze, bei der die lediglich von den Bremsen ab-
hiingende Sicherheit aufhrt, wird bestimmt, indem Beziehungen
zwischen den bei einem eintretenden Seilbruche wirkenden Kriiften
aufgestellt werden, um mit Hilfe dieser Beziehungen die Grenze
der Anwendungsfihigkeit der Zahnstange nach den Anordnungen
Riggenbach und Abt bestimmen zn konnen. Die nicht ge-
nau bestimmbare Steigungsgrenze soll moglichst niedrig gehalten
werden und aufserdem ist der Anordnung von Fangarmen grofere
Aufmerksamkeit zu schenken. Auch darf die Bremse nicht zu

plétzlich wirken, damit kein Auflaufen des Zahnrades zu be-
fiirchten ist. Ww.

Schmalspur-Batn Hainberg-Kipsdorf,
(Civilingenieur 1839, 8. 279. Mit Zeichnungen.)
Finanzrath Bergk beschreibt die genannte sichsische
25,7 km lange Nebenbahn-Anlage und ihre Betriebsmittel. Zur
Erschliefsung von Gebirgsgegenden eignen sich die Schmalspur-

bahnen besonders. Die angewandte Spurweite betrigt 0,75 ™,
die erstiegene Hohe ist 350m™, die mafsgebende Steigung 1:60,
der kleinste Halbmesser 50™. Der Oberbau besteht aus Flufs-
stahlschienen von 15,5 kg Gewicht fiir 1™ auf Holzquerschwellen,
Die Entwurfsgrundlagen fiir die Locomotiven werden entwickelt
und es sind Beobachtungen iiber die Fairlie-Locomotiven an
Ort und Stelle in Nord-Wales mitgetheilt. Solche versuchsweise
beschafften Locomotiven*) haben sich nicht als die besten er-
wiesen; es wird vielmehr die Meyer’sche Bauart empfohlen.
W.

Entwurf einer Jungfraubahn.**)
(Schweizerische Bauzeitung Bd. XIV, 8. 102, 131 u. 151.)

Der Entwurf von Koechlin in Paris nimmt im ersten
Theile eine gewshuliche meterspurige Reibungsbahn, im zweiten
Theile eine mit besondern Hiilfsmitteln zu betreibende Bergbahn,
entweder eine Zahnstangenbahn wie auf den Pilatus, oder fiinf
getrennte Seilbahnen an. Es sind Angaben iiber Bau- und Be-
triebskosten gemacht. Trautweiler hat einen iihnlichen Ent-
wurf mit 4 durch unterirdische Haltestellen getrennte Tuannels
mit 4 Seilbahnen bearbeitet, die mit Prefsluft statt mit Wasser-
ibergewicht betrieben werden sollen, wie wir frither angaben.

Die gegen den Entwurf gemachten Einwinde werden wider-
legt. Trautweiler macht darauf aufmerksam, dals bei der
Lage im Innern des Berges Schnee und Eis geringen Einfluls
auf die Unterhaltung bhaben, ebenso dafs- fiir Bau und Betrieb
die zu — 4°C. anzunehmende Gesteinswirme fir die Arbeiter
nur vortheilhaft sei. Die Durchschnittswirme fir den Tunnel
wird zu 4 3°C. und der Luftdruckunterschied zu héchstens
1/, at berechnet.

Ferner wird es S. 151 bei der Wiedergabe eines Vortrages
von Trautweiler als fraglich bezeichnet, ob der erste Tunnel

mit 98 4 zu den gewdhnlichen Kosten und mit den gewohnlichen
Hulfsmitteln auszufihren sei. W,

*) Organ 1886, S. 234.
**) Organ 1890, S. 247.
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Technische Litteratur.

Die Entwickelung unserer Staats-Eisenbahnen von Indicator. Berlin,
Rosenbaum und Hart 1891. Preis 1,0 M.

‘ Der Verfasser sucht durch Vergleiche mit den Verhilt-
nissen englischer Eisenbahnen nachzuweisen, dafs die Durch-
fithrung des Staatsbahnwesens in Preufsen eine vollig ungeniigende
Fortentwickelung auf betriebs-technischem Gebiete insbesondere
beziiglich der Sicherung gegen Unfille, dann aber auch auf
wirthschaftlichem Gebiete zur Folge gehabt haben. Der Ver-
fasser geht mit unsern Betriebseinrichtungen scharf ins Gericht,
wenn er sagl: »In allen wesentlichen Punkten ist die Ent-
wickelung unserer Staatseisenbahnen eine vollig ungeniigende«,
und es will uns scheinen, wie wenn er nach guter Deutscher
Art etwas zu sehr das Heil in der Ferne sihe. Zweifellos
enthilt die kleine Druckschrift aber vielen Stoff, der zum Nach-
denken anregt, und wir verfehlen daher nicht, unsere Leser auf
sie aufmerksam zu machen, wenn wir auch nicht fiir den Stand-
punkt des Verfassers eintreten wollen.

Iustrirte Patentrolle der Eisenbahntechmik. Systematisches Ver-
zeichnis simmtlicher gegenwiirtig rechtsgiiltigen Patente aus
dem Gebiete des Eisenbahnwesens. Bearbeitet von Dr. Kron-
berg, technischem Hiilfsarbeiter am Kaiserlichen Patentamte
zu Berlin. DBerlin, W. H. Kahl 1891.

Die zunichst nach dem Gegenstande dann auch nach dem
Namen des Patentinhabers geordnete Uebersicht tiber die gegen-
wirtig rechtsgiiltigen Patente des Eisenbahnwesens ist ein fiir
den Eisenbahntechniker um so werthvolleres Werk, als der
Verfasser sich nicht mit der Auffihrung und Beschreibung, wo
es nithig war mit der bildlichen Darstellung des patentirten
Gegenstandes begniigt, sondern so weit sie zu erhalten waren
auch Angaben iiber die Vertriebsstelle, iiber Stellung und Wohn-
ort des Patentinhabers, sowie iiber den Umfang der Ausfithrung
des Patentes macht.

Das Buch erfullt nicht nur den Zweck, ein Mittel zur
schmellen Unterrichtung tiber ein bestimmtes Patent zu gewihren,
sondern es giebt auch einen Ueberblick iiber die neuesten
Errungenschaften der Eisenbahntechnik.

Wir konnen das offenbar aus miihevoller Arbeit hervor-
gegangene, knapp gefalste, und daher um so leichter zu be-
nutzende Buch unsern Lesern warm empfehlen.

Dic Hausschwammfrage der Gegenwart in botanischer, chemischer,
technischer und juridischer Beziehung unter Benutzung der in
russischer Sprache erschienenen Arbeiten von T. G, Baum-
garten, Kaiserlicher Ingenieur-Oberstlieutenant, frei be-
arbeitet von Rudolph Gottgetreu, Professor. Berlin,
W. Ernst und Sohn 1891, Preis 6 Mk.

Da die leidige Hausschwammfrage auch dem KEisenbahn-
techniker leider hiufig nur zu nahe tritt, so machen wir auf
das vorstehend bezeichnete Buch des bekannten Verfassers und
Lehrers der Bauconstruktionslehre besonders aufmerksam.

Das Urheberrechtsgesetz (Law of copyright) in den Vereinigien
Staaten giiltig vom 1. Juli 1891 an. Der englische Text
mit deutscher Uebersetzung und Bemerkungen von Paul
Goebel. New-York, E. Steiger & Co. 1891.

Das noch sehr junge Urheberrecht der Vereinigten Staaten
stammt vom 18, Juni 1874; die vom 1. Juli 1891 an giiltige
Neufassung enthilt die fir Europidische Staaten wichtige Be-
stimmung, dals auch Biirger anderer Staaten das Urheberrecht
in den Vereinigten Staaten erwerben konnen, soweit ihre Heimath
in dieser Beziehung den gleichen Schutz Amerikanischen Birgern
zu Theil werden lifst.

Die niiheren — theilweise recht schweren — Bedingungen,
unter denen dies Recht erworben werden kann, sind in dem
kleinen Hefte genau aufgefiihrt und besprochen.

Die Buchfiihrung nach den gesetzlichen Bestimmungen des Deutschen
Reiches und des Auslandes, Von R. Beigel. v. Bieder-
mann ’s'praktische Handbiicher 1V. Leipzig, F. W.v. Bieder-
mann 1891. Preis 3,0 M.

Das Heft giebt eine vollstindige Uebersicht iiber alle recht-
lichen Grundsitze und Verhiltnisse, welche die kaufmiinnische
Buchfihrung in den verschiedenen Liindern betreffen, sowie eine
Sammlung von darauf Bezug habenden Reichsgerichts-Entschei-
dungen.

Historisch-kritische Darstellung der Entwickelung des Eisenhahngleises
von Haarmann, Generaldirector des Georgs-Marien-Berg-
werks- und Hiitten-Vereines zu Osnabriick.

Wir theilen unsern Lesern schon jetzt mit, dafs noch im
Laufe dieses Jalres der erste Band des hieraber bezeichneten
Werkes erscheinen soll, welcher die Geschichte des Eisen-
bahn-Gleises behandelt und dessen grolsere Hilfte uns bereits
vorliegt.

Demjenigen grofsen Theile unserer Leser, welcher Gelegen-
heit gehabt hat, das Stahlwerk Osnabriick zu besuchen, ist be-
kannt, mit welchem Eifer, welcher Griindlichkeit und Sach-
kenntnis Herr Haarmann die Gestaltung des Eisenbahngleises
verfolgt, und wie er vor allem darauf bedacht ist, die an den
einzelnen Anordnungen gemachten guten und schlechten Er-
fahrungen festzulegen. Sein »Oberbau-Lazaret«, d. h. die aus-
gedehnte Sammlung ausgewechselter Theile der verschiedensten
Oberbauten legt hierfir Zeugnis ab.

Wie die Griindlichkeit dieser Vorarbeiten und der bekannte
unermiidliche Eifer des Verfassers erwarten liefsen, bieten in
der That die bisher fertigen Bogen ein so erschopfendes Bild
des behandelten Gegenstandes, wie es bislang nicht vorbanden
ist, und wir haben daher geglaubt unsere Leser schon im Voraus
auf das baldige Erscheinen aufmerksam machen zn sollen.

Nach Herausgabe des ganzen Bandes werden wir auf die
Einzelheiten des Inhaltes niher eingehen.



219

Costruzione ed Esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*)
Heft 48 und 49. Vol. I, Theil II. Tunnelbau von
Ingenieur Antonio Solerti, Fortsetzung.

Die graphische Statik. Elementares Lehrbuch fiir technische
Unterrichtsanstalten und zum Gebrauche in der Praxis be-
arbeitet von R. Lauenstein, dipl. Ingenieur und Professor
an der grofsh. Baugewerkschule zu Karlsruhe. Stuttgart 1890,
J. G. Cotta.

Das Heft bringt die Grundlagen und die Lésungen der in
der Baukonstruktion regelmilsig vorkommenden Aufgaben in
klarer und leicht falslicher Form, so dals das Buch, wenn es
auch in Uebereinstimmung mit der Wahl des Titels nichts
Erhebliches an neuen Fortschritten bringt, doch namentlich
dem Studirenden empfohlen werden kann. Die knappe, tiberall
durch Zahlenbeispiele verdeutlichte Darstellung ist bis auf ver-
einzelte Stellen einwandfrei. Wenn wir eine solche bezeichnen
dirfen, so mochten wir die Untersuchung der Standfestigkeit
von Mittelpfeilern gewdlbter Bauwerke hervorheben, bei welcher
die von dem Verfasser nicht grade schr glicklich als »Maxi-
mal-« und »Minimal-«Drucklinien bezeichneten, durch die Kern-
grenzen gehenden Drucklinien im Pfeiler zusammengefiihrt sind.
Es ergiebt sich aus dieser Zusammensetzung bekanntlich in
vielen Fillen der innere Widerspruch, dafs der Pfeiler der
Last entgegen zu kippen sucht; dieser Widerspruch wird vom
Verfasser zwar betont, der Leser jedoch fir die Fille seines
Eintretens ohne weiteren Hinweis, als den auf das Versuchen
gelassen, so dals eine grofse Willkirlichkeit in den Gang der
Betrachtung kommt.

Im Ganzen halten wir das Buch fiir ein niitzliches, und
machen unsere Leser daher daranf aufmerksam.

Die Mechanik des Zugs-Verkehres auf Eisenbahuen. Ein Beitrag
zur Eisenbahnbetriebslehre, bearbeitet von Roman Baron
Gostkowski, K. K. ord. 6. Professor an der polytech-
nischen Hochschule zu Lemberg, General-Direktionsrath der
Osterreichischen Staatsbahnen a. D. Wien, 1891, Steyer-
mithl. Preis 10 M.

Der Zweck des 620 Seiten starken Buches ist eine
theoretisch-praktische Behandlung aller derjenigen Fragen, welche
mit der Bewegung des Zuges auf dem Gleise unmittelbar zu-
sammenhiingen ; diese sind nach den drei Abtheilungen: »Die
Bahn«, »die Lokomotive«, »der Zug« gesondert. Es
ist ein Verdienst des Buches, einen sichtenden Ueberblick iiber
die zahlreichen, diese schwierigen Fragen behandelnden Einzel-
schriften zu gewihren, welcher in den meisten Fillen den An-
spruch grofser Vollstindigkeit erheben kann, so z. B. beziiglich
der Frage der Gesammt-Zugwiderstiinde und des zu bremsen-
den Theiles des Zuggewichtes. In anderen Punkten finden sich
freilich auch vereinzelte Liicken, so vermissen wir bei der
Entwickelung der Bahnwiderstinde die griindliche Ausnutzung
der grundlegenden Forschungen von Bodecker iiber die Wir-
kungen zwischen Rad und Schiene.**) Zweifellos bildet das

*) Organ 1891, S. 45 und 135.
**) Organ 1887, Seite 178.

Buch aber ein so volistindiges Mittel, sich iiber den augen-
blicklichen Stand der verschiedenen theoretischen Fragen des
Eisenbahnbetriebes zu unterrichten, wie nicht viele vorhanden
sind, nicht allein im Texte, sondern auch durch die zahl-
reichen Quellenangaben, dafls wir dasselbe den Fachgenossen
nur empfehlen konnen.

Die Localbahnen in Galizien und der Bukowina, im Anschlusse
an die K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn, von
E. A. Zoffer, behordlich autorisirter Civilingenieur. Wien,
Spielhagen & Schurich. Preis 30 M.

Das mit guten Plinen und Bauzeichnungen reich ausge-
stattete Werk giebt ein sehr klares Bild von den offenbar
nach planmiilsig einheitlichen Grundsitzen unter der Oberleitung
von C. Paték entwickelten acht Nebenbahnlinien, welche die
Lemberg-Jassy-Bahn zum Stamme haben, und zwar bezieht sich
dieses Bild nicht blos auf den Bau, sondern auch auf die viel-
leicht noch wichtigeren wirthschaftlichen Verhiltnisse, den Be-
trieb und die in den ersten Jahren erzielten Ergebnisse. Das
Werk bildet ein Beispiel seltener Vollstindigkeit und Sorgfalt
in der Darstellung der einheitlichen Entwickelung eines Neben-
bahnnetzes, und kann mit Riicksicht auf die hervorragende
Bedeutung, welche dieser Gegenstand heute besitzt, als Grund-
lage fiir dhnliche Unternehmungen warm empfohlen werden.

Die Entwickelung der Lokalbahnen in den verschiedenen Lindern.
Von F. Miiller, K. Regierungsbaumeister zu Koln-Deutz,
Sonderabdruck aus Jahrbuch fir Gesetzgebung, Verwaltung
und Volkswirthschaft. Herausgegeben von G. Schmoller.
Duncker und Humblot, Leipzig.

Dafs wir die Bedeutung der Lokalbahnanlagen in der
Vorigen Besprechung nicht @iberschitzt haben, erhellt aus diesem
sehr beachtenswerthen Aufsatze, welcher einem in grolsen Ziigen,
aber klar gezeichneten Bilde der Entwickelung des Lokalbahn-
wesens, in welchem eine Menge werthvoller Gesammtzahl-An-
gaben enthalten sind, eine sehr werthvolle Litteratur-Uebersicht
aus allen auf diesem Gebiete bedeutenden Lindern anfiigt.

Die Rechtsurkunden der dsterreichischen Eisenhahnen. Sammlung
der die oOsterreichischen Eisenbahnen betreffenden Specialge-
setze, Concessions- und sonstigen Rechtsurkunden. Herausge-
geben von Dr. R. Schuster, Edler von Bonnott,
K. K. Ministerialsekretir, und Dr. A. Weeber, K. K.
Ministerialkoncipist. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben.
Preis des Heftes 2,25 M.

Wir haben dieses Werk, welches fir die Kenntnis der
nicht einfachen Verhiltnisse der Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns
die grofste Bedeutung hat, schon bei Erscheinen des ersten
Heftes besprochen*); wir konnen uns daher heute auf die
Mittheilung beschriinken, dafs von dem Werke jetzt die Hefte
1—5 einschl. vorliegen, in denen die Rechtsgrundlagen der Staats-
bahnen und die der Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft,
sowie die Stidbahngesellschaft zur Behandlung gelangen.

*) Organ 1890, Seite 40.
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Patentliste.
(Zusammengestellt durch das Patent-Bireau von H. & W. Pataky, Berlin und Prag).*)

A. Anmeldungen.

L. 6266. Boyd Lott in Kittanning: ,Kugellager fir Wagenradachsen®.

N. 2312. Eduard Nutzinger in Minchen: ,Asphaltdecken mit
Drahtgeflechteinlagen®.

M. 7306. M. Miller und I Fischer in Wien: ,Controlverschlufs
fiir Eisenbalhnlastwagen*.

W. 6611. E.Walter in New-Havenb.: ,Electrische Signalvorrichtung®.

P. 5088. Fr. Prinzhorn in Hannover: ,Bremse fiir Pferdebahn-
wagen®, !

E. 2568. James Ezekiel Emerson und Thomas Midgley in
Bever: ,Drahtseil”.

G. 6664. Albert Gagg in Kreuzlingen: ,Selbstthiitige mit dem
Buffer vereinigte Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge®.

M. 6625. William Main: ,Kuppelung fir die Verbindung der
Kraftmaschinenwelle electrisch betriebener Fahrzeuge mit
dem Treibrade”.

W. 6936. Heinrich Pannenbecker in Honnef:  Electrische
Ueberwachungsvorrichtung fiir Hisenbahnweichen*.

B. 11076. George Baldwin in Montreal: ,Wendegetriebe fiir
Eisenbahnfahrzeuge®.

G. 6644. Carles Albert Gould in Buffalo: ,Selbstthitige Kuppe-
lung fiir Eisenbahnwagen®.

H. 10785. S. L. Huizer in La Haye: ,Vorrichtung zam Erleichtern
des Anziehens von Fuhrwerken®,

D. 4650. Harry Darwin in Glasgow: ,Lampe fir Eisenbabnwagen
mit Liftungsvorwirmer®.

K. 8566. Hugi Kirsten in Landeshut: ,Schutzvorrichtung an Eisen-
bahnfahrzeugen®.

L. 6586. William Samuel Laycoek in Ranmoor: ,Verschlufls
der Versenkungséfinung bei Schiebefenstern®.

F. 5221. G. Franz in Dortmund: ,Auslalsventil fir Luftdruck-
bremsen®.

J. 2406. R. Immisch in Berlin: ,Zweikammerluftdruckbremse mit
Hilfskolben, Zusatz zu dem unter I. 2385 1120 ertheilten
Patente“.

A. 2699. Benno Altmann in Hanau: ,Druckschiene fiir Weichen®.

B. 11524, E. Brauer in Hamburg: ,Anziehvorrichtung fir Pferde-
bahnwagen“.

0. 1409. James Patterson Orr in Pittsburg: ,Kreuzung fiir Seil-
bahnen®.

Sch. 7144. Franz Schultz in Koéln-Deutz: ,Bremsklotze. welche
an den Federn aufgehingt sind; weiterer Zusatz zum
Patent No. 53122¢,

W. 7415. Julius Wistenhofer in Arnsberg: ,Buffer mit Bruch-
scheiben an Eisenbahnwagen; Zusatz zum Patent No.5700“.

0. 1457. Orenstein & Koppel in Berlin: ,Selbstthitig einstell-
bare Schleppweiche*.

H. 10791. Augustin Hentschel in Berlin: ,Stralsenreinigungs-
maschine, deren Kehrwalze abwechselnd mit Birsten-
reihen und Stoffstreifen besetzt ist*.

D. 4617. Jean Marcellin Dupuy in Paris: .Heizofen fiir Eisen-
bahnwagen®.

K. 8281. Johann Kreyszik in Hernals: ,Antriebsvorrichtung fiir
Eisenbahnwagen®.

Sch. 6932. M.E.Schmidt und I. L. Selsbee in Chicago: ,Eisen-
bahn, bei welcher die Fahizeuge auf sich willzenden
Radsiitzen weiter rollen®.

V. 1608. Julius Vogel in Seesen: ,Gestiinge zum selbstthitigen
Oeffnen von Weichen®.

C. 3507. Chr. Claussen in Hamburg: ,Asphaltpflaster mit ein-
gelegten schmiedeisernen Rippenkorpern®.

A. 2646. Hermann Arnz in Reinshagen: ,Lautewerk®.

V. 1610. R.Vignoul in Liége: ,Eisenbahn-Querschwelle aus Metall®.

F. 5194. Hermann Fiedeler in Dohren: ,Selbstthitige Kuppe-

lung fiir Eisenbahnfahrzeuge®.

G. 6301, Edwin David Graff in New-York:
Bremsanstellung bei Briicken®.
Sch. 6987. Michael Schleifer in Berlin:

bremsen*“.

»Selbstthitige

,Nothhahn fir Luft-

M. 7949. Carl Manhardt in Volkmarsdorf: ,Taschenuhr mit Vor-
richtung zum Anzeigen der Geschwindigkeit von Fahr-
zeugen®.

S8t. 2787. Joseph Strauls in Regensburg: ,Dampfausstrémungs-
rohr*.

M. 7613. Reinhard Mannesmann in Remscheid-Bliedinghausen:

JTriger und Stitzen aus nahtlosen Rohren.

Friedrich Koernig in Bromberg: .Locomotive zum

Treideln®.

Sch. 7048. H. und E. Schenk in Berlin: ,Buffer®.

G. 6395. Ewald Goltstein in Bonn: ,Vorrichtung zur Erleichte-
rung des Anziehens von Fahrzeugen*.

J. 2489. R. Immisch in Berlin: ,Wagenbremse, deren Wirkung
von dem Ladegewichte beeinflulst wird“.

B. 11240. Th. Barrett und A. Copp in Adelaide: ,Schienenlasche
mit Wulsten und eingeschnittenen Schraubengewinden.*
Vom 26. October 1890.

H. 10188. Th. Henning in Bruchsal: ,Eine Ausfihrungsform der
durch Patent Nr. 41289 geschiitzten Weichenverriege-
lung; Zusatz zum Patent Nr. 41289.°

B. 17786. Cajetan Banovits in Budapest: ,Schienenbefestignng.“

F. 5155. Firma Friedlinder & Josephson in Berlin: .Stofs-
fanghiilfsschiene; Zusatz zum Patent Nr. 55816.

P. 5198. F. W. Prokow in Charlottenburg: ,Selbstthitiges Signal
fiir Tisenbahnen.

W. 5948. Th. Parramore Worrall in West Chester: ,Strom-
schlufsvorrichtung fiir Locomotiven.*

K. 5752.

S. 5872. Siemens & Halske in Berlin: .Kraftmaschinen-Auf-
hiingung elektrisch betriebener Fahrzeuge.®
B. Ertheilungen.
56423. P. Jorrissen in Disseldorf: ,Schmiertrommel fir Gruben-

wagen.* Vom 28. Sept. 1890.
P. Huet im Haag, vom 27. Juni 1890 ab: »Schraubenbolzen
mit Hiilse zur Befestigung in Holz.* :

56798.

57081. J. Hinz in Kettwig: ,Selbstthitige Wegeschranke.“ Vom
17. October 1890.

57039. C. Vogt in Ratibor: ,Mit der Bremsleitung verbundener
Dampfzulalsschieber. Vom 30. October 1890.

57044. R.Lindner in Chemnitz: ,Einrichtung zum Erleichtern des
Anfahrens von Verbund-Locomotiven; Zusatz zum Patent
No. 45231. Vom 26. November 1390.

57068. G.Lentz in Disseldorf: ,Verschlufs fiir Flugaschen-Sammler
von Locomotivkesseln.* Vom 16. September 1890.

57080. D.Clegg in Philadelphia: Rauchverzehrungsvorrichtung fiir
Locomotiven.® Vom 26. November 1389.

57115. A. Machalup in Leipzig: ,Weichenstellvorrichtung fiir
Strafsenbahnen.* Vom 17. August 1890.

57201. J. St. Connely in Plainfield: ,Einrichtung zum Bewegen
von Gefihrten.* Vom 30. April 1890.

579215. A. H. St. Davis in Washington: ,Selbstthitige Kuppelung
fir Eisenbahnfahrzeuge.* Vom 30. September 1890.

57925. Siemens & Halske in Berlin: ,Signalfligel-Mitnehmer-
- Auslésung.* Vom 21. Nov. 1890.

57988. (. Zimmermann in Rosenheim: ,Knallsignal-Apparat.
Vom 10. Dezember 1890.

57959. A. Barkusky in Kosel: ,Elektrische Zugdeckungssignal-
Einrichtung.* Vom 17. Jan. 1390,

57523. G. Wilkinson in London: ,Achshiichse mit beweglichem
Lager.,* Vom 10. Juli 1890.

57528. W.M.Hughes in Chicago: ,Achsbiichse mit Stahl.* Vom

17. September 1890.

*) Auskiinfte ertheilt obige Firma an die Abonnenten dieses Blattes kostemlos. Ausziige aus den Patentanmeldungen werden billigst berechnet.




