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(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 19 auf Taf. XIII.)

(Schlufs von Seite 110, 139 und 179.)

E. Einfluss der Ar{ des Kessel-Betriebes und der
Kessel-Wartung auf die Rosterscheinungen.

1. Wasserwechsel und Zeit.

Ein im kleinen angestellter Versuch beweist den Einflufs
des Wasserwechsels. Es wurden an der Oberfliche abgeschliffene
Blechplatten in Tassen mit Wasser derart eingelegt, dals die
eingelegten Platten etwa 8—10™» unter Wasser blieben und
aus einem hoher gelegenen Gefiils tropfenweise Wasser nieder-
fiel (Fig. 16, Taf. XIII). Immer und zwar bei verschiedenen
Blechen entstanden an der Oberfliche des Bleches Rostflecke,
welche genau so weit reichten, als das Wasser durch den auf-
fallenden Tropfen in Bewegung gesetzt wurde. Diese Proben
wurden wihrend etwa 4 Wochen fortgesetzt und beweisen den
hohen Einflufs der Zufubr an frischen Gasen. Wiihrend bei
Stehenbleiben dessclben Wassers iiber einer oxydationsfihigen
Eisenoberfliche bald die im Wasser gelosten Gase verzehrt
werden und das Weiterrosten nur von der Aufnahme neuer
Gase abhingt, die sehr langsam erfolgt, kann die Rostbildung
durch eine Zufiihrung frischen Wassers, dessen Gasreichthum
stetig abgegeben wird, sehr beschleunigt werden. Undichte
Stellen an Kesseln sowohl, wie auch Stellen, welche vom Speise-
wasser unmittelbar bestrichen werden, miissen daher besonders
rasch rosten. Wie bedeutsam die stetige Zufihrung von Wasser,
also der Wechsel desselben, filr das Rosten ist, beweisen die
im Grofsen an den Wasserleitungen der Stadt »Aberdeen< in
Schottland von Jamiesson gemachten Beobachtungen, nach
denen die Rostbildung in den Rohrenleitungen in geradem Ver-
hiltnis zu der Wassermenge stand, welche das betreffende Rohr
durchflossen hatte, so dals man an Hauptleitungen sehr be-
deutende Rostbildung fand, wihrend die ebenso alten Zweig-
leitungen mit geringem Wasserdurchflusse nahezu rostfrei waren.
Selbstverstindlich werden auch alle diese Rosterscheinungen von
der Zeitdauer der Einwirkung abhiingen,

2. Einflufls des Kesselsteines:

Da in Kesseln an Stellen, wo Kesselstein dicht anliegt und
festhaftet, Rostflecke weniger hiinfig gefunden werden, als an
Stellen, wo derselbe leicht abfillt, und die Blechoberfliche nicht
stetig @berzieht, hat die Annahme, dals der Kesselstein als
Schutzdecke gegen das Rosten der Platten zu betrachten ist,
grofse Wahrscheinlichkeit fiir sich; nur mufls bemerkt werden,
dafs er als mehr oder weniger poroser Korper einen vollstiindigen
Schutz gegen den Zutritt von oxydirender Feuchtigkeit nicht ge-
wiliren kann, namentlich nicht am Kesselboden, wo er auch bei
Entfernung des Kesselwassers einen Theil desselben in seinen Ab-
lagerungen zuriickhilt, und die Bodenbleche auch in Betriebs-
Pausen feucht crhilt; ferner nicht an den Stellen, wo er in Folge
stattfindender Bewegungen abspringt oder erschiittert wird und
auch nicht dort, wo schon Roststellen vorhanden sind und die be-
reits eingeleitete Zerstorungsstelle nur noch der weitern Zufuhr
von Wasser bedarf, um bei entsprechender Wiirme und geniigender
Zeit weiteren Rost zu erzeugen.

Dals kalkhaltiges Speisewasser iiberhaupt das Rosten ver-
zogert, wurde schon erwiihnt. Nun wurde von Professor Still-
mann (Chemical News 1890, Bd. 61, S. 258) gefunden, dafls
der der Kesselwandung und der Feuerung zuniichst liegende
Kesselstein mehr Kohlensiiuere als der entfernter liegende ver-
liert, und in Aetzkalk und Aetzmagnesia iibergeht, so lange die
Hitze anhilt. Beim Erkalten werden beide Oxyde zu Hydraten.
Der ausgezeichnete Schutz gegen das Rosten durch Aetzkalk
erklirt, warum namentlich an eisernen Feuerplatten (Feuer-
rohren) seltener Rostungen gefunden werden, als an nicht un-
mittelbar von der Flamme bestrichenen Platten. Es mals also
dem Kesselsteine unter Umstinden mindestens ein das Rosten
verzogernder Einflufs beigemessen werden. )

Im Allgemeinen zeigt die Erfahrung, dals reinere, wenig
Kesselstein absetzende Wiisser die Rostbildung am Kesselboden
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leichter zulassen, als hirtere, sonst jedoch ebenfalls von be-
sonderen schiidlichen Beimengungen freie Wiisser.

Aus dem Gesagten, besonders daraus, dafs dem Eisenroste
zerstorende Eigenschaften beizumessen sind, geht hervor, dafs
namentlich das Rosten in den ersten Betriebstagen und nach
geschehener Reinigung des Kessels vermieden werden mufs;
es empfiehlt sich daher, bevor nicht bessere Mittel gefunden
werden, der innere Anstrich neuer Kessel und das unter »Blech-
oberfliche« Seite 180 erwiihnte Ausfillen der Blechfehlstellen
mit Kalk. Die Blechplatten sollen wenigstens so lange kiinst-
lich geschiitzt werden konnen, bis sich die natiirlichen Kessel-
steinniederschlige gebildet haben, welche einerseits durch ihren
Kalkgehalt, andererseits an weiter gegen die Feuerkiste zu
liegenden Stellen durch ihre dort hiirteren und dichteren Ab-
lagerungen das Rosten verzogern, namentlich sollte der dem
Feuchtbleiben ausgesetzte Kesselboden in der Ruhezeit des
Kessels trocken erhalten bleiben.

3. Gemeinsame Zerstorungen an Kesselbestand-
theilen.

Iliufig kommt es vor, dals in Kesseln Eisenbestandtheile
vollig verschiedener Ierkunft oder Arbeitsbehandlung in ganz
iihnlicher Weise zerstort werden. So z B. finden sich An-
frefsungen am Feuerkastenmantelblech und der Fulsringober-
kante in ganz gleicher Liinge, dann an Blechstolsen und deren
Befestigungsnieten von ganz gleicher Art vor. Diese Zerstérungen
miissen daher vorwiegend in Folge gemeinsamer Ursachen ent-
standen sein, welche wir, abgesehen von gleicher Beschaffenheit
des Stoffes, in Folgendem finden:

a) In Ablagerungen, welche die Blechstellen gemein-
sam iiherdecken und aniitzen.

b) In der Reinerhaltung der Oberfliche zweier an-
einanderliegender Kesselbestandtheile z. B. durch den Auswasch-
draht, an der Oberkante des Fulsringes. Auch im Wegstofsen
der Glihhaut des Bleches und des Fufsringes beim Nieten, oder
in Verletzungen der beiderseitigen Berithrungsstellen bei dem
Aneinanderfigen der Kesseltheile kann die Ursache liegen.

Wir erinnern hier an die Thatsachen, dafs der Auswasch-
draht gar wohl im Stande ist, die Stehbolzen dicht an der
Wandung oder Auswaschlocher an ihrem Umfange halbrund
auszuschleifen; dafs die Stehibolzenlocher an jhrem Umfange an
der Wasserseite ringformig anrosten (Fig. 17 und 18, Taf. XIII),
dals durch das Ausbohren der Auswaschlgcher ebenfalls entlang
dem inneren Umfange Verletzungen der Blechhaut entstehen,
die zu den bekannten Ausrostungen der inneren Kanten dieser
Locher fithren.

¢) In mechanischen Beanspruchungen. 3o wird
z. B. der an die Mantelplatte befestigte Fulsring durch den Druck
des Dampfes auf die Feuerkistendecke, welche durch die Seiten-
winde nach unten ibertragen wird, umzukippen gesucht. Es
wird daher am Mantelbleche eine DBiegungslinie entstehen und
dadurch der Bildung der Anfressungen an demselben dicht
iiber der Fulsring-Oberkante Vorschub geleistet. Da jedoch
an den Ecken des Fuflsringes eine solche Drehung um seine
fiulsere obere Kante nicht angenommen werden kann, so missen

die an diesen Stellen vorkommenden Anfressungen ilire Ursache
in gemeinsamen Ablagerungen nnd Verletzungen haben.

d) In undichten Fugen der Kessel, wie bereits er-
wiihnt, wodurch sich das aus dem Kessel an die Luft tretende
Wasser wieder mit dieser sittigt, dieselbe an die Innenfliche
des Kessels leitet und dort das Wasser oder etwaige dicht-
anliegende Ablagerungen mit Luft nihrt, so dafs das Eisen
an solchen Stellen stark angegriffen werden kann. Die Be-
obachtungen des Verfassers an Locomotivkesseln haben ergeben,
dals ein gewisser Zusammenhang zwischen inneren und #dufseren
Anfressungen besteht. So bemerkte derselbe, dafs in einzelnen
Fillen an eisernen Rohrwiinden die iufsere Abzehrung an der
dichtenden Stemmkante des unteren Theiles des Rohrwand-
abbuges nahezu ebenso lang war, wie die innere, hinter der
Rohrwand befindliche Furche. Acufsere, durch Undichtheiten
hervorgerufene Ausrostungen finden ibr Gegenstiick an der
Innenseite der Kessel, wenn auch nichit ganz genau an derselben
Stelle, da der Weg, den das Wasser in Folge der Undichtheit
nach aufsen nimmt, wegen der Nieten und den zuweilen da-
zwischen liegenden dichten Theilen der Nietnaht oft nicht der
kiirzeste ist. An undichten Auswaschdeckeln ist oft das Blech
sowohl aufsen, als auch innen knapp hinter dem undichten
Bleiringe abgezehrt. An Fulsringen findet sich oft nicht allein
der Ring selbst, sondern an den gleichen Stellen auch das an-
stehende Mantelblech auf nahezu gleiche Linge angerostet. An
Auswaschschraubenlgchern, an Auswaschdeckeln und zwar an
ersteren am Lochrande selbst, an letzteren hinter dem Dichtungs-
ringe finden sich oft ganz bedeutende Abzehrungen, deren Ursache
nicht in zusammengetragenen Schlammablagerungen, sondern
hauptsiichlich in der Undichtheit der betreffenden Stelle zu
suchen sein wird.

Da nun Locomotiv- oder Wasserstationskessel, deren Aus-
riistungstheile im geschlossenen Zustande dicht sind, nach der
Abkiihlung eine geringe Luftverdiinnung enthalten, welche nach
Versuchen 270—680 mm Wassersiiule betriigt, so ist nicht zu
zweifeln, dafs dieselbe das Eindringen der fufseren Luft er-
leichtert, sei es durch undichte Hiihne, Schieber oder andere
undichte Stellen. An diesen zieht das abgekiihlte, ausgekochte
Wasser Luft an, und fithrt dieselbe langsam in das Kessel-Innere
hinein, wo es die niichstliegenden Wassertheilchen oder Schlamm-
ablagerungen mit frischer Luft ndhrt, und dann das zuniichst
gelegene Eisen angreift. Auch durch die Speisekopfe und die
Strablpumpen werden Luft oder kiihleres Wasser eingesogen.
Die Luft wird zum Theil durch das Kesselwasser aufgesogen,
letzteres selbst abgekithlt und nach dem Boden des Kessels
geleitet, die tieferen Theile des letzteren abkithlend uud an-
greifend. 1In der Aufsaugung von Luft durch das Leckwasser
undichter Stellen und der Luftleere im Kessel liegt also auch
eine Hauptursache gewisser Zerstorungen. Jede undichte Stelle
ermdglicht aber auch dann den Eintritt der Luft in das
Innere des Kessels, wenn keine Luftverdiinnung darin verkommt.
Durch Aufsaugung der Luft im Leckwasser und ihr Eindringen
durch dasselbe in das Kessel-Innere, namentlich an den oft un-
dichten Ecken des Fulsringes, den inneren und #ufseren Kanten
der Auswaschschraubenlécher und den inneren Kanten der Aus-
waschdeckellocher entstehen Rostbildungen, da an diesen Stellen
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die eindringende Luft die in der niichsten Nihe der undichten
Stelle befindliche Fliissigkeit abkiihlt und luftreich macht. Wenn
nun erwogen wird, dals das Wasser mehr Sauerstoff als Stick-
stoff aufnimmt und zwar 34 % Stickstoff gegen 66 % Sauerstoff,
so folgt hieraus, dals undichte Stellen nach Moglichkeit ver-
mieden werden sollen, weil dadurch eine sauerstoffreichere Luft
in den Kessel eingefiihrt wird, und an den Leckstellen, sowohl
aufsen als auch innen, Anrostungen entstehen kénnen. Das durch
Sauerstoff und Kohlenstiuere bewirkte Rosten der Kessel wird
hiernach hauptsichlich im Zustande des Frkaltens und beim
Kaltstehen der Kessel eintreten, wobei immer vorausgesetzt
wird, dals an solchen, dem Luftzutritte ausgesetzten Stellen die
Blechoberfliche rostfihig ist, oder durch lange andauernde Ein-
wirkung, sowie durch aus sonstigen Griinden erfolgte Zerstorung
der Glithhaut rostfihig wird. Es kommt somit sehr viel darauof
an, Undichtigkeiten, deren Ursache meist in schlechter IHer-
stellung oder ungleicher Abkiihlung zu suchen ist, durch sorg-
filtige Arbeit und Wartung zu vermeiden. Zur Vermeidung
der Folgen ungleicher Abkiiblung sollten die Kessel nicht unter
koherem Dampfdrucke abgeblasen und dann gleich zur Oeffnung
der Luken geschritten werden; das Abkiihlen vor dem Aus-
waschen sollte vielmelr so geschehen, dafs oben ebensoviel
kaltes Wasser nachgefiillt, wie unten heilses Wasser abgelassen
wird und zwar so lange, bis der Kessel die Wirme lauen
Wassers angenommen hat. Das Speisen mit kaltem Wasser
ist ebenfalls schiidlich, und daher ist das Tenderwasser auf den
hichsien zulissigen Wiirmegrad zu bringen. Der Wasserum-
lauf und damit der Ausgleich der Wirme ist dadurch zu be-
fordern, dals das Wasser am Doden ungehindert gegen die
Feuerbiichse abfliefsen kann und aus diesem Grunde wiirde sich
Laschenverbindung oder ein Ineinanderschieben der einzelnen
Kesselringe empfehlen, derart, dafs der vorderste Ring der kleinste
ist. In dem Umstande, dals Feuerplatten von Stabil-Kesseln im
Allgemeinen nicht rosten, dagegen Vorwirmer sehr bedeutend,
liegt eine DBestitigung der Wichtigkeit des Wasserumlaufes und
des Linflusses der unmittelbaren Erwirmung der Kesselplatten.
Dals unter gewohnlichen Umstiinden die Siederohre eines Loco-
motivkessels so lange in gutem Zustande erhalten bleiben, ver-
danken sie zumeist diesen beiden Umstiinden und dem Kesselstein
(5. 221, E.2). Siederohre werden nur dann stark rosten, wenn
die im weichen Wasser gelosten Stoffe solche sind, dals sic nament-
lich bei hoherer Wirme das Eisen zerstoren. (Organische Bei-
mengungen, Chlorverbindungen u.s. w.)

Bei den von Pohlmeyer und Lentz vorgeschlagenen
ankerlosen Locomotivkesseln wird daher zu Dbefiirchten sein,
dals die Bleche des Rundkessels unter dem Feuerrohre dem
Rosten besonders stark ausgesetzt sein werden, weil sie kilter
bleiben und sich auf ihnen Schlamm ablagert.

F. Mechanische Beanspruchungen.®)

Diese unter allen Ursachen der Kesselbeschiddigungen wich-
tigsten, die Dauer derselben am meisten gefilirdenden Einfliisse
des Betriebes lassen sich zumeist auf Biegungen der Dlech-
theile zurtickfithren. Diese Biegungen konnen entweder durch

*) Vergl. Zeitschrift des Oesterr. Ingen.- u. Architekten-Vereins
X. Heft, 1879.

den Dampfdruck selbst, oder durch Wirmeausdehnungen, oder
durch ortliche Erschiitterungen veranlafst werden.

Kesseltheile, welche nur auf Zugfestigkeit beansprucht sind,
werden weniger durch Rosten leiden, da diese Beanspruchungen
keine Formverinderungen erzeugen, welche das Rosten wesent-
lich beeinflufsen. Dagegen ist jede Biegung schidlich, indem
durch eine solche entweder die natirliche Haut des Bleches,
oder der im heilsen Wasser oder im Dampfe gebildete Eisen-
oxyduloxyditberzug bei jeder Spannungsinderung aufgebrochen
wird, und eine nie zur Ruhe kommende wunde Stelle erzeugt.

Solchen Biegungen sind in erster Linie die Stehholzen
unterworfen, da sich die Feuerbiichse mehr ausdehnt, als der
zugehorige Theil des Stehkessels und dadurch beim jedesmaligen
Anheizen und Erkalten eine Biegung der Stehbolzen eintritt.

Da die Stehbolzen den Druck der sich unter dem Ein-
flusse der Wirme ausdehnenden Feuerbiichse auf die Stehkessel-
platten iibertragen, entstchen namentlich an den #ulsersten
Reihen der Stehbolzen Biegungen der Stehkessel-Seiten-, Hinter-
und Yorderwand, und weil die Rohre diesen Druck auch auf
die vordere Rohrwand ibertragen, auch Biegungen in dieser.
Abgekropfte Blechplatten, z B. die Verbindungsplatten zwischen
Stehlessel und cylindrischem Kessel bei iiberhohten Stehkesseln,
werden durch die in der Richtung der Kesselachse einwirkenden
Krifte zu strecken gesucht; nicht symmetrisch angeordnete Ver-
ankerungstheile erzeugen Biegungen in den Verankerungswinkeln,
unrunde Kesseleylinder streben unter Dampfdruck runde Gestalt
anzunehmen, an Ueberlappungsnietniliten entstehen Hebelwir-
kungen; starre Theile neben nachgiebigen erzeugen bestimmte
Biegungslinien, und dem Gestelle angehorige Kesselstiitzen er-
schiittern ortlich die Kesselbauchplatten, so dals sich oft die Form
derselben im Kessel-Innern darch Bildung von Anfressungs-
linien deutlich erkennen lifst.

Alle diese (Biegungen erzeugenden) Beanspruchiungen werden
daher sehr beachtet werden miissen und konnen im Vereine
mit den {ibrigen schidlichen Einflissen zu ganz iiberraschend
schnellen Zerstorungen der Kesselbestandtheile fithren.

Der dabei auftretende Zerstérungsvorgang ist durch dic
vorstehenden Ausfiibrungen zur Geniige gelennzeichnet.

G. Versuche zum Schutze der Kesselbleche durch
innere Anstriche, Verzinnung und Abdeckung der
Bleche.

Wie bereits im Absatze B. unter 4) erwiihnt ist, wurden
in den Wasserraum eines Locomotivkessels blank geschliffene
Blechplatten eingehiingt, welche mit einer Mischung aus Copal-
lack und Colophonium itberzogen waren. Nach ungefibr einem
Jahre wurden diese Platten herausgenommen. Die friither blanke
Oberfliche war mit einer sehr diinnen, matt glinzenden und
schwiirzlichen, harten Ilaut tiberzogen, welche sich beim Biegen
der Blechplatte als sehr sprode erwies. Es kann hieraus der
Schlufls gezogen werden, dafs Kessel, deren Inneres blank ge-
macht und dhnlich behandelt wiirde, innerlich wohl an allen
nicht beanspruchten Stellen durch die sich bildende Haut vor
dem Weiterrosten mehr oder weniger geschiitzt wiren, dals aber
an simmtlichen, auf Biegung beanspruchten Stellen ein Auf-
brechen dieser kiinstlichen llaut und demgemiifs ein Rosten in
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Rillenform stattfinden wiirde. Ebenso wie diese kiinstliche Haut
wirkt der Glithspan der Platten., Dort, wo dieser durch mecha-
nische Beanspruchungen, Biegungen u. s. w. aufgebrochen wird,
entstehen Rostfurchen oder Rostrillen. Innere Anstriche mit
Blei- oder Eisenmennige sind im Allgemeinen von keiner Dauer,
da dieselben rasch durch das Wasser ausgekocht werden. Nur
an der Unterseite solcher Einlagebleche, welche von beiden
Seiten angestrichen und als Schutzdecke auf die Kesselbauch-
platten aufgelegt wurden, hielt der Anstrich selbst bei lose ein-
gelegten, nicht angenieteten Blechen monatelang. Die geringere
Wiirme zwischen Blech und Einlage und der beschrinkte Wasser-
wechsel, sowie die Ruhe der dinnen Wasserschicht unter dem
Einlageblech diirften diese Thatsache erkliren. Der Rostvor-
gang ist dagegen unter einer solchen lose eingelegten Blech-
einlage nicht aufgehoben gewesen, wie in dem betreffenden Ver-
suchsfalle mehrere am XKesselboden aufgefundene Roststellen
bewiesen. Die Kinlage vermag nur dann einen Schutz gegen
Anrostungen der iiberdeckten Bodenplatten zu gewihren, wenn
sie an letstere bleibend gut befestigt, also etwa angeschraubt
oder angenietet und so stark ist, dafs einerseits keine Falten
oder Beulen entstehen konnen, andererseits keine unnachgiebigen
Kanten vorbanden sind. (Stemmbahnen am Rande der Deck-
bleche wiirden daher als schiidlich anzusehen sein.) In diesem
Falle wird der Sauerstoff und die Kohlensiure des zwischen
beiden Blechen enthaltenen Wassers rasch aufgezebrt. Da hier-
bei ein Wasserwechsel nicht stattfindet, kann sich das Anrosten
der zu schiitzenden Bleche hochstens auf die dem Rande des
Deckbleches zuniichst liegenden tiefgelegenen Kanten beschrinken,
wenn z, B. iitzende Schlammablagerungen vorhanden sind. Selbst-
verstiindlich sind solche an die Blechoberfliche angeheftete, den
freien Zutritt des Wassers verhindernde Deckbleche oder Deck-
laschen iiberall mit Erfolg dort anzuwenden, wo Rostungen durch
Abhaltung von Wasser und Gasen verhindert werden sollen.

Ein sehr beachtenswerthes Schutzmittel gegen griibchen-
formige Rostungen wiirde das Inoxydationsverfaliren nach Barff
und Bower bieten; die Durchfibrung desselben wiirde aber
bei Kesseln auf zu grofse Schwierigkeiten stofsen; es wire aber
nicht zn erwarten, dals die mehr oder minder spride Inoxy-
dationshaut dort, wo cine mechanische Beanspruchung der Kessel-
bleche durceh Iin- und Herbiegungen oder Erschiitterungen erfolgt,
ilren Zusammenhang bleibend erhalten wiirde.

Aehnlich verhiilt es sich mit dem Verzinnen der Kessel,
welches Verfahren, wenn es gut durchgefithrt wird, an Stellen,
welche keiner Biegung ausgesetzt sind, dauernden Schutz ge-
wiihrt und daber von grossem Vortheile ist, Die Verzinnung
erfolgt nach sorgfiltig vorgenommenem Ausschaben der Rostungen
nebst deren niichster Umgebung, mit grossen kupfernen Loth-
kolben, Stearinl und Colophonium; Salzsiure ist nicht anzu-
wenden. Das Zinn darf an der Roststelle iiber die Blechober-
fliche hervorragen, mufs aber am iusseren Umfange der Ver-
zinnung mit der Blechoberfliche gut verlaufen; scharfe Rinder
diirfen daselbst nicht bleiben, weil der an denselben etwa ge-
bildete, sich aufblihende Rost wie ein Keil die ganze Verzinnung
nach und nach loslosen wiirde.

Zuar Verhinderung des Fortschrittes innerer Rostungen em-
pfiehlt Herr Inspector Schwarz der Wiener Dampfkessel-Unter-

24

suchungs- und Versicherungsgesellschaft die Verwendung von
frisch im Kessel selbst zur Abbindung kommendem Portland-
cement, mittels dessen die vorher gut gereinigten und mit Soda-
losung ausgewaschenen Rostgruben ausgefiilit werden.

Um den frither erwiihnten giinstigen Einfluls des Aetzkalkes
auf das Eisen sowohl bei gewohnlicher, als auch bei hgherer
Wirme und bei dem in Dampfkesseln herrschenden hoheren
Drucke durch einen Versuch kennen zu lernen, wurden Eisen-
probestiicke in kaltes Kalkwasser durch 3 Wochen und ein
Biindel Eisendraht in ein mit Kalkmilch angefilltes Rohr cin-
gelegt. Letateres wurde in einen Dampfkessel von 7 At. Ueber-
druck 8 Tage lang unter Wasser eingehiingt.

Das Rohr hatte unten einen eingeldtheten Boden und oben
cinen durchbohrten Deckel, so dafs der Dampfdruck auf die
Fillung des Rohres frei einwirken konnte. Weder in dem einen
noch in dem anderen Falle rostete das Eisen, so dals der rost-
hindernde Einfluss des Aetzkalkes sicher bewiesen ist.

H. Zusammenfassung der Rosterscheinungen in
cinem Locomotivkessel nach ihrer Form und Ur-
sacheX)

Die Dampfkesselanrostungen entstehen nach dem Vorstehen-
den durch Oxydation des Eisens. Zur Oxydation gehoren im
Allgemeinen drei Hauptstoffe bezw. Ursachen: Wasser, Luft und
Wiirme. Diese drei Mittel, auf verschiedene Blechoberflichen,
verschiedenes Blech unter verschiedenen Verhiltnissen wirkend,
erzeugen unter Umstiinden alle Zwischenstufen der Verbindung
von Eisen mit Sauerstoff von dem gelbbraunen, leicht zerreib-
lichen Fisenoxydhydrat an bis zum magnetischen Eisenoxyduloxyd.
Der Luftgehalt des Wassers macht das Eisen zur Rostbildung
bei gewdhnlicher Wirme geeignet. FEin hoherer Gehalt der
Luft und des Wassers an Kohlensiiure befordert die Wirkung,
Kalkgehalt im Wasser vermindert sie. Die schwarze Schicht
auf dem Eisen im Kessel ist nur ein auf besondere Art ein-
geleitetes Rosten, indem die Oxydation des Eisens bei Gegen-
wart von Wasserdampf in dhnlicher Weise, wie an der Aussen-
luft und zwar durch Wasserzersetzung geschieht; nur wird im
Kessel das Wasser durch das Iisen unmittelbar zersetzt, wihrend
im kalten Zustand die Koblensiinere Wasser zersetzend wirkt.
Das Oxydationserzeugnis wird um so fester am Eisen anhaften
und der Zusammensetzung des nicht rostfihigen magnetischen
Eisens (des Glihspans) um so ihnlicher sein, je hoher die
Wirme des Dampfes ist. Je niedriger die Warme ist und je
rascher die Rostbildung vor sich geht, desto niher liegt das
Erzeugnis dem gewohnlichen Roste.

Dals verstirkte Wirkungen an dieser oder jener Stelle auf-
treten werden, ist sofort klar, wenn man die auf das Rosten
hinwirkenden Umstinde, wie plysikalische und chemische Be-
schaffenheit des Blechmaterials, des Wassers, die Dauer der
Einwirkungen, die Wartung der Kessel und das oft mehr oder
minder zufillige Zusammenwirken dieser Umstiinde beriicksichtigt.

Betrachtet man nun die Abrostungen nach der Form ihres
Auftretens, so sind zu unterscheiden: 1) flichenformige, 2) rillen-

*) Vergl, Kesselschiden. Heft 1, Schiiden an Locomotiv- und
Locomobilkesseln. Herausgegeben vom Oesterr. Ingen.- u. Architecten-
Vereine, Wien 1891.
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formige, 3) bandformige, entlang von Kanten, an welchen Feuchtig-
keit haftet, 4) griibchenformige Abrostungen.

1) Abrostungen von Fldchen kommen da vor, wo
dussere Einflisse, wie z. B. feuchte Umgebung oder héhere
Wirme, oder Bildung von Schwefelsiuere aus schwefelhaltiger
Kohle u.. s. w., eine gleichmilsige Zerstorung des Bleches der
Oberfliche bewirken. Diese Abrostungen kommen aufsen und
innen an Kesseln vor und richten sich ganz nach der Wiirme,
der Art des Angriffes, der Art und Dauer der Benetzung. Da-
durch wird die Beschaffenheit der Bleche selbst gegeniiber diesen
Haupteinflissen keine Rolle spielen. Als Beispiele solcher Ab-
rostungsformen sind zu nennen:

Abrostungen in Rauchkammern, dulsere Abrostungen unter
schlechtem, sich ablgsendem Farbenanstriche, Abrostungen im
Kessel-Innern an Stellen, welche innen vom Wasser nicht ge-
kiihlt, dagegen von aufsen von den Feuergasen bespiilt werden:
Abrostungen von auf feuchtem Boden oder Mauerwerk oder
feuchten anderen Unterlagen ruhenden Kesseltheilen.

2) Abrostungen in Rillenform, welche hauptsich-
lich im Kessel-Innern auftreten, hiingen meist von der Bauart
ab. Sie erscheinen in den &ufsersten Stehbolzenreihen, in den
Diegungen der Feuerkastenwiinde, an den vorderen Rohrwiinden,
am Umfange oder in den dulsersten seitlichen Rohrreihen, ent-
lang der Lingsnihte oder Ringniihte u. s. w. Ihre Ursache
liegt in dem Hin- und Herbiegen der Bleche an den bezeich-
neten Stellen wihrend des Betriebes und vor und nach Betriebs-
unterbrechungen, wodurch abwechselnd eine schiitzende Ilaut,
eine Oxydoxydulsschicht, gebildet und wieder aufgebrochen wird,
so dafs der feuchte Sauerstoff immer wieder mit dem metal-
lischen Eisen in Beriihrung kommt und so allmihlig der Rost
tiefer eindringt. Eine diesen Rillen weniger in der Form als
in der Ursache verwandte Rosterscheinung ist das Anrosten der
Bleche im Kessel-Innern an Stellen, wo #ulsere Kesseltriiger
anliegen, welche das Blech erschiittern, somit immer wicder die
im Dampfe gebildete sprode Haut lockern, und dadurch zum
raschen Weiterrosten Veranlassung geben.

3) Bandformige Abrostungen, den rillenformigen
iihnliche, linglich gestreckte Blechzerstorungen, finden sich im
Kessel-Innern entlang der Fufsringoberkante, den Ankerkloben
und aulsen da, wo ablaufendes Wasser lings der Nihte oder an-
liegenden Theilen sich herabzieht, und das Unterblech rinnenformig
angreift. Entlang der Ringniihte am Boden diirfte die Ent-
stehung solcher Zerstorungen dem vereinigten Iinflusse der
Bauart und der an einspringenden Kanten lingere Zeit sich
haltenden Feuchtigkeit zuzuschreiben sein.

4) Abrostungen in Griibcheunform. Die Ursachen
derselben konnen nach ihrem Auftreten weder in mechanischen
Beanspruchungen, noch in anderen dufseren Wirkungen liegen,
miissen daher am Bleche selbst gesucht werden. Wihrend die
rillen- und bandférmigen Rostlinien auf ortliche, das Rosten
befordernde oder geradezu hervorrufende, meist von der Bauart
des Kessels abhingende Biegungen hindeuten, konnen die auf
den Plattenflichen, Verankerungen, Nietkopfen u. s. w. auf-
tretenden runden oder unregelmiifsigen Rostflecke nach dem
Orte ihres Vorkommens nicht von der Bauart abhingig sein.
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Die Griibchenbildung wird umso regelmiilsiger sein, je gleich-
artiger das Blech ist, es zeigen daher Stahlbleche die Griibchen-
bildung am reinsten; die Orte solcher Griibchenbildungen kdnnen
bei Stahlblechen mit glatter Haut nach Besichtigung eines
Bleches vorhergesagt werden. Bei gewohnlichen Stahl- und Eisen-
blechen wird 'dagegen die durchlissige und ungleichmilsig zu-
sammengesetzte Glithhaut unregelmiilsigere Formen der Gritbchen-
bildung zulassen.

Dic runde Gritbchenbildung ist als die allgemeine Form
des Rostens der Bleche aufzufassen. Wo das Rosten in Narben-,
Rillen-, Furchen- oder Flichenform auftritt, sind besondere Um-
stinde malsgebend.

Kesselwasser von geringer Ilirte wird wohl die Biegungs-
rostungen, nicht aber die Grithchenbildung vermindern, und der
Rostungsfortschritt letzterer wird hauptsichlich in die Zeit der
Anheiz-, Abkiihlungs- und Ruhezeit des Kessels fallen, wihrend
der Fortschritt der Biegungsrostungen bei jeder Beanspruchung
des Kesseltheiles, also bei jedem Druck- und Wirmewechsel
stattfindet.

Als Nutzanwendung fir die Vermeidung des Rostens der
Kessel ergiebt sich, wenn wir vom Materiale selbst absehen,
dals die Beobachtungen in Flichenform verhiitet werden konnten
durch:

a) Anwendung guter Anstriche, wie Bleimennige, Graphit,
ammoniakfreier Theer, Kalk, Cement, entsprechende Wicder-
holung vorausgesetzt.

b) Vermeidung der unmittelbaren Krhitzung solcher
Plattentheile, welche inuen nicht durch Wasser gekiihlt
werden.

¢) Nichtverwendung von schwefeihaltiger Kohle, oder
da in den meisten Fillen eine andere Kohle nicht zur
Verfiigung steht, Beseitigung der im Rufls und in der
Asche sich bildenden Schwefelsiuere mittels zeitweiligen
Einspritzungen von Kalkwasser, oder Soda, oder wieder-
holter Kalkanstriche des Rauchfanges und der Rauch-
kammer.

d) Einbettung solcher Bestandtlieile, welche an den Kessel
zwar befestigt, aber nicht angedichtet werden, in DBlei-
mennige.

e) Vermeidung der Berithrung der Kesseloberfliche mit durch-
lissigen, Wasser aufsaugenden Stoffen. (So hingt sich
z. B. die Ilugasche unter der Verschalung, ja selbst
unter altem, abgeblittertem Farbenanstriche an die Kesscl-
bleche an, und fillt einspringende Winkel aus).

f) Yermeidung des Dichtens der Ausriistung und sonstiger
Bestandtheile mit vulkanisirtem Kautschuck wegen des
Schwefelgehaltes desselben.

g) Vermeidung der Unterbringung der Kessel in feuchten
Orten.

Die Verhitung der rillenféormigen Zerstir-
ungen, welche im Innern der Kessel auftreten, ist anzustreben
durch Vermeidung der Vereinigung der Kriifte auf bestimmte
eng begrenzte Stellen, sowie durch sorgFiltige Herstellung der
Biegeplatten, ohne Ueberhitzung mit grofsen Biegungshalbmessern,
womoglich in grofsen Gesenken mit Wasserdruck.
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Die band- und rinnenférmigen Abrostungen
kounen vermieden werden durch:

a) Ungehinderten Wasserablauf und moglichst guten Wasser-
umlauf.

b) Schutz vor Rost- und Schlammablagerungen.

¢) Schutz vor anhaftendem Wasser.

d) Vermeidung undichter Stellen.

¢) Vermeidung scharfkantig aufliegender angenicteter Bestand-
theile und ungehdriger Dlechverletzung bei der Dear-
beitung, z. B. durch Einstemmen in das untere Blech an
Stemmkanten.

f) Vermeidung ortlicher DBiegungen in Folge mechanischer,
aus der Bauart abzuleitender Beanspruchungen.

g) Anbringuung von an das Kesselblech angenieteten, am besten
angedichteten Schutzbleclien, welche die Angriffe desWassers
von der Oberfliche des zu schiitzenden Bleches abhalten.

h) Vorwirmen des Wassers.

Die gribchenformigen Rostungen endlich konnten
in theilweiscr Wiederholung des bereits Gesagten durch folgende
Malsnahmen bekimpft werden:

a) Vorwirmen des Wassers zur moglichsten Entfernung der
im Wasser geltsten Gase in offenen Gefilsen.
Verhinderung des Zutrittes der im Wasser gelosten Gase
zu dem rostfihigen Eisen durch Vermeidung von Iehl-
stellen in der Blechoberfliche. Xs mufls daher bei der
Herstellung der Bleche darauf gesehen werden, dafs eine
moglichst fehlerlose, gleichmiifsig oxydirte, dichte Blech-
oberfliche entsteht; dafs ferner Fellstellen in der Ober-
fliche der Kesselbleche sowohl als auch der Siederohre
ausgefiillt werden. Diese Ausfiillung kann so ge-
schehen, dafs das Blech bezw. die Siederohre, nachdem
sie die Walze verlassen haben, ohne sie der Luft oder
gar dem Regen auszusetzen, noch warm in Kammern ge-
legt werden. Aus deunselben sollte sodann die Luft aus-
gepumpt und nach dem Erkalten der Bleche, bezw. Siede-
robre Kalkwasser eingelassen werden.

Durch dieses Verfahren wiirde die in den Fehlstellen
der Blechoberfliche befindliche Koblensiiuere an Kalk ge-
bunden, unschidlich gemacht und etwa vorhandenes Am-
moniak verdringt. Vor der Versendung sollten die Bleche
mittels Kalk angestrichen und dadurch vor dem schiid-
lichen Einflusse der Nisse geschiitzt werden.*)
¢) Anstrich der fertigen Kessel mit Kalk oder einer dauer-

haften TFarbe, etwa einem Lacke, sodann Tiillung des

Kessels mit Kalkwasser, Anheizen desselben, um die Lack-

schicht zum Schmelzen zu bringen. Hierauf sollte die

. Kalkwasserfiillung auf gewdhnliche Weise unter Druck

gesetzt werden, damit die Poren des Bleches sich offnen,

das Kalkwasser oder der Lack in die Fehlstellen und

Poren eindringen koone, wodurch eine Art Plombirung

des Bleches crreicht wiirde. Alle Druckproben, nament-

lich die erste sollten mit Ialkwasser und nicht mit gewdhn-
lichem, kohlensiuerereichen Drunnenwasser vorgenommen

b

~

*) In Nordamerikanischen Bauanstalten ist dieses Verfahren bereits
weit verbreitet. D. Red. :

werden. Der Beschaffenheit des Druckwassers wiire iiber-

baupt eine grofsere Aufmerksamkeit zu schenken.

d) Anfiillen der in lingerer Ruhe stehenden Kessel mit Kalk-
wasser und Schliefsen simmtlicher, nach auflsen gehenden
Oeffnungen.

e) Einspritzungen in die zur Werkstitte gehenden Kessel
mit Kalkwasser, so dafs die Wasserreste am Bauche stark
alkalisch reagiren und ein Faulen des Wassers nicht
moglich sei.

f) Deckungen der Blechoberfliche am Bauche und an anderen

besonders gefihrdeten Stellen mittels angenieteter Deck-

bleche (Feldbacher) bei neuen Kesseln (Fig. 19,

Taf, XIII), oder durch Verzinnungen oder Ausgielsungen

mit Cement bei alten bhereits angefressenen Kesseln.

Ausreichendes Auswaschen und Reinhaltung des Kessel-

bodens; nach Beendigung des Auswaschens sollte der

Kessel jedesmal mit Kalkwasser ausgespritzt werden.

) Dichthalten der Kesselnihte und simmtlicher Kessel-
Oeffnungen.

i) Herstellung eines guten Umlaufes des Wassers im Kessel,
damit ein Wiirmeausgleich stattfindet. Die einzelnen
Kesseltrommeln sollten derart ineinander geschoben werden,
dafs die vorderste die kleinste ist und das Wasser tiber
die einzelnen Blechstdfse, wie iber eine Treppe, nach
riickwiirts ablaufen kann. Innen glatt gebaute Kessel mit
Laschennietung sind daher und auch aus anderen Griinden
za empfehlen.

k) Speisen der Kessel mit reinem Wasser von moglichst hoher
Wiirme.

1) Wahl nicht zu weichen Bleches.

Bei iufseren Kesselanstrichen oder Farbenanstrichen von
Wasserbehiiltern und Tenderbdden ist darauf zu schen, dafs vor
dem erneuerten Anstriche die Rostgruben vollstindig gereinigt
werden, und die Farbe nicht tiber alten Rost gestrichen wird.
Bei Wasserbehiltern wird die griindliche Reinigung dadurch er-
leichtert, dafs man die einzelnen Rostgruben bei sinkendem
Wasserspiegel in noch feuchtem Zustande reinigt. })er frische
Rost untergribt dic alten Rostungen und wird dadurch die Ent-
fernung der letzteren bedeutend erleichtert. Irst nachdem die
Rostgruben von dem alten und neuen Roste durch Auswaschen
mit Kalkwasser befreit und trocken sind, soll das Blech ange-
strichen werden, ‘

Die bei nicht sorgfiltiz gereinigter DIlechoberfliche nach
dem Anstreichen itber Rostwucherungen entstehenden matten
Flecke weisen zur Geniige auf die Wichtighkeit einer sorgsamen
Fntfernung der alten Roststellen hiz. Anstriche der Boden der
Wasserbehiilter in Wasserstationen mit Asphalt oder gut durch-
gefihrte Deckungen der Boden mit Cement haben sich recht
gut bewihrt.

Mogen diese Zeilen zur Klirung der Anschaunngen iiber die
Entstehungsweise der inneren Rostungen beitragen und zu weiterer
Beobachtung anregen. Nur die richtige ISrkenntnis der That-
sachen giebt die Mittel an die Hand, die schiidlichen Wirkungen
auf ein moglichst geringes Mals zu beschrinken.*)

~

g

*) Wir werden auch im Erginzungshefte 1891 kurz auf den hier
besprochenen Gegenstand zuriickkommen.
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Erfahrungs-Ergebnisse betreffs der Allan-Steuerung.

Von Straufs, Konigl. Abtheilungs-Maschinenmeister zu Regensburg.

Es handelt sich in der folgenden Abhandlung in erster
Linic um Frfahrungsergebnisse, wihrend der Theorie nur soweit
Rechnung getragen werden soll, wie zur Beweisfilhrung unbe-
dingt nothig ist.

Der Grund zu einer langjihrigen genauen Untersuchung
der Allan-Steuerung gab das rithselhafte Verhalten einiger
Locomotiv-Gruppen, welehe mit der in Deutschland meist ange-
wandten Allan-Steuerung mit gekreuzten Stangen verschen
waren, insbesondere aber das Verhalten einer preufs. Locomotive,
die von ciner aulserdeutschen Fabrik bezogen war, bei der die
Lxcenter durch einen Fehler bei der Zusammensetzung um 5°
verstellt  aufgekeilt waren (Fig. 54 und 55). Diese Loco-
motive war vicle Jahre im Dienste verwendct, ohne dafls be-
sonders auffiillige Merkmale hervorgetreten wiren, da man den
freilich als hoch erkannten Kohlenverbrauch auf Rechnung der
Bauart schricb, welche der Bauanstalt iiberlassen war.

Dieser um etwa 14% zu grofse Kohlenverbrauch wurde
schliefslich aber doch die Ursache, dafs griindliche Unter-
suchungen aller Theile, Indicatorversuche u. s. w., mit der Loco-
motive vorgenommen wurden und dabei fand man den oben
bereits angegebenen Steucrungsfehler.

Fig. 54.
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Fig. 54 zcigt die thatsiichliche, falsche, Fig. 55 dic be-
absichtigte, richtige Stellung der Excenter.
Eigenthiimlicherweise hatte die Locomotive nach Aussage
des Fithrers trotz der unrichtigen Steuerung die
Eigenschaft, dafs sie, wenn siec verkehrt vor den
Zug gespannt wurde ganz ausgezeichnet lief, und
alsdann auch den richtigen Kohlenverbrauch zeigte.
Leider wurde von mir die Sache nicht sofort weiter

Unter den untersuchten 60 Locomotiven waren einige, bei
welchen die Excenter um 19 bis 3° gleichartig falsch aufgekeilt
waren, statt des theoretisch richtigen Voreilwinkels von 30°,
die Vorwirtsexcenter also einen solchen von z. B. 289, qie
Riickwiirtersexcenter von 32° hatten. In cinigen Fiillen wurde
eine derart unrichtige Stellung nur auf einer Seite beobachtet,
withrend die andere Seite richtig war. Nachdem die Excenter
der Theorie entsprechend gesetzt waren, wurden jedoch diese
Locomotiven statt verbessert, verschlechtert, so dafls die
Fihrer, ohne von den vorgenommenen Steuerungsinderungen
Kenntnis gehabt zu haben, sofort eine nachtheilige Aenderung
hinsichtlich des Ganges der Maschine meldeten, und es hat sich
dies bei FEinsichtnahme der Kohlenverbrauchslisten bestiitigt.

Alles liefs darauf schliefsen, dafs es fir die Allan-
Stecuerung cine der Theorie nicht entsprechende
Stellung der Excenter geben miisse, bei der die
Locomotiven sich im Betriebe hinsichtlich des
Kohlenverbrauches ginstiger verhalten, bei der sie
unter gleichem Grade der Dampfdehnung schneller
und ruhiger laufen, bei der sich auch Fehler im
Spiele der Gelenke bei lingerer Dienstzeit weniger
bemerkbar machen, und bei der das Anziehen
erleichtert ist. Es war bel dem Suchen nach der fiir den
Betrieb vortheilhaftesten, also besten Anordnung der Allan-
Steucrung bercits das folgende Krgebnis gewonnen:

1) Solche Locomotiven, bei denen der Vorwiirtsexcenter nach

cinem kleinen Voreilungswinkel unter gleichzeitiger Ver-
grofserung des Winkels des Riickwiirtsexcenters aufgekeilt
war, verhielten sich im Dienste am besten ;
solche, bei denen das Gegentheil der Fall war, wurden
allgemein als »schlecht« bezeichnet ;
solche mit theoretisch richtig gestellten Excentern, erwiesen
sich nur als »mittelmifsig«.
Da nun die Streckenlocomotiven mindestens ?/;, ihres
Dienstes vorwiirts laufend verrichten, so muls fiir sic die Allan-
Steuerung nach folgenden Regeln gebaut werden; fiir die eben-
soviel vorwiirts, wic riickwirts laufenden Verschieblocomotiven
gelten die Regeln selbstverstindlich nicht.

2)

3)

Kurbel Schieberu. Cylinder gleiche Richturng o=

verfolgt, da. ich bislang der festen Meinung war,
dafs nur die theoretisch richtigen Steuerungen auch
das beste Ergebnis liefern miilsten, und erst als bei
ciner grofseren Zahl mit Allan-Steuerung ver-
sehener Locomotiven ihnliche Eigenschaften beobachtet wurden,
bin ich auf den Fall zuriickgekommen und gelangte zu dem
unten niiher erliuterten Schlusse.

Bei mittleren Verhiiltnissen und 309 Vorcilwinkel wiire die
in Fig. 56 dargestellte Abiinderung durch einfaches Umsetzen
der Excenter unter Aufwendung von zwei Stahlkeilen vorzu-
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nchmen, so dals das Vorwirtsexcenter 27° das Riickwirts-
excenter 339 Voreilung erhiilt.

Die Schieber fallen bei dieser Excenterstellung um 3 =@
schmaler aus, withrend die Wirkung der so geiinderten Steuerung
sich derart gestaltet, dals man fiir die besonders in Betracht
kommenden Fillungsgrade von 10 bis 20% ecine um obiges
Mals grofsere Voreinstromung erzielt. Den Werth
der Voreinstromung bei den hohen Umlaufzahlen
von 160 bis 180 im Mittel wird bei Indicator-
versuchen bemerkbar, indem man fir den gleichen
I'illungsgrad cine etwa 10 % grofsere Arbeits-

Kurbel

mit Allan-Steuerung von einem Voreilwinkel von 30° konnen
noch leistungsfihiger gemacht werden, wenn die bestehenden
Excenter durch ncue mit den in Fig. 57 dargestellten Winkel-
verhiiltnissen, niimlich fiir das Vorwiirtsexcenter 309, statt oben
270 und fur das Riickwirtsexcenter 36°, statt oben 33°, ersetat
werden.

Fig. 57.
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leistung dadurch erzielt, dals der Dampfdruck

gleich am Anfange des Kolbenhubes voll

zur Geltung kommt. Bei geringeren Umlauf-

zahlen (z. B. 60) mag cine grofsere Voreinstromung

nicht so vortheilhaft hervortreten, wohl aber bei den hohen einer
Locomotive des Streckendienstes.

Es kann eingewendet werden, dafs man bei der theoretisch
richtigen Allan-Stencrung ja nur die Schicher schmaler zu
machen brauche, um grifsere Voreinstromung fiir den ersten
Tiillongsgrad zu erhalten; das ist an sich nicht unrichtig, doch
wirkt diese Mafsnahme nachtheilig beim Anfahiren und beim
Ingangsctzen eines Zuges.

Es ist ferner der Einwand maoglich, die Steuerung wirkt
nun ihnlich, wie die Stephenson’sche. Das soll nicht bestritten
werden, denn erwiesencrmalsen hiilt sich letztere im DBetriebe
besser, und darin wird auch der Grund liegen, wegen dessen
dic englischen Bauanstalten diese Steuerung noch nicht verlassen
haben. Wenn der Versuch gemacht wurde, dafs von 10 Loco-
motiven, bei sonst gleichen Verhiltnissen, 5 mit Stephenson-
scher und 5 mit Allan-Steuerung ausgefiihrt wurden, so diirften
hinsichitlich des Kohlenverbrauches erstere die Oberhand ge-
winnen.

Dic obengenannte Steucrungsabiinderung hat den Vortheil
der geraden, leicht zu bearbeitenden Coulisse, und beziiglich der
Vorcinstromung hiilt sie die Mitte zwischen der theoretisch
richtigen Allan- und Stephenson’schen Steuerung. Beziig-
lich der Brennstoffersparnis mufs sie jedoch letztere noch iiber-
treffen.

Ein weiterer Nutzen dieser Steuerungsabiinderung ist der,
dafs bei ibr der mit Uebelstinden im Betriebe behaftete Trick-
sche Umstromungsschieber, womit bei der thcoretisch richtigen
Allan-Steuerung etwa 5% Kohlenersparnis erzielt werden,
wie durch Indicatorversuche nachgewicsen ist, weggelassen werden
kann, da durch dic grifsere Voreinstromung der Vortheil des-
selben mindestens aufgewogen wird. Bestchende Locomotiven

Solche Locomotiven zichen noch ebenso gut an, wie mit
theoretisch richtig angeordneter Steuerung von 30 Voreilwinkel,
es wird aber eine bessere Dehnungsarbeit des Dampfes bei
den besonders in Betracht kommenden Fillunggraden von
10 bis 20 % erzielt. Der Beginn des Dampfaustrittes erfolgt
spiiter.

Noch mochte ich hier bemerken, ohne damit den Aus-
gangspunkt der Theorie: das Bestreben Steuerungen von hoher
Leistungsfihigkeit bei allen Fiillungsgraden auszubilden, be-
kimpfen zu wollen, dafs ich wiihrend meiner langjihrigen Praxis
im Eisenbahndienste theils durch Indicator-Versuche, theils durch
sonstige Beobachtungen zu der Erfahrung gekommen bin, dals
bei einer Locomotive, die wenigstens neun Zehntel ihres Laufes
mit hoher, jedoch veriinderlicher Geschwindigkeit fahren mufs,
die Vorcinstrémung nach praktischen Gesichtspunkten zu be-
handeln ist, wilhrend bei feststchenden Dampfmaschinen mit
unverinderlicher Geschwindigkeit die Sache sich cinfacher ge-
staltet. Ferner haben die schwingenden Massen bei so hohen
Geschwindigkeiten ganz erheblichen Einfluls auf den Gang der
Locomotiven, und es sollte eigentlich der Gegendruck, d. h. das
Dampfkissen veriinderlich gemacht werden. Thatsache ist weiter,
dals Locomotiven mit der nach Obigem abgeiinderten Allan-
Steuerung ruhiger laufen. Noch sei bemerkt, dals nach
vorgenommener Abiinderung des Voreilwinkels die Breite des
Schiebers beibehalten werden kann.

Es wiirde dem Schreiber dieser Zeilen zur Genugthuung
gereichen, wenn sie auch weitere Kreise zu dhnlichen Unter-
suchungen anregen sollten. Nach seiner Ueberzeugung werden
sich die geringen Abinderungskosten durch die erzielte Kohlen-
ersparnis von ctwa 10 % und die Verminderung des Aufwandes
fir Kessel-Ausbesserungen reichlich lohnen.




Gminder’s Metall-Stopfhiichsen-Packung.
(. R.-P. No. 51831)

Nach den uns vorliegenden Beseheinigungen von mehreren
Fabriken und Eisenbalnverwaltungen hat sich die in Fig. 58
dargestellte metallene Packung mit
geriefelten inneren und #ufseren
Dichtungsflichen gut bewiihrt.

Die zur Ausfihrung gelangte
Anordnung geht von der Grund-
anschauung aus, dafs die Packung
dicselben Aufgaben habe, wie die
Kolbenringe, nimlich die Erzie-
lung cines dauernd dampfdichten
Schlusses zwischen Metalifliichen.
Wie man bei den Kolbenringen
schlicfslich zum Metalle als dem
besten Stoffe fiir die Dichtungs-
korper gelangt ist, so scheint sich
auch in den Stopfbiichsen dasselbe |
Mittel bewiihren za wollen.

Die Packung besteht aus
Ringen von Lagermetall, welche
dreieckigen keilformigen Querschnitt haben, und an der cylind-
rischen, bei dem cinen Ringe aufsen, beim niichsten inmen
liegenden Begrenzung im Querschnitte rechteckige Riefclnuthen

Fig. 5.

haben. Die bei dem einen Ringe die Innenbegrenzung, beim
niichsten die Aufsenbegrenzung bildende Kegelmantelfliche be-
wirkt ein keilartiges Eingreifen ecines Ringes in den andern.
Durch die Stopfbiichsen-Schrauben werden die Ringe leicht in
einander und gegen dic Kolbenstange oder Stopfbiichsenwandung
geprelst.

Der durch die ersten Ringe etwa durchdringende Dampf
verliert scine Spannung in den Riefelnuthen schnell, und ecs
wird daher selbst bei hohem Dampfdrucke dichter Abschlufs
schon durch leichtes Anpressen der Dichtung erreicht, die Stopf-
biichsenrcibung also crheblich vermindert, was namentlich vom
Grusonwerke betont wird. Die verminderte Reibung macht dann
die Packung wieder haltbarer als solche, welche zur Erzielung
der Dichtigkeit scharf angeprefst werden miissen. So wird mit-
getheilt, dafls die Packung nach 4 Monaten an Stellen noch
zuverliissig wirkt, wo gewdohnliche in Zeitriumen von 14 Tagen
der Erneuerung bedurfte.

Die von Eisenbahnverwaltungen gemachten Erfahrungen

ergeben namentlich, dals auch bei scharfer Winterkiilte dic
Wirkung eine durchaus zufricdenstellende ist.

Die Vertretung des Patentinhabers hat die Firma Paul
Lechler in Stuttgart iibernommen.

Ueber Schneetreiben, Schneewehen und Schneeschutzmittel. .

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

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 13 auf Taf. XXIX.)

Unter der gleichen Ueberschrift verdffentlicht Herr Regie-
rungs- und Baurath Garcke im Organ 1891 S. 1 einen lingeren
Aufsatz, jn welchem er nach ciner kurzen theoretischen Er-
Orterung  Schlulsfolgerungen zieht, dic mit den seither ge-
sammelten Erfahrungen mehrfach nicht iibereinstimmen. Die
Abweichungen gipfeln hauptsiichlich in folgenden Punkten:
Herr Garcke behauptet, dafs:

1) Schneeablagerungen vor Schneeschutz- oder Eisenbahn-
dimmen nicht vorkimen,

2) auf Eisenbahndimmen, deren Bdschungen vollstindig frei
und nicht mit Busch oder Strauchwerk bewachsen seien,
Schneewehen durch den die Bioschung hinaufgetriebenen
Schnee nicht gebildet werden konnten und

3) Schneeverwchungen im abfallenden Gelinde unmoglich
seien.

Zu diesen Dehauptungen gelangt Ierr Garcke dadurch,
dafs er bei seiner Theorie zwar anfinglich annimmt, der Wind
falle unter einen Winkel von 7—15°9 ¢in, in der Rechnung
sclbst aber dann diese Annahme wieder vernachlissigt. In
Wirklichkeit trifft der Wind aber das Gelinde oft unter einem
viel grofseren Winkel, vor allem im Gebirgs- und IHigellande.
Das bewegte Luftmeer kann man treffend wohl mit einem in

unregelmiifsigem Bette dahinstromenden Flusse vergleichen und,
wie im Strome die Wasserfiden auf ihrem Wege auf und nieder
steigen, bei Wirbelbildungen jih in die Tiefe gerissen werden,
um weit entfernt davon wieder in die Hohe zu steigen, so ist
auch, und zwar in viel héherem Mafse, die Bewegung im Luft-
meere auf welliger und gebirgiger Sohle mannigfacher Art,
ohne Gleichmiifsigkeit und nicht an bestimmte Einfallswinkel
gebunden.*)

Ferner wird von Ilerrn Garcke bei sciner theoretischen
Entwickelung das Gewicht des Schnees, als »dem Wind-
drucke gegeniiber unerhebliche« unberiicksichtigt ge-
lassen. Iss wird gleichsam eine Theorie iiber Schneewehen
ohne Schnee entwickelt, die etwa verglichen werden konnte
mit dem Vorhaben, eine Theorie iiber die Bewegungen der
Geschiche cines Flufsbettes, iiber dic Entstehungen nud Ver-
dnderungen der Verlandungen, sowie der Anschwemmungen auf
der Flufssohle zu entwickeln und dabei das Gewicht der Ge-
rolle, Sand und Erdmassen gleich Null zu setzen.

Dals die aus einer solchen Schneewehen-Theorie gewonnencn
Schlufsfolgerungen und Ergebnisse mit den seit Bestehen der

*) Nach Blum, Centralblatt der Bauverwaltung 1891, S. 309 ist
in abfallendem Geldnde 1:5 die Bildung von Schneewehen beobachtet.
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Eisenbahnen itber diesen Gegenstand gefundenen und verdfient-
lichten Beobachtungen nicht tibereinstimmen, diivfte erkliirlich
scin.  Es wire schon sehr schwicrig, dic Bewegungen von
Wasser und Geschiebe im unregelmiifsigen Flufslaufe theoretisch
zu untersuchen, viel sproder aber ist noch die Aufgabe, die
Regeln tdber die Bewegung der Luft und der mitgefihrten
Schneemassen aufzufinden und durch Formeln darzustellen,
wenn man die grofse Verschiedenheit der Gelindebildung, die
schwankende Stiirke und Richtung des Windes, die aulscrordent-
liche Llasticitiit der Luft und diec mancherlei sonstigen Neben-
umstinde beriicksichtigen will, welche hauptsiichlich im Gebirgs-
und Hiigellande auf die Gestalt und Menge der Schneeab-
lagerungen von Einflufs sein konnen.

Um iber die theoretischen Verhiltnisse, die hierbei in
Frage kommen, cin Urtheil zu gewinnen, habe ich mich an
Ierrn Professor W. Riehn zu Hannover, der durch mehrfache
Arbeiten iber Vorginge im unbegrenzten Wasserstrome in
Fachkreisen wohl bekannt ist, gewendet. Derselbe schreibt mir
unter dem 10. Juni d. J. was folgt:

Eine auf mathematischer Grundlage beruhende genauec
Verfolgung der Bewegung eines freien Luftstromes hat sich
bislang als unmdéglich erwiesen; man kann nur soviel sagen,
dafs die Erscheinungen, welche bei der Bewegung der Luft
cintreten, ganz ihnlich sein werden denjenigen, welche beim
Wasser zu beobachten sind, nur ist bei der Luft die Dichte
nicht wie bei ersterem unverinderlich. Behufs Betrachtung
der Bewegung der Luft mufs man sich den Luftkorper in
sehr diinne Schichten gleicher Spannung zerlegt denken; ein
kleiner Raumtheil zwischen zwei begrenzenden Flichen ist
ein Luftelement.

Auf die durch die grofsen Storungen der Atmosphiire
bedingte DBewegung des Luftkorpers braucht bei der Ver-
folgung bestimmter Vorginge, dic auf verhiiltnismiilsig be-
schriinktem Raume vor sich gehen, im Allgemeinen keine Riick-
sicht genommen zu werden. Die nicht gestérten Schichten
gleicher Spannung sind dann als eben aufzufassen. Die Auf-
cinanderfolge einer Reihe von Elementen im Sinne der Be-
wegung bildet einen Stromfaden der Luft. Fir dic Be-
trachtung der Luftbewegung in den mir zur Beurtheilung
vorgelegten Fillen, und fir die dabei vorausgesetzten Storungen
des Luftstromes wiirden sich dann folgende Siitze hinstellen
lassen:

1) Trifft ein Luftstrom auf ein festes Hindernis, so wird
ersterer dabei eine Stérung crleiden, die sich bis zu
einer gewissen Grenze iiber das Hindernis hinaus fort-
pflawzt, und zwar so weit, bis eine Verschicbung der
Luftschichten gegeneinander bei gleichbleibender Pres-
sung, und damit Unterbrechung der Bewegung der
Schichten eintritt.

2) Zwingt sich dabei der Luftstrom durch einc Quer-
schnittsverengung, so wird secine Geschwindigkeit ver-
grifsert, dicselbe aber bei ciner Querschnittserweiterung
verringert.  (Nach gewohnlicher Redeweise: dic Wind-
stiirke nimmt zu bezw. ab.)

3) Plstzliche Richtungsverinderungen des Luftstromes sind
nicht denkbar.

“'

4) Die Reibung der Luftschichten unter sich, sowie die
Oberflichenreibung an festen Winden bedingt neben
der fortschreitenden Bewegung die Entstchungen vom
Drchbewegungen im Luftstrom, d. h. von Wirbeln.
Besonders treten diese auch dann auf, wenn der Luft-
strom iiber plotzliche Ilindernisse geht.

5) Bewegen sich kleine feste Korper (Schneetheilchen, Sand-

~  korner, u. s. w.) unter dem Kinflusse des Windes mit
dem Luftstrome, so werden dieselben theils die Be-
wegungen der Luftschichten, entsprechend dem auf sie
ausgeiibten Drucke, mitinachen, theils der Einwirkung
der Schwere und der auf sie einwirkenden Reibungs-
widerstinde folgen,

Dic Flugbahnen derartiger von der Luft fortge-
fihrter Korpertheilchen sind selbstverstindlich keine
parabolischen Wurflinien.

6) Die Ablagerungen fester Korpertheilchen werden durch
dic Luftbahnen, d. h. die Gestaltung der Luftschichten
bei ihrer Bewegung, ferner durch die Windstirke, die
Gestalt der Hindernisse, die Reibungswiderstinde und
den Zustand der Theilchen selbst bedingt.

Solche Ablagerungen werden dort auftreten, wo die Luft-
schichten sich scharfen Ecken nicht plotzlich anschliefsen
komnen, wo Wirbelbildungen (also riickliufige Bewegungen
im Luftstrome) und plétzliche Querschnittserweiterungen ganz
oder vergleichsweise ruhige Luftmengen erzeugen.

Nach diesen Erorterungen werden die in den Fig. 59
bis 64 dargestellten Fiille eigentlich schon ohne weitere Kr-

Fig. 59.

klirungen verstindlich sein.
59 bis 64:
aa dic Grenze der Storung des Luftstromes,
b ein festes Hindernis, !
¢ ¢ Erdoberfliche,
d d Ablagerungen.

Es zeigt in den Abbildungen
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Die Ablagerungen werden, sofern die Umstinde dies
iberhaupt begiinstigen, an den Stellen d stattfinden kénnen.
Zu der Abbildung 60 bemerke ich noch, dafs wenn dic
Wand b nicht fest ist, wie z. B. bei Diinen, dann nicht
das sehr

blos das Wandern, sondern
Wachsen derselben erklirt wird.

auch wichtige

Die Ausfilhrungen des Ierrn Professor Riehn stehen im
Allgemeinen im Einklange mit den seitherigen Erfahrungen,
hingegen mehrfach im Widerspruche mit den theoretischen Er-
orterungen des Ilerrn Regierungs- und Bauraths Garcke. Ohne
auf die einzelnen Widerspriiche w’eiter cinzugehen, will ich nur
zwei Punkte der Ausfithrungen des Herrn Regierungs- und Bauraths

Garcke besprechen, in dencn er mich angreift und sogar cine
von mir sclbst beobachtete und beschricbene Thatsache fir un-
richtig erklirt. Es betrifit dieses:
A. die Bildung von Schneewehen auf Eisenbahndimmen und
B. die Anlage und den Werth von Waldschutzstreifen.

A, Schneewehen,

Auf Seite 7 des Centralblattes der Bauverwaltung 1887
gab ich eine Mittheilung iber eine Verwehung auf einem hohen
Damme vor Zittau, die ich in den 70er Jahren mehrfach selbst
beobachtet hatte. Es moge gestattet sein, den Vorgang kurz
zu wiederholen, und Einiges zur Erklirung nachzufiigen. Der
fragliche Damm iiberschneidet in einer Linge von 4—600m™
das Thal des Eckertsbaches in einer grofsten Hohe von 17 m,
Das Thal geht von Siiden nach Norden, und ist von der Bahn
bis zur Einmiindung in das Neifsethal gerade, so dals dic
Stidwinde, welche in dieser Gegend vorherrschend sind, unge-
hindert hinecintreten konnen. Durch die bedeutende Damm-
schiittung wird bei Stidwind der Luftquerschnitt des Thales
an dieser Stelle sehr cingeengt und somit die Geschwindigkeit
des fiber den Damm streichenden Windes oft sehr bedeutend
gesteigert, — Im Jahre 1876 wurde die fragliche Eisenbahn-
strecke dem Betriebe iibergeben und meiner Betriebsinspection
zugetheilt. Die Boschungen des Dammes waren zu jener Zeit
nur nothdiirftig mit Mutterboden bekleidet. Anpflanzungen
waren noch nirgends ausgefithrt.

Im ersten oder zweiten Winter nach der Eriffnung er-
hielt ich cines Tages Drahtmeldung, dafs cin Zug auf dem
Damme im Schnee stecken geblichen sei. Eine solche Kr-
scheinung, eine Schneeverwehung auf einem so hohen Damme,
war mir neu, trotzdem ich seit 1873 viel in Schneeschutzanlagen
gearbeitet, vielfache Anlagen gesehen und auch die einschlagenden
Verofentlichungen gelesen hatte. Ich fuhr sofort hinaus und
fand die Thatsache bestitigt. Der Sturm wiithete noch und
ich sah, wie der Schnee dic Boschung hinaufgetrieben wurde
und sich auf dem Gleise ablagerte. Die Erscheinung war ganz
eigenartig; an der Boschungskante der Windscite bei a Fig. 1,
Taf. XXIX konnte man sich kaum gegen den Wind aufrecht
erhalten, wiihrend tber dem Gleise und mehr noch auf der
anderen DBoschungskante auch in Kopfhéhe kaum Wind mehr
zu spiiren war. Es machte einen sonderbaren Eindrmek, hier
stehend, um sich das Tosen des Sturmes und die Wirkung des
Luftstromes zu beobachten, wiihrend man selbst mitten in
leichtem Schneewirbel stehend nur wenig davon empfand.

In dieser Windstille lagerte sich nun der die Boschung
hinaufgetricbene Schnee in Folge der eignen Schwere theil-
weise ab und bildete so nach und nach Ansammlungen von
0,40—0,60™ Hohe. Ein grofser Theil des Schnees wurde
natiirlich auch iber den Damm hinausgetricben, wie das bei
der groflsen Geschwindigkeit des Windes und dem Umstande,
dals der Schnee auch in héohere Luftschichten hinaufgefiihrt
wurde, nicht anders zu erwarten war. Dieselbe Erscheinung,
deren ursiichlicher Zusammenhang mir gleich am ersten Tage
vollstiindig klar wurde, habe ich spiiter wiederholt zu beobachten
Gelegenheit gehabt; auch der betrefiende Bahumeister beur-
theilte dic Sachlage in derselben Weise richtig. ,Um eine
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Wicderholung solcher Schneeablagerungen zu verhiiten, liefs
ich die ganze Dammbgschung, dic bis dahin nur mit Gras
diirftiz  bawachsen war, dicht mit Iichen und Akazien be-
pflanzen. Wenn in den spiteren Jahren solche Verwehungen
nicht wieder vorgekommen sind, so ist dieses lediglich dadurch
zu erkliren, dals die inzwischen angewachsenen Biische dem
Schnee hinreichend Deckung gewiihrten, die Gewalt des Sturmes |
brachen und deshalb der Schnee nicht mehr hinauf getrieben
werden konnte. .

* Die Angaben des Herrn Regierungs- und Bauraths Garcke
auf Seite 5 seines Aufsatzes, wonach nach den Angaben des
betreffenden Bahnmeisters zur Zeit, als der Damm noch nicht
mit Eichen bestanden war, niemals solche Scheeablagerungen
auf der Krone des Dammes vorgckommen seien, kann ich mir
nicht erkliren und kann nur vermuthen, dafs dieselben auf
Misverstindnissen beruhen.

Dafs ibrigens solche Schneecablagerungen auf Dimmen
auch anderenorts mehrfach beobachtet sind, habe ich bereits
in meinem Buche iiber »Schnecwehen und Schneeschutzanlagen « *)
hervorgehoben.

Die No. 62 des deutschen Reichs- und Konigl. Preulsischen
Staatsanzeigers vom Jahre 1887 brachte eine lingere Mit-
theilung des Koniglichen meteorologischen Instituts zu Berlin
iber Schneestockungen im Winter 1886/87, welche auf Grund
der von den Eiscnbahn-Verwaltungen Preufsens gemachten An-
gaben angefertigt war. In derselben war als auffallende Er-
scheinung die Bildung von Schneewehen auf hohen Diimmen
hervorgehoben. )

Anliifslich der Verdffentlichung des Herrn Regierungs-
und Bauraths Garcke wurde mir auf meine Bitte durch das
Konigliche meteorologische Institut Gelegenheit geboten, jene
Mittheilungen der Eisenbahnverwaltungen einzusehen, und so
habe ich Niheres tiber Art und Umfang der Dammverwehungen
erfahren, soweit nothig noch weitere Auskunft iiber die ein-
zelnen Fille von den Eisenbahnverwaltungen erbeten, und bin
somit in der Lage, das Folgende dariiber mitzutheilen.

I. Im Bezirke des Koniglichen Eisenbahn-Be-
triebsamtes Ratibor waren auf der Strecke Leobschiitz-
Mocker am 5. December 1886 und auch am 5. Januar 1887
auf einem 13—14™ hohen Damme Schneeablagerungen von
0,6—1,0™ IIshe entstanden. Ebenso hatte sich eine Ab-
lagerung von 0,80—0,90 ™ Hohe auf einem 14 ™ hohen Damm
der Strecke Rasselwitz-Leobschiitz am 5. December 1886 ge-
bildet.

Auf ecine Anfrage bei der genannten Behorde itber die
Ursachen der Schneeablagerungen und iiber das Verhalten der
Dimme im letzten Winter wurde mir in bereitwilligster Weise
unter dem 28. Mirz d. J. folgender Bescheid ertheilt:

»Auf Thre geehrten Schreiben vom 25. Januar und
19. Mirz cr. theilen Ew. Wohlgeboren wir ergebenst mit,
dals bei den in diesem Winter stattgehabten Schneestiirmen
iihnliche Schneeablagerungen auf den Dimmen zwischen Leob-
schiitz-Mocker und Leobschiitz-Steubendorf, wie im Winter

*) Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann.

1886/87 vorgekommen sind. Im Winter 1886/87 sind Be-
obachtungen iiber dic Verwehungen nicht angestellt worden.
Die in diesem Winter vorgekommenen Verwehungen fanden
hauptsiichlich bei Nordwest-Stiirmen statt, und zwar dadurch,
dafs sich der an den Boschungen hinaufgewehte Schnee an
der windstillen Stelle auf der Dammkrone ablagerte.
In der Mitte der Dammhéhe des Dobersdorfer Dammes wurden
stellenweise 2,5 @ hohe Hiirden aufgestellt, welche sich in
sofern gut bewihrt baben, als die Schneeablagerung hinter
denselben nur eine IHohe von 15 cm erreichte. An den-
jenigen Stellen, wo keine Hiirden angebracht waren, hat die
Schneeablagerung eine Hohe von 60—90 cm erreicht.

Auf dem Rasselwitzer Damme, welcher mit keinerlei
Schutzvorrichtung versehen war, hat die Schnceablagerung
eine Hohe von 1,0™ erreicht. Je cine Skizze des Dobers-
dorfer und des Rasselwitzer Dammes fiigen wir cbenmiifsig
bei (Fig. 2 u. 3, Taf. XXIX).

Die Boschung des Rasselwitzer Dammes ist mit Rasen
bewachsen, der Dobersdorfer Damm ist zwar mit Weiden
bepflanzt, jedoch waren dieselben im Ilerbste geschnitten,
so dafs auch hier dem auftreibenden Schnee Hindernisse
nicht entgegen stehen.«

In diesem Bescheide ist das zum Schutze gegen derartige
Verwehungen angewendete Mittel besonders beachtungswerth,
dessen weitere Anwendung in ihnlichen Fiillen zu empfehlen
sein wird. Vielleicht wiirde man erwigen kénnen, ob die Ziunc
nicht noch besser winkelrecht zur Boschungslinie oder vielleicht
nach Fig. 1, Taf. XXIX (linke Seite) gesetzt werden konnten, wo-
durch dem Winde und Schnee noch mehr Widerstand geboten
wiirde. Wo es die Bodenverhiiltnisse gestatten, wirde freilich
eine Bepflanzung der Boschung mit Busch- und Laubholz ebenso
sichere und auf die Dauer wesentlich billigere Abhiilfe gewilhren,

II. Im Bezirk des Koniglichen Eisenbahn-Be-
tricbsamtes Breslau-Halbstadt und zwar der Strecke,
welche in Bezug auf Lage und sonstige Verhiltnisse dem DBe-
zirke des Gorlitzer Betriebsamtes sehr dhnlich ist (die Strecken
kreuzen sich in Fellhammer) waren folgende Schneestockungen
auf Diimmen verzeichnet:

1) Strecke Konigszelt-Ialbstadt, Stat.: 66,6 und 66,7 Schnee-
stockung am 22. December 1886. Schneechohe 0,3 bis
0,4 ®,  Die Stelle liegt auf einem 12 ™ hohen Damme.
Der Schnee wurde die Dammboschung hinaufgetrichen
und auf das Planum geweht.

lkm 81,5 der Strecke Konigszelt-Ilalbstadt. Schnechohe
0,30 ™,  Auch diese Strecke liegt auf einem 15 ™ hohem
Damme. Der Wind wehte den Schnee dic Dammboschung
hinauf und grofstentheils iiber das Planum hinweg; immer-
hin blieb aber ecin Theil des Schnees auf dem Planum
in etwa 0,30 » Hohe liegen.

2)

Um mich iiber die ortlichen Verhiltnisse und besonders
dariiber zu unterrichten, ob an den fraglichen Stellen der
Damm Dbewachsen war, wandte ich mich an den Vorsteher der
betr. Eisenbahn-Bauinspection, Herrn Betriebsinspector Fre-
derking in Freiburg und erhielt von demselben unter dem
26. Januar das folgende Antwortschreiben :
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»Antwortlich des gefl. Schreibens vom 22. d. Mts. be-
stitige ich hicrmit ausdriicklich, dafs die Threrseits erwihnten
beiden Fille auf Dimmen der Strecke Sorgau-Ialbstadt im
Winter 1886/87 bei vollig busch- und gestriiuchloser Rasen-
boschung sich zugetragen haben, und dafs ich derartige ganz
analoge Fille auch schon frither inmehreren Fiillen
beobachtet hatte und dafs auch jetzt erst in den letzten
zwei Wochen im Bereiche meiner Bauinspection 3 solche
Fille auf zwei verschiedenen Stellen wieder vorgekommen
sind. Auf demselben 15™ hohen Damme in Stat. 80,5
(nicht 81,5) der Strecke Sorgau-Ilalbstadt, wo im Winter
1886/87 die von Thnen erwiihnte 30 em hohe Schnecablagerung
stattgefunden hatte, entstand in der Nacht vom 17. zum
18. Januar d. J. cine Schneeablagerung von 1,60 ™ Hohe
und konnten am 18. Januar, Vormiitags dortsclbst bis zur
geschehenen  Durchschaufelung  dieser Schneemassen Zige
nicht fahren. Ferner entstanden in Stat.: 4,4 der Strecke
Camenz-Konigszelt auf einem ectwa 3—4 ™ lolien Damme,
dessen Boschungen sowie das windaufwiirts gelegene Vorland
giinzlich busch- und gestriuchlos ist, 2 mal Schneeverwehungen,
niimlich am 11. Januar eine von 30 em und am 22. Januar
noch cine von 50—60 cm Ilohe.

Kleine Schneeablagerungen am Fufse der Dimme auf
der Sturmseite, welche gewissermalsen nur dic Abrundnng
im Richtungswechsel der Sturmbaln bilden, sind von mir
vieifach beobachtet, wennschon ich auch hierauf bisher eine
besondere Aufmerksamkeit nicht gerichtet hatte.

Die Behauptungen des Ilerrn Regierungs- und Bauraths
Garcke, dafs Ablagerungen auf der Krone der Dimme un-
miglich seien, und dafs diese Abrundungsschneekorper am
Fufse der Dimme nur auf der sturmabwiirts gelegenen Seite
vorkommen sollen, haben mich in Hinblick auf meine viel-
fachen eigenen gegentheiligen Erfahrungen sehr befremdet.«

IiI. Im Bezirke des Konigl. Kisenbahn-Betriebs-
amts Gorlitz selbst ist eine gleiche Verwelung auf einem
hohen Damme vorgekommen, denn dic fragliche Nachweisung
gicbt an, dafs am 5. December 1886 in der Nihe der Bude
655 bei Charlottenbrunn auf einem hohen Damme cin Zug im
Schnee stecken gelicben ist. Da ich in diesem Sommer zur
Kur in Salzbrunn anwesend war, so benutzte ich die Gelegen-
heit, bei einem Ausfluge nach Charlottenbrunn mir die fragliche
Stelle anzusehen. Der Damm hat eine Iohe von 20—25m,
besitzt gewohnliche Rasenboschung, und ist wie das ziemlich
tiefe und muldenformig sich erweiternde Vorland unbewaldet
und vollstindig frei. Der Damm ist rechts und links durch
Finschnitte begrenzt. Das Thal, welches er iiberschneidet, dehnt
sich nach der anderen Seite noch auf grolsere Linge gerade
aus und wird dann durch vorgelegte und bewaldete Hohen ab-
geschlossen.  Ein Rickstau durch diese Hohen kann nicht
cingetreten sein, cbenso wenig wie von einer »Ucberschiittung«
dic Rede sein kann, Die ortlichen Verhiiltnisse lassen die Ver-
wehung des Gleises durch Ablagerung des die Boschung hinauf-
getricbenen Schnees durchaus erklirlich erscheinen.

IV. Herrn Eisenbahnbau- und Betriebsinspector
Kicckhoferin Liegnitz verdanke ich folgende Mittheilungen
iiber Vorkommnisse dhnlicher Art im vergangenen Winter.

1) Der etwa 8™ hohe Damm westlich vom Bahnhofe Haynau,
km 275—276, Richtung des Dammes von SW nach XO,
wurde bei Westwind in der Weise verweht, dals das der
Windrichtung zugekehrte Gleis 0,45™ und das andere
0,60 ™ hoch mit Schnee uberdeckt wurde. Dic Boschungen
sind vollstindig frei von Biumen und Striuchern, ebenso
das Gelinde beiderseits der Bahn.

2) Der durchschnittlich 10™ hohe Boberdamm westlich von
Oberleschen, km 215,9—216,1, Richtung des Dammes
von SO nach NW, Windrichtung beim Schneetreiben aus
Ost wurde in @hnlicher Weise 40—50 e¢m hoch mit Schnee
tiberdeckt. Die Boschungen und das Vorland sind frei;
einige alte Kiefern und Eichen (20 Stick) stehen 20 bis
50™ entfernt vom Damme auf der Windseite. Dieselben
hatten aber keinen Einflufs auf die Schneeablagerung,
weil sich sonst die Stelle, wo sic standen, hiitte auszeichnen
miissen, was nicht der Fall war.

V. Im Bezirke der Special-Direction der Hessi-
schen Ludwigsbahn waren im Winter 1886/87 ebenfalls
zwei Fille von Zugstockungen eingetreten in Folge Schnee-
ablagerungen auf dem 16 ™ hohen Damme sidlich des Him-
biichel-Viaductes und auf dem 12™ holien Damme in der Nihe
von Ober-Ramstadt. Auf eine an die Verwaltung gerichtete
Anfrage erhielt ich die Mittheilung, dafs der Schnee durch den
seitwiirts wehenden Wind die Boschung hinaufgetricben sei und
er sich auf der Dammkrone in betrichtlicher Linge bis
1™ hoch abgelagert habe. Ks sei beobachtet worden, dafs
der Wind an jener Stelle iiber dem Damme eine
stark wirbelnde Bewegung angenommen habe. Die
Boschungen der beiden Dimme sind mit Rasen bewachsen, nur
der Damm bei Ober-Ramstadt ist aufserdem mit 3™ dber-
einanderstehenden Reihen von Obstbiumen bepflanzt.

Hicrbei will ich nicht unterlassen, eine eigenartige Ver-
wehung zu erwiihnen, die ebenfalls im Bezirke der genannten
Lisenbahn-Verwaltung vorgekommen ist. Dieselbe ereignete sich
auf cinem 10™ hohen Damme bei einer der Bahnlinic folgenden
Windrichtung. Die Bahn liegt an jener Stelle in einem Ge-
fille 1:90, an welches sich oberhalb eine Wagerechte an-
schliclst; der obere Theil befindet sich in einem Einschnitte;
Fig. 4, Taf. XXIX zeigt den Liingenschnitt. Der Vorgang ist nur
so zu erkliren, dals der in der Bahnrichtung wehende Wind den
Schnee aus dem Einschnitte heraustrichb, und dals dann am
Ende des Einschnittes durch die daselbst eintretende Erweiterung
des Luftquerschnittes nach beiden Seiten, eine Verminderung
der Geschwindigkeit des Windes lervorgerufen wurde, so dafs
dic mitgefiihrten Schneemassen sich durch das eigene Gewicht
senken und niederlegen konnten.

Einen anderen Fall aus meiner eigenen Eisenbahnthiitigkeit
mochte ich hier noch erwihnen. Auf der Strecke Gorlitz-
Kottbus etwa 8 ki von Gorlitz entfernt befindet sich ein kleiner
Felseinschnitt, dessen Boschungen, aus Silurischem Schicfer be-
stehend, in der Mitte der 70er Jahre noch ziemlich steil
waren. Der vorligende Damm, sowie auch der vordere Theil
des Einschnittes liegen wagerecht, daran schliefst sich ein Ge-
fille 1:200 (Fig. 5 u. 6, Taf, XXIX). Bei cinem Schneetreiben,
nach meiner Einnerung im Winter 1876/77, wehte der Wind
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gleichfalls fast genau in der Bahnrichtung und fegte den Schnee
den Damm entlang gegen die rechtsseitige Boschung des Ein-
schnittes. Hier prallte derselbe ab, wurde nach der gegen-
fiberliegenden Seite zuriickgeworfen und lagerte sich hier an
geschiitzter Stelle — durch eine Abbiegung der Bahn nach
links war der Einschnitt gegen den unmittelbaren Angriff des
Windes geschiitzt — ziemlich gleichmifsig, jedoch so hoch auf
dem Gleise ab, dafs ein Giiterzug daselbst liegen blieb.

Die erwiihnten Fille ditrfen zur Geniige zeigen, wie mannig-
fach dic Erscheinungen beim Schneetreiben sein konnen, und
wie schwer es scin wiirde, wenn man durch allgemeine Sitze
und Theorien den Gegenstand erschopfen wollte.*) Vor Allem
gilt dieses von Schneewehen im Gebirgs- und Higellande. Iier
konnen nur lingere und hiiufigere Beobachtungen wiihrend des
Schneetreibens selbst (von einer Wiirterbude oder einer sonst-
wie geschaffenen Schutzhiitte aus), Aufmessung der Querschnitte
von Schneeanhiiufungen an geeigneten Stellen zu wichtigen Er-
gebnissen fithren und die fiir jeden gefilirdeten Einschnitt oder
Damm geeigneten Schutzanlagen und deren zweckmiifsigste Auf-
stellung finden lassen.

Beobachtungen vom Zuge, oder vom Revisionswagen aus
sind in den seltensten Fiillen ausrcichend. Vicles, ja das Haupt-
siichlichste wird oft bei der raschen Vorbeifahrt iibersehen und
manche Tiuschung hervorgerufen. Oft hiilt man Schneewehen,
die in Folge der verinderten Windrichtung in der Umbildung
begriffen sind, fir urspriingliche Gebilde und zieht daraus
Schlufsfolgerungen, die sich spiter als irrig erweisen. Ich er-
innere mich hierbei lebhaft eines Vorkommnisses aus der Mitte
der 70er Jahre; ich hatte bei der Heimfahrt am Abend vom

Zuge aus in der Nithe von Gorlitz eine schon ausgebildete,

iiber den Schneezaun heriiberhiingende Schneewehe mit wulst-
artigem Ansatze (Fig. 7, Taf. XXIX) erblickt, und beabsichtigte
deshalb am anderen Morgen hinauszufahren, um dieselbe auf-
zumessen, Als ich aber hinkam, war durch Wind, der sich in
der Nacht gedrebt hatte, der schone Wulst fortgenommen und
die Schnecablagerung hatte nur noch die verkiimmerte Gestalt
(Fig. 8, Taf. XXIX).

Ablagerungen vor Dimmen und Ziunen kann man vom
Zuge aus nur unvollkommen oder gar nicht schen; merkt man
doch oft erst bei der Aufmessung die Iohe der Ablagerungen,
wenn man unerwartetcr Weise bis iiber dic Kniee darin steclt.

Nach ail diesem konnen Beohachtungen an Ort und Stelle
wihrend des Schneetreibens nicht dringend genug empfohlen
werden. Is gehort freilich eine gute Gesundheit und ein eiserner
Wille dazu, um bei Unwetter und Stirmen standhaft aus-
zuhalten. Aber wer es thut und dabei iiberall die Augen
offen hiilt, wird sich fir die Mithe belohnt fiihlen; denn das
Schneewchen bietet hauptsiichlich im Hiigellande des Sehens-
und Wissenswerthen aufserordentlich viel. Man wird finden,
dafs, entgegen den theoretischen Erorterungen des Herrn Regie-
rungs- und Bauraths Garcke, sowohl vor Dimmen im

*) Anm. d. Red. Es sei gestattet, hier hervorzuheben, dafls wir
den wesentlichen Inhalt dieser Mittheilungen seiner Zeit dem Herrn
Verfasser des ersten Aufsatzes zur Aufnahme vorgeschlagen haben; der
Vorschlag wurde mit der Begriindung abgelehnt, dafs das Gesagte mit
den Beobachtungen nicht in Uebereinstimmung sei.

ansteigenden, als vor Ziunen im abfallenden Gelinde
Schneewehen entstehen, dafs wulstartige Ansitze hinter
Ziunen und Willen sich bilden unbekiimmert darum, ob auf
der anderen Seite des Einschnittes ebenfalls Ziune oder
Wiille vorhanden sind,*) dafs schliefslich der Wind den Schnee
nicht nur bergauf, auch vielfach ziemlich steil
bergab weht.

sondern

B. Waldschutzstreifen,

Auch beziiglich der Waldschuizstreifen weichen die Aus-
fihrungen des Herrn Regierungs- und Bauraths Garcke von den
seitherigen Erfahrungen und Verdffentlichungen hauptsichlich
dadurch ab, dals er behauptet, beim Schneetreiben wiirde durch
den Wind Schnee in den Nadelholzwald nicht hineingetrieben
(Organ 1891, Seite 8), sondern simmtlich davor abgclagert.
In Folge dessen kiimen Briiche durch Schneedruck nicht vor.
Zindungen durch Tlugfeuer der Locomotive konnten freilich
cintreten, doch diirfte dieses, so mecint der Herr Verfasser,
kein triftiger Grund scin, von einer Einrichtung Abstand zu
nehmen, welche sich als durchaus zwéckentsprecheml und schr
wirkungsvoll schon lingst erwiesen habe. (Seite 16.) Richtig
sei cs zwar, dafs die benachbarten Besitzer iiber die Ablagerung
des Schnees Klage gefithrt hiitten, doch seien derartige Be-
schwerden auf der schlesischen Gebirgsbahn seither stets mit
Erfolg abgewiesen, und was endlich die Verginglichkeit anlangt,
so cmpfiehlt Herr Garcke statt der seither gebriuchlichen
Niederwaldstreifen, solche von ITochwald anzulegen, und die
Biiume 80 Jahre und iilter werden zu lassen. Der Holzertrag
wiirde alsdann cinen guten Gewinn abgeben.

Ehe ich zur nilieren Betrachtung der einzclnen Punkte
iibergehe, gestatte ich mir auf einen Vortrag des Herrn Johann
Rybar, Central-Inspector der Osterreichischen Nordwestbahn,
gehalten am 10. December 1887 zu Wien und mitgetheilt in
der Wochenschrift des osterreichischen Ingenieur- und Archi-
tectenvereins 1888, Secite 189 u. f. zu verweisen.**)

Ilerrn Rybar steht eine bedeutende bis in die 60er Jahre
zuriickgreifende eigene Erfahrung zur Seite, und sein Urtheil
darf wohl als besonders wichtig und werthvoll bezeichnet werden.
wie diberhaupt die Fachgenossen in Oesterreich in Bezug auf
Schneewehen und Schneeschutzanlagen, in Folge der bedeu-
tendercn Schneefiille, der schwierigeren Bahn-, Bodengestaltungs-
und Witterungs-Verhiltnisse vor uns Norddeutschen vielfache
Erfahrungen voraus haben.

Ilerr Rybar sagt auf Scite 190 der erwiihnten Zeitschrift:

»Auf die cinzelnen Constructionen ibergehend wird be-
merkt, dafs die Anlage von Waldstreifen, sowic jene von
Ilecken aus lebenden Striiuchern in sehr wenigen Fillen an-
zuempfehlen ist, da die Breite der Ersteren eine ziemlich
bedeutende sein mufs, und es bei diesen, sowic bei den
Hecken einer grofseren Anzahl von Jahren bedarf, ehe cines
dieser Mittel zur Wirksamkeit gelangt. Bis zu dicsem Zeit-

»

*) Vergl. auch Fig. 5 und 7 der Mittheilung des Herrn Eisen-
bahn-Bauinspectors Dunaj im Centralblatte der Bauverwaltung. Jahr-
gang 1889, Seite 47.

**) Vergl. Organ 1891, S. 163.
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punkte miissen andere Hilfsmittel angewendet werden. Ein
weiterer Nachtheil bei denselben ist das Abbrechen der
Baumkronen und Aeste unter dem Drucke des schmelzenden
Schnees, ferner die schwer hintanzuhaltende Beschiidigung
durch Nagecthiere, sowie das schwierige Nachsetzen ausge-
storbener Pflanzen. « :

Es sind dieses diesclben Bedenken, dic ich in meinem
Buche »Schneewehen und Schneeschutzanlagen« auf Seite 34 bis
35 aufgefithrt habe.

Wenn die hervorgehobenen Miingel und Beschiidigungen
im Dezirke des Koniglichen Eisenbahn -Betriebsamtes Gorlitz
scither nicht vorgekommen sind, so liegt das zum Theil an
dem Umstande, dafs bis vor Kurzem poch fast in allen Wald-
streifen die schiitzenden Schwellenwiinde vorhanden waren, welche
das Hincintreiben des Schnees in die Anpflanzung grofstentheils
verhinderten, sowie zum Theil auch in der Neuheit der An-
lagen.  Wie schiidlich und verderbend aber unter Umstinden
der Schneedruck im Tannenwalde wirken kann, wird jeder
Forstmann bestiitigen. Dabei will ich an dic aufserordentlichen
Beschidigungen durch Schneedruck in den 80cr Jahren erinnern,
durch die im ITarz und Thiringer Walde viele Tausend Hectar
10 bis 30 jihriger Wald vernichtet und sogar Stralsen und
Wege vielfach auf lingere Zeit gesperrt wurden.

Was diec Beschiidigung des Nachbargeliindes betrifft, so
treten dic Schiden, welche nicht nur durch die eine Aus-
winterung des Getreides hervorrufende Ansammlung des Schnees,
sondern auch durch Entziehung von Luft, Wind und Wirme
erzeugt werden, bei niedrigeren Anpflanzungen, wie sie zar
Zeit auf der schlesischen Gebirgsbahn bestelien, weniger zu
Tage. Will man jedoch, wic Herr Garcke vorschligt, Hoch-
wald heranwachsen lassen, also Biume von 30—40™ Hohe cr-
zielen, so wird deren Einwirkung auf das Nachbarland wesent-
lich anders sein.

Der Zufall gab mir Gelegenheit, mich mit cinem nam-
haften Landwirthe, dem Koniglichen Oelonomierathe Herrn
Laengner zu Altkemnitz, der, an der schlesischen Gebirgs-
balm wohnend, die ecinschligigen Verhiltnisse genau kennt,
iiber diesen Gegenstand zu unterhalten. Derselbe hat auf mein
Ansuchen iiber die geplanten Hochwaldanlagen sich, wie folat,
gutachtlich geiufsert :

»Auf das an mich ergangene Ersuchen, cin Urtheil
iiber dic beabsichtigte Anlage von Hochwaldstreifen an den
Eisenbahnen zur Verhiitung von Schneewehen abzugeben,
crwidere ich, dafs derartige Anlagen mir in erster Linie
ungesetzlich erscheinen, in zweiter sich unmoglich als prak-
tisch und zweckentsprechend bewihren konnen. Die Be-
weisfithrung fiir meine Behauptung diirfte nicht schwer fallen.

Die Bahnverwaltung verlangt von den an die Bahn
grenzenden Waldbesitzern einen breiten Schutzstreifen, wo
Hochwald nicht angebaut werden darf: doch woll nur zur
Verhittung durch Windbruch veranlafster Unglicksfille, die
unvermeidlich und ofter durch die vorgeschlagenen Nadel-
holz-Ilochwaldanlagen eintreten miifsten, als dieses im ge-
schlossenen Walde der Fall ist, wo ein ungleich grolserer
Schutz durch diec Breite und Tiefe des Waldes selbst vor-
handen ist. Je hoher der Waldbaum wiichst, cinen um so

grofseren Platz beansprucht derselbe, sonst verkiimmert er,
wie jede zu dicht stchende Pflanzenanlage. Die zuniichst
dicht angeclegten Schutzstreifen miifsten also von Zeit zu
Zeit durchforstet werden; dadurch wird selbstverstiindlich die
Anlage diinner und offener, und wenn dieselbe nicht sehr
breit angelegt wurde, ist der Zweck, Schneewchen zu ver-
hiiten, verfehlt; sicher werden jedoch Windbriche in ge-
fihrdeten Lagen — und um solche wird es sich bei diesen
Fragen immer handeln — von mitunter unberechenbaren
Folgen bei plotzlich eintretenden Stirmen stattfinden. — In
zweiter Reilhe miifsten dann wohl die Nachtheile, welche
unbedingt den Feldmarken, die an derartige Hochwaldan-
lagen angrenzen, einer Beriicksichtigung unterzogen werden.
Man denke sich eine mitunter Kilometer lange Feld- und
Wiesenanlage nordlich von 30—40™ hohen Biiumen be- -
schattet. Welche Nachtheile werden dadurch unvermeidlich
fir den Pflanzenwuchs durch FEntzichung von Sonne und
Wirme herbeigefithrt.  Und selbst bei Liindereien in anderen
Lagen wiirden durch das weit in die angrenzende Feldmark
hineingehende Wurzelgewebe meterbreit sichtbare Schidigungen
herbeigefihrt werden. Man sei versichert, die Entschii-
_digungsanspriiche werden nicht ausbleiben, und, weil sic
durchaus gerechtfertigt sind, nicht abweisbar sein. Die doch
nur in einzelnen Fillen vorkommenden, mir bekannt ge-
gebenen Vortheile, dafs derartige Anlagen der angrenzenden
Feldmark Schutz gegen rauhe Stiirme gewihren, und dals
sich die Lindereien durch Anwehen von Mutterboden sogar
verbessern sollen (doch wohl nur homdopathisch) iberlasse
ich der Beurtheilung jedes Sachverstindigen. Mir erscheint
der Vorschlag unerkliivlich, und iech konnte cinen Vortheil
nar in ciner Herbeifiihrung grofserer landschaftlicher Reize
suchen, wenn dicse nicht mit so grossen Nachtheilen ver-
bunden wiirde. )

Warum kann man sich nicht zu Laubholz-Schutzstreifen
mit 12—20jihrigem und noch lingerem Antricbe je mnach
Giite des Bodens entschlielsen, die Vortheile sind in die
Augen springend.

Erstens kann hier von dem den Verkehr schidigenden
und stérenden Windbruche keine Rede sein.

Zweitens wiirden die durch derartige Anlagen herbei-
gefithrten Benachtheiligungen der angrenzenden Feldmarken
ungleich geringer ‘sein.

Drittens wiirde durch eine dichte Laubholzanlage nicht
nur in kiirzester Zeit der Zweck, Schnecverwehungen zu
verhiiten, errcicht werden, sondern auch beim Abtriebe ohne
erncute Kosten bald wieder Erginzung durch den Nach-
wuchs stattfinden und

Viertens diirfte dadurch eine ungleich hohere Rente
als bei Ilochwaldanlagen erreicht werden.«

Altkemnitz, im Mai 1891.
W. Laengner, Konigl. Ockonomicrath.

Dals die voraufgefiihrten Anschauungen beziiglich des An-
rechtes des Nachbars auf eine Entschiidigung fir die nach-
weisbaren Schiiden auch juristiseh begrindet sind und an-
erkannt werden miissen, geht aus einem Aufsatze von Ilerrn
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Regierungsrath Dr. Eger im Archiv fiir Iisenbahnwesen 1891,
Heft 1, »Ucber Beitriige der Lelre von der Entcignunge«
zweifellos hervor., Es heilst daselbst auf Seite 53:

»Als zukiinftig und mittelbar dagegen ist derjenige
Schaden der Enteignung zu bezeichnen, welcher dem Ligen-
thinmer des Restbesitzes aus dem Bau und Betriebe des
auf dem cnteigneten Grundstiickstheile errichteten Unter-
nehmens, also dadurch entsteht, dals der Unternehmer als
neuer Kigenthiimer dieses Theiles denselben zu Bauten und
Betrieben verwendet, welche fiir den Restbesitz schiid-
lich sind und demgemiifs scinen Werth ver-
mindern. KEs gehoren dahin z. B. als Folgen des Baucs:
ungiinstige Verinderungen der Wasserverhiiltnisse, Versiegung
der Brunnen, Hinderung der Drainage, Stoérung der Ab-
und Zuflisse, Erschwerung der Ab- und Zufahrt, Verlust
des Lichtes, der Luft, des Windes u. s. w. —
Ferner als Folgen des Betriebes: Immission von Rauch,
Funken, Staub, Erschiitterung des Bodens und der Gebiude,
Gerdusch und Getdse u.s. w. Diese Schiiden lassen sich
deshalb als kiinftige und mittelbare bezeichnen, weil sie sich
nicht unmittelbar aus der Abtretung des Grundstiicktheiles
crgeben, sondern erst aus dem kiinftigen Bau und Betriebe
der darauf errichteten Anlage.«

Die Nachbarn der seither als Niedcrwald angelegten Wald-
streifen, denen somit nicht gleich beim Ankaufe des Iandes
gesagt worden ist, dafs die geplanten Anpflanzungen zu Hoch-
wald herangezogen werden sollen, so dafs also dieser Umstand
bei der Aufstellung des Kaufpreises nicht mit in Rechnung ge-
zogen wurde, sind daher vollberechtigt, dic Kisenbahn-Ver-
waltung fiir die durch die neugeplante Heranbildung des Nieder-
waldes zu Hochwald ihren Liindereien zugefiigten Schiden
haftbar zu machen.

Was die Kosten der von Ilerrn Regierungs- und Baurath
Garcke vorgeschlagenen IHoch waldstreifen anlangt, so weist
derselbe wobl die Ausgaben fiir die Bearbeitung des Landes,
Anlicferung und Verpflanzen der Fichten und anderer Pflanzen
nach, nicht aber die Kosten fiir den Grunderwerb und den
zuvor aufzustellenden Zaun, trotzdem gerade diese Ausgaben
erheblich grofser sind als crstere.

Die Schwellenziune, welche im Bereiche des Betriebsamts
Gorlitz zur Ausfihrung gekommen sind, haben meistens eine
senkrechte Anordnung der Schwellen, so dafs jede Schwelle
0,75-—1,0m™ tief in der Erde steckt. Unter Anrcchnung des
Werthes der alten Schwellen zu 0,40 M. haben diese Ziunc
auf das Ifd. ™ etwa gekostet:

4 Schwellen & 0,40 M. . . .« . Lo M.
Fiir Latten und Nigel . . . 0,20 «
Arbeitslobn mit Ricksicht auf schwml ige 1,1 d-

und sonstige Arbeiten 0,80 «
Der Grunderwerb Dberechnet sich l)cl 1"7"‘
Breite des Schutzstreifens und den ortlichen
Verhiiltnissen entsprechend, durchschnittlich

12,7.40
it 40 M. das A e 08 «
mi das Ar zu 100 5,08

Dazu die Anpflanzungskosten nach den Angaben

des Ilerrn Garcke . e o o o . . 05 «

Im Ganzen 8,33 M.

Herr Eisenbaln-Bau- und Betriebsinspector Hoceft giebt
den Preis der Waldstreifen (cinseitig) auf Seite 335 des Cen-
tralblattes der Bauverwaltung 1889 sogar zu 10 M. das Ifd.™ an.

In meinem Buche habe ich nachgewiesen, dafs es bei der
Aufstellung der Ziune hauptsichlich darauf ankommt, diesclben
in solcher Héhe auszufihren und soweit von der Boschungs-
kante abzusctzen, dafs der nothige Ablagerungs-Querschnitt
gewonnen wird, Diese Ausfihrungen sind Dis-jetzt bei den
vielseitigen Besprechungen meiner Arbeit in den Fachzeit-
schriften nicht angefochten, auch Herr Garcke bemiingelt
dieselben nicht. Wenn Ilerr Eisenbahn-Bauinspeetor Hoeft
auf Scite 335 des Centralblattes der Bauverwaltung 1889 meint,
dafs die Ziune mindestens cbensoweit abgestellt werden missen,
als die Waldstreifen breit sind, so versiumt er, den Nachweis
fir die Richtigkeit seiner Behauptung beizubringen.

Meine Angaben belege ich durch die Verdffentlichungen
der letzten 45 Jahre, nenne aus neuester Zeit die Mittheilung
des Herrn Lisenbahn-Bauinspector Dunaj, Seite 47 des Cen-
tralblattes der Dauverwaltung 1889, und verweise auf’ dic
Thatsache, dafs seit Bestehen der Eisenbahnen grofse §treckcn
derselben mit Frfolg durch Ziune, an die Einschnittskanten
oder in geringer Entfernung davon aufgestellt, gegen Schnee-
verwehung geschiitzt worden sind.

Herr Regierungs- und Baurath Garcke erkennt ferner an,
dafs die Grofse der Schneemengen mit abhéngig ist von der Ticfe
des Vorlandes, und dafs an der schlesischen Gebirgsbahn dicse
Mengen nicht so grofs zu sein pflegen, wie im Flachlande.
Auf Seite 94 meines Buches habe ich hervorgehoben, dals
nach dem oben erwiihnten Berichte im Reichsanzeiger No. 62
d. J. 1887 der Ablagerungs-Querschnitt im Bereiche des Be-
triebsamtes Gorlitz im Allgemeinen 20 qm im Winter 1886/87
nicht iibersticgen habe. Bei Verwendung eines Schwellen-
zaunes an der Kante des Einschnittes wirde dessen IIohe am
Anfange des Einschnittes somit 1,92 ™ (Tabelle I meines Buches)
und bei 1,2™ Tiefe des Finschnittes 1,52 ™ sein miissen, um
bei grofserer Tiefe des Linschnittes entsprechend niedriger zu
werden. Man wird daler reichlich rechnen, wenn man den
Zaun durchschnittlich 1,75 ™ hoch veranschlagt.

Ein solecher Zaun kostet aus Schwellen mit Bretteraufsatz
hergestellt :

Schwellenzaun, wic oben veranschlagt, das ™ 2,60 M.
Bretteraufsatz, 0,25 ™ hoch, das qm nach den
auf Strecke Breslau-Halbstadt gezahlten
Preisen zu 0,66 M. fir 1 qm=10,17 M. . 0,17 «
Fiir Anbringung und zur Abrundung 0,13 «
Im Ganzen “72_90 M.

Dals dic 1Iohe des Zaunes mit 1,75 ™ fir den Bezirk des
Betriebsamts Gorlitz in den meisten Fiillen geniigt liitte, be-
weist die Thatsache, dafs auf der Strecke Sorgau-llalbstadt,
mit wenigen Ausnalimen. wo der grofseren Tiefe des Vorlandes
wegen Doppelziiune angelegt sind, die gefihrlichen Einschnitte
durchweg mit solchen Ziunen ausgeriistet sind, und scit der
Zeit einige ungewohnliche Fille ausgenommen, gegen
Verwehungen geschiitzt gewesen sind.

auch,



237

Der Unterschied zu Gunsten der 1,75™ hohen Ziune
gegen die 12,7™ breiten Hochwaldstreifen ist also 8,33 — 2,90
=5,43 M. fiir 1 Ifd. ™ oder 5430 M. fir 1 km.

Auf den Strecken des Betricbsamtes Gorlitz sind nach
den Angaben im Centralblatte der Bauverwaltung 1891, Seite 114,
bis jetzt ctwa 31 Kilometer Waldschutzstreifen angelegt. Wenn
ich nun auch nicht behaupten will, dals die 1,75 ™ hohen
Ziune, an die Einschnittskanten gesetzt, an allen Stellen der
schlesischen  Gebirgsbahn den Zweck vollstindig erfillt
haben wiirden, so beweisen doch die Erfahrungen auf anderen
Strecken, im DBesonderen der Liniec Breslau-Ilalbstadt, dafs
solehe Ziune in den bei Weitem meisten Fillen ausge-
reicht haben. Auf 2/, oder doch !/, jener 31 Kilometer hiitten
sie sicherlich geniigt, und dann wiiren schon ganz bedeutende
Summen erspart worden, zumal beriicksichtigt werden muls,
dals sich bei grilserer Breite der Schutzstreifen — in der
Niihe von Waldenburg haben die Streifen Breiten von 18m —
sowic bei hoheren Grundpreisen die Ersparnisse noch wesent-
lich ecrhoht hitten. Diese Zablen diirften es wohl gerecht-
fertigt crscheinen lassen, ein Wort zu Gunsten der Ziune zu
reden, und die Frage anzuregen, ob es bei der Hohe der in
Betracht kommenden Summen noch rathsam erscheint, alle
Einschnitte eines Verwaltungs-Bezirkes gleich zu behandeln,
d. I alle mit Schutzmalsregeln gleicher Art und gleichen Um-
fanges zu verschen, unbekiimmert darum, ob der Einschnitt
tief oder flach, das Vorland ausgedehnt oder nur von geringer
Tiefe ist. Man wird zugeben, dafs es richtiger ist, jeden Ein-
schnitt fiir sich besonders zu untersuchen, den nothigen Ab-
lagerungs-Querschnitt zu ermitteln, und dann erst die Wahl
der geeigneten Schutzmittel zu treffen.

Wie es sich mit dem aus dem Hochwalde erhofften
llolzertrage verhilt, geht aus der hierunter folgenden Berech-
nung hervor. In derselben ist angenommen, dafls bei den
Waldstreifen, wic bei Zidunen, bei der ersten Anlage Bretter-
ziune, und zwar bei den Waldstreifen solche von 11/, ™ und
bei den Ziunen an der Boschungskante solehe von 13/, @ durch-
schnittlicher Hohe verwendet werden. Die Dauer derselben ist
zu 20 Jahren veranschlagt, eine Zeit, die nicht zau lang be-
messen erscheint, da z. B. die auf der Strecke Sorgau-Halb-
stadt errichteten Ziune meistens seit 1878 bestehen und, ab-
geschen von den laufenden unerheblichen Ausbesserungen, noch
eine 10 jihrige Dauer versprechen. Der 1!/, ™ hohe Bretter-
zaun kostet bei 2!/, ™ Entfernung der Schwellen fir ein Feld
vou 2,6™ Linge 2,5.1Y,=3,75 qm gefugter Bretterwand
mit Leisten verschen, fertig zum Ansetzen:

3,75 qm a 1qm 0,67 M. 2,50 M.

1 Schwelle . . . . . 0,40 «
Arbeitslohn . . . . . 0,40 «
Im Ganzen . . 3,30 M.

oder 1 Ifd.™ 1,32 M.

Ein Zaun von 1,75™ Héhe kostet mehr etwa 0,39 M.,
mithin 1,62 M,

Folgende forstwirthschaftlichen Angaben und Berechnungen
iber den Yrtrag von Hochwald verdanke ich dem Konigl.
Oberforster Ierrn Schifer zu Sorau.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 6, Heft 1891,

Kostenberechnung

cines Hochwaldstreifens von 12,7 Breite bis zum Abtriebe
nach 100 Jahren bei einem Bodenpreise von 40 M. fir 1 Ar.

1) 1 lfd. ™ Waldstreifen kostet bei der ersten Anlage:

2)

3)

1)

5)

6)

a. Zaun, 1'/,™ hoch, aus Brettern mit

Schwellenpfosten, wic oben . . . . 1,32 M.
b. Grunderwerb, wic oben . . . . . 5,08 «
c. Awpflanzung, wie oben . . . . . 0,65 «

Im Ganzen . . 7,05 M.

Fir Reinigen und Unterhalten moge in dem 2. bis
5. Jahre fiir 1 Ifd. ™ 0,05 M. angercchnet und sonst cine
49/, Verzinsung angenommen werden. Es ergibt sich
dann:

Kapital Zingen  Reinigen Im Ganzen
2. Jalr . . 7,05 0,28 0,05 7,38
3. « . . 7,38 0,30 0,05 7,73
4. « . . 17,78 0,31 0,05 8,09
5 « . . 8,09 0,32 0,05 8,46

Vom 5. bis 9. Jahre werde nur Verzinsung ger&chnet;
dic Summe ist am Ende des 9. Jahres dann ange-
wachsen auf: Ky = 8,46 (1,04)*=9,90 M.

Jetzt werde der Zaun abgebrochen, wodurch
an Kosten entstehen fir 1 Ifd.™ . . 0,20 M.
Da die Haltbarkeit des Zauncs zu 20 Jahren
angenommen ist, so ist der Werth des
Holzes mit 1/,  zurickzurechnen. Der
Werth des Holzes ist fiir das 2,5 ™ lange
Feld = 2,50 M. fiir die Bretter und

0,40 M. fiir die Schwelle, mithin fir

1 1fd. m 2,90 _ 1,16 und daher abzu-
o950 ! ¢ .

=

setzen /0. 1,16 . . . . . . . 0,64 M

sodals vom Kapitale von 9,90 M. abzu-

setzen bleibt . . . . . . . . . 0,44 M.
und nur = 9,46 M. weiter verzinst werden, Da bis
zur ersten Durchforstung im 20. Jahre keine besonderen
Kosten entstehen, ergiebt sich bis dahin K,y = 9,46
(1,04)'' = 14,56 M.

Im 20. Jahre ist eine schwache Durchforstung, Ent-
fernung der abgestorbenen Stimme wu. s. w. vorzu-
nchmen. Der Werth des dabei erzielten Holzes ist
jedoch nicht so grols, um die Kosten der Durch-
forstung zu decken; es bleibt vielmehr nach Abzug
des Holzertrages noch ein Me¢hraufwand von 20 M.
fir 1 Hectar, d. i. fir 0,127 Ar = 0,025 M., rund
3 Pfennig. Dieser Betrag ist der Summe von 14,56 M.
zuzusetzen und dann  weitere Verzinsung vorzunehmen
bis zum

35. Jahre K;; = 14,59 (1,04)'5 = 26,22 M.

Die jetzt auszufiithrende Durchforstung liefert nach
Abzug der Werbungskosten einen Gewinn von
hichstens 15 M. fir 1 Heetar oder 0,02 M. fir
0,127 Ar. Von 26,22 M. abgesetst verbleibt ein Rest
von 26,20 M., der weiter zu verzinsen ist.

32



7) 50. Jabr. Kj, = 26,20 M. (1,04)'® = 47,18 M.

Die wieder vorzunchmende Durchforstung liefert nach
Abzug der Werbungskosten einen Ertrag von 20 M.
fir 1 Heetar, oder 0,03 M. fiar 1 Ilfd.™. Wie vor
abzusetzen von 47,18 — 0,03 = 47,15. Weitere Ver-
zinsung bis zum

8) 70. Jahre ergiebt K, = 47,15 (1,04)2° = 103,31 M.

Die letzte Durchforstung liefert nach Abzug der
Werbungskosten einen Reingewinn von 40 M. fiir
1 Heetar oder 0,05 M. fiar 1 Ifd.™ Waldstreifen.
Dicser Betrag ist wieder abzusetzen wund der Rest
103,31 — 0,05 == 103,26 M. bis zum

9) 100. Jahre zu verzinsen. Ko, = 103,26 (1,04)%
= 334,91 M.

10) Jetzt wird der Wald vollstindig abgetricben und er-
gicbt bei gutem Boden 1 Hectar
300 Festmeter Nutzholz zu 13 M. 3900 M.

150 Raummeter Brennholz (Kloben) zu
. 45 M. . . . . ...
150 Raummeter Knippel zu 3,50 M. .

Im Ganzen

[l BA=T]
o =

Q| ot ot
& R

(13

Davon gehen die Werbungskosten ab, welche
betragen:
fiir 300 Festmeter Nutzholz zu 0,40 M. 120 M.
« 150 Raummeter Kloben zu 0,45 « 67,50 «
« 150 Raummeter Kniippelzu 0,30 « 45,00 «
232,50 M.
so dafs cin Reingewinn von 4867,50 M.
fir 1 Iectar oder von 6,18 M. fir 1 Ifd.™ Waldstreifen
zu 0,127 Ar verbleibt. Nach Abzug dieses Lrtrages stellen
sich somit die Kosten der Hochwaldstreifen nach
100 Jahren auf 334,90 M. — 6,18 M. = 328,73 M,

Kostenbercehnung

der 13/, ™ hohen DBretterziune mit Schwellenpfosten bei
20 jiilhriger Erneuerung nach 100 Jahren,

1) Der Zaun kostet, 1,75 ™ hoch, in der ersten Ierstellung
= 1,62 M. Fir denselben werde eine 20 jihrige Dauer
angenommen und fir Abbruch derselbe Satz (0,20 M.),
wic bei dem Zaun hinter den Waldstreifen angesetzt,
wenn auch der Abbruch des Zaunes und die Fortschaffung
des Holzes nicht so viel kosten wird, wic bei dem Zaun
hinter den hochgewachsenen Bidumen der Waldstreifen.

Der Werth des gewonnenen Holzes werde nicht in
Rechnung gezogen, derselbe vielmehr als Ausgleich ge-
rechnet fiir die im Laufe der Jahre vorkommenden Aus-
besserungen.  Fiir die Erginzung des Zaunes pach
90 Jahren werde wieder der volle Satz von 1,62 M. dem
Betrage zugeschlagen. Am Ende des 20. Jahres ist die
Summe angewachsen auf K,, = 1,62 (1,04)20==3,55 M.

2) Hinzuzurcchnen die Abbruchkosten 0,20 M. und der
Preis fir den neuen Zaun 1,62 ergiebt = 5,37 M. Diese
Summe ist am Ende des 40. Jahres angewachsen auf
Ky =5,37 (1,04)* =11,77.
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In derselben Weise weiter rechnend erbilt man
3) am Ende des 60. Jahres K, = 13,59 (1,04) = 29,77,
4) « « « 80. « K40 = 31,59 (1,04) 0 — (59,22,
5) « & « 100. « K 100 = 155,65 M.

Die Kosten eines 13/, ™ lohen Bretterzaunes sind somit
nach hundert Jahren um 328,73 — 155,65 M. = 173,08 M. auf
1 Ifd. ™ niedriger, als die der Ilochwaldstreifen nach Abzug
des Holzertrages derselben.

Werden die Waldstreifen breiter, als 12,7™ angenommen,
oder ist der Grunderwerb theurer, treten auch die unvermeid-
lichen Nebenkosten fir Entschidigungen an den Nachbar hinzu,
so wird das Ergebnis fir dic Waldstreifen noch weit un-
giinstiger. Krst bei einem Grundpreise von etwa 12 M. das
Ar werden sich bei vorstehender Bereehnungsweise die Kosten
der Waldstreifen und der Bretterziune ungefihr gleichstellen.
Hiermit glaube ich die Richtigkeit meiner Angaben auf Seite 36
meines obenerwihnten Buches erwiesen zu haben, wonach an
den Stellen, wo der Grund und Boden theuer ist, dic Wald-
streifen hoher zu stehen kommen, als die Anlagen von Ziunen.

Auf die Einwendungen des ITerrn Eisenbahn-Bauinspectors
Hoeft Seite 335 des Centralblattes der Bauverwaltung 1889
bemerke ich noch, soweit die daselbst beregten Punkte im
Vorstehenden nicht schon erwihnt sind, dafs in geschlossenen
hohen Wildern, zumal wenn keine Forststreifen vor-
handen sind, Brinde durch Ziindungen von der Locomotive aus
im Allgemeinen nicht vorkommen kdnnen, da der Wind den
Zug nur von vorn, aber nicht von der Seite treffen kann,
Um Zindungen in den benachbarten Wildern hervorzu-
rufen, ist es nothig, dafs die Locomotive durch Seitenwind ge-
troffen wird, und dieses wird bei Waldstreifen ‘beim Ileraus-
treten aus dem Einschnitte jedesmal der Fall sein.

Uebrigens gebe ich gern zu, dals in hoher liegenden
Gegenden und im Gebirge, wo das Gras und Haidekraut nicht
vollstiindig austrocknet, nur sclten Ziindungen durch die Loco-
motive vorzukommen pflegen. In den Niederungen, sowic im
Flachlande ist es aber anders; hier gehdren Zindungen durch-
aus nicht zu den Seltenheiten trotz Funkenfinger und Asch-
kastengitter (Vergl. Glasers Annalen 1891, Heft 5.)

Beziiglich der Punkte ¢ und-f, Nachpflanzungen betreffend,
bemerke ich, dafs jede neugesetzte Nadelholzpflanze hinreichend
Licht und Luft haben mufs, um fortzukommen. Nachpflanzungen
von Fichten unter hoheren Bestinden werden von forstmiinn-
ischer Seite als meist erfolglos bezeichnet.

Mit zu den idltesten der aus Waldstreifen Dbestehenden
Schneeschutzanlagen in  Deutschland  gehoren  diejenigen der
Strecke DPaderborn-Altenbeken. Dieselben stammen aus dem
Jahre 1852, sind somit fast 40 Jahre alt. Mit Genchmigung
des Konigl. Eiscnbahn-Betriebsamtes zu Paderborn habe ich in
diesem Sommer die fraglichen Anlagen bei einer Begehung der
Strecke von Neuenbeken bis Paderborn besichtigt, und mich
dabei iiber den Zustand, sowie unter Benutzung des mir von der
genannten Dehorde zur Verfiigung gostellten Stoffes iber dice
Lebensgeschichte der Waldstreifen unterrichtet. Die letztere
ist so wissenswerth und lehrreich, dafs ich nicht unterlassen
kann, das Folgende dariiber mitzutheilen.
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Die erwihnte Strecke liegt am Saume einer nach NW.
abfallenden Hochebene (Fig. 9, Taf. XXIX), die in ciner Tiefe von
1 bis 4km vor der Bahn sich ausdehnend vollstindig frei und ohne
Einsenkungen ist, so dafs die fiur Heranwehung gro(ser Schnee-
massen erforderlichen Bedingungen in seltenem Mafse vorhanden
sind. Die Neigung des Vorlandes zur Bahn ist in héher
liegenden Theilen der Strecke (Bude 36—37) ziemlich grofs,
bis 1:20, niher an Paderborn geringer, aber stets zur Bahn
abfallend.

Es liegt hier in dieser Strecke ein recht sprechendes Bei-
spiel vor gegen die Richtigkeit der Behauptung, dafs im ab-
fallenden Gelinde die Bildung von Schneewehen unmoglich sei.
Die Grolse der angewehten Schneemengen hat nach den statt-
gehabten Messungen und Beobachtungen 50—70 qm  betragen,
was nach Lage der ortlichen Verhiltnisse auch vollstindig cr-
kliirlich ist.

Angesichts solch aulscrordentlich grofser Schneemassen war
allerdings die Schaffung ausgedehnter Schneeschutzanlagen ge-
hoten.

Dicselben sind bei der urspriinglichen Anlage im Jahre
1852 in ciner Breite von 12™ bei 3—4 ™ Abstand von der
Finschnittskante angelegt und anfinglich ziemlich dicht (mit
30 Reihen) bepflanzt worden. Wo mehr Land zur Verfigung
stand wurde die Anpflanzung dementsprechend verbreitert. In
den Jahren 1864—66 wurden die Biume zum erstenmal und
zwar auf 8’ Hohe zuriickgeschnitten (Fig. 10, Taf. XXIX). In den
Jahren 1876 —78 wurde dieses wiederholt, auch um diese Zeit eine
Entfernung der trocken gewordenen Stimme vorgenommen.
Alsdann hatte man die Biume wachsen lassen, doch waren die
unteren Zweige, auch an den Aufsenseiten, immer mehr ab-
gestorben und dadurch der Wald so licht geworden, dafs beim
Schneetreiben der Schnee hindurch gefegt wurde. Vielfach
waren amch grofsere Stellen des Waldes, sei es durch Schnee-
bruch, Nagethiere oder andere Ursachen, vernichtet worden.
Man entschlofs sich deshalb in den 8Oer Jahren mit dem seit-
herigen Vorgehen zu brechen, und die Waldstreifen durch drei
mit der Bahn gleich gerichtete, 2™ breite Schneusen zu lichten.
Auf dicse Weise wurden 4 getrennte 1!/, ™ breite Hecken hLer-
gestellt, die auf 3 ™ Hohe gestutzt, und auch seitlich glatt be-
schnitten wurden. (Fig. 11, Taf. XXIX.) Man crreichte dadurch
cinerseits, dals die Biume scitlich mehr Licht und Luft erhielten
und hesser wieder ausschlagen konnten — es geschah dieses
auffilliger Weise, trotz der bereits bis hoch hinauf abgestorbenen
Zweige, doch noch in grofserem Umfange, als man erwartet
hatte — und schuf andererseits die Moglichkeit, in den 2m
breiten Zwischenriumen wieder junge Pflanzen heranzuziehen.
Dieselben wuchsen kriiftig empor und erzeugten in den unteren
licht gewordenen Theilen der Anlage bald wieder die nothige
Dichtigkeit, welche erforderlich war, um das Durchtreiben ‘des
Schnees zu verhindern. Man beabsichtigt spiiter die alten
Reihen dann nach und nach ganz fortzunehmen, um den neuen
Hecken mehr Licht und Luft zum Gedeihen zu geben. Auf
dicse Weise kann dann, wenn die jetzt emporwachsenden Hecken
anfangen unten licht zu werden, wieder verfahren und somit
nach einer 30—40 jilrigen Umtriebszeit eine Regelmiifsigkeit
in der Behandlung der Anlage erzielt werden, die andauernd

dichte Hecken und somit auch sicheren Schutz gegen Schnee-
verwehungen gewiihrleistet,

Waldstreifen im fritheren Sinne hat man allerdings nicht
mehr, sondern mehrreihige Heckenanlagen. Die Wirksamlkeit
derselben steht aufser allem Zweifel ; dieselbe diirfte sogar noch
grofser -sein, als die der 3™ hohen Waldstreifen, da bei dem
freien Raume zwischen den Hecken jetzt mehr Schnee Platz
finden kann, als in den vollen ungetheilten Waldstreifen,

Nicht unerwiithnt will ich lassen, dals die Biume an ein-
zelnen Stellen in der Nihe der Wirterhiuser, auch an dem
in der Niihe von Paderborn belegenen Einschnitte nicht ge-
kopft, sondern hoch gewachsen waren, cine Hohe von etwa
15 ™ erreicht hatten und doch bis unten hin vollstindig dicht
geblieben waren, so dafs sie auch heute noch den Zweck er-
fiullen. Es mag dieses auf besseren oder geeigneteren Boden
zuriickgefihrt werden. An anderen Stellen hingegen, so auch
besonders in den unberithrt gebliebenen, hoheren Bestinden
zwischen Bude 46/47, waren die Biume bis 2!/, ™ hoch ohne
Zweige; auch waren so weite Liicken vorhanden, dals auf
60—100 ™ Linge nur 2—4 DBiume im Querprofil vorhanden
waren. Auch hier hatten Schneedruck und Nagethiere offenbar
nachtheilig mitgewirkt.

Hiernach glaube ich zu der Schlufsfolgerung berechtigt zu
sein, dals Waldstreifen, und zwar sowohl solche aus Nieder-
wald bestebend, als auch solche, die man zu hoéheren Biumen
heranwachsen lifst, sicheren Schutz gegen Schnee nur auf dic
Dauer von 30—40 Jahren zu gewiihren vermigen, und dafls
es dann nothig wird, sie entweder in Hecken umzuformen und
Zwischenpflanzungen anzulegen, wie es auf der Strecke Pader-
born-Ncuenbeken geschehen ist, oder cine vollstiindige Neuan-
lage in urspriinglicher Weise zu schaffen.

Ersteres erscheint mir vortheilhafter, sicherer und auch
billiger.

Will man bei billigem Grurd und Boden, oder wenn man
sonst Land zur Verfigung hat, durchaus Waldstreifen anlegen
und in der Bewirthschaftung derselben einen andauernd unge-
storten Betrieb erzielen, unter Wahrung der steten Sicherung
gegen Verwehung, so gebe man den Streifen cine griofsere Breite
von 20—30™ und richte Anpflanzungen (Tannen oder Laubholz)
ein, diec nach Fig. 12, Taf. XXIX je zur ILilfte um die halbe
Umtricbszeit von 10 bis 12 Jahren im Alter verschieden sind.
Wird dann dic eine Hiilfte im Alter von 20—25 Jahren gefillt,
so ist die anderc so hoch herangewachsen, dafs sie allein auch
ohne Zaun Schutz gewiihrt,

Die grofsten Bedenken jedoch, welche man gegen dic von
Herrn Regierungs- und Baurath Garcke geplanten Ilochwald-
streifen hegen mufs, bestehen, wie im Schreiben des Herrn
Ockonomierath Laengner bereits hervorgeboben ist, in der
Gefahr, welche sie bei Sturm und Windbruch gegen die Sicher-
heit des Eisenbahnbetriebes, im besondern die Freibaltung des
Gleises, in sich bergen. Wie ein solcher Ilochwald beiderseits
der Bahn sich ausnehmen wird, ist durch den in Fig. 13, Taf, XXIX
dargestellten Querschnitt ersichtlich gemacht. Die Breiten-
Abmessungen sind nach den Gorlitzer Anlagen gewihlt, und die
Biume auf der cinen Scite 35 ™, auf der anderen 20™ hoch
gezeichnet. DBei dem guten Boden, welcher im Betriebsamte
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Gorlitz fast durchweg vorhanden ist, werden 80—100 jihrige
Bestiinde sicherlich Hohen von 30—40 ™ erreichen. Kin Blick
auf den Querschnitt wird geniigen, um das Gefithrliche einer
solchen Anlage fiir die Telegraphenleitung und den Bahnbetrieb
zu erkennen. Nach einstimmigem Urtheil aller Forstleute, die
ich dariiber gehort habe, reicht eine Breite von 10—12 ™ bei
Weitem nicht aus, um einen Hochwald als sturmsicher
bezeichnen zu konnen; man war vielmebr der Ansicht, dafs
mit Riicksicht auf die hohe Gefahr, welche ein vom Sturme
umgewchter Baum dem Gleise bringt, das anderthalb bis zwei-
fache des angegebenen Malses erforderlich sei. Dennoch blieben
dabei die Anfinge des I ochwaldsaumes beiderseits der Ein-
schnitte gefahrdrohend. Wenn seither in den Waldstreifen des
Betriebsamtes Girlitz noch kein Windbruch vorgekommen ist,
so liegt das an dem geringen Alter (15 Jahre) und der bis jetzt
geringen Hohe der Biume. Die Gefahr des Windbruches tritt
erst ein beim Grofserwerden der Biume, beim IIochwalde.

Welcher fiir die Sicherheit des Betriebes verantwortliche
Lisenbahn-Bauinspector wiirde wolil dem Strafrichter gegeniiber
die Verantwortung fiir eine solche Ho ¢ hwaldanlage iibernchmen,
selbst wenn ihm die Erfahrung zur Seite steht, dals in einzclnen
Fillen alleinstehende Biume jahrelang dem Sturm die Stirn
geboten haben ?

Ich kann mir nicht denken, dafs angesichts der schweren
Bestimmungen des Haftpflichtgesetzes eine Eisenbahn-Verwaltung
durch die Heranziehung ecines I ochwaldes in unmittelbarer
Niihe er Bahn sich einc neue Gefahr fiir die Freihaltung des
Gleises und den Bestand der Telegraphenleitung schaffen wird,
glaube vielmehr, das die Riicksichten auf die Sicherheit des
Betriebes viel zu hoch stchen, als dafs man zu solch ge-

fabrbringenden Hiilfsmittel, wie die Hochwaldanlage zweifellos
wiirde, seine Zuflucht nimmt, zumal durch die Anlage von Ziunen,
Niederwaldstreifen oder Erdwillen Mittel geboten sind, um in
gefahrloser Weise die Bahn gegen Schneeverwehungen cbenso
sicher zu stellen.

Man bedenke, dafs die Bahn itber den Karst, diese in Be-
zug auf Schnecverwehungen gefiihirlichste Stelle Europas, durch
Ziune und Mauern gegen Verwchungen sicher geschiitzt ist.
(Vergl. den oben bereits angefithrten Vortrag des Herrn Central-
Inspector Rybar.)

Das Schlufsergebnis der vorstchenden Betrachtung glaube
ich, wic folgt zusammenfassen zu miissen.

1. Hochwaldstreifen zum Schutz gegen Schneeverwehungen
bieten beziiglich der Schutzwirkung keinerlei Vortheile
gegenitber den seither angewandten Schutzmitteln, wie
Niederwaldstreifen, Ziune, Erdwiille.

2) Waldstreifen sind in der Anlage fast immer theurer, als
Ziunc aus Schwellen oder DBrettern, auch vermag der
Mochwald unter Anrechnung des Holzertrages nicht mit
den genannten Schutzmalsregeln in die Sehiranken zu treten.

3. Dic Hochwaldstreifen bergen in sich grofse Gefahren
fiir den Bestand der Teclegraphenleitung und die Sicher-
heit des Eisenbahn-Betricbes, da jeder starke
Sturm Biume umbrechen und iber das Gleise werfen
kann. Das letztere Bedenken diirfte so schwerwiegend
sein, dafs zu erwiigen blicbe, ob man nicht bahnpolizei-
lich dic Anlage von 1lochwaldstreifen dberhanpt ver-
bieten miilste.

Sorau, im Juni 1891.

Verbund-Woolf-Eilzuglocomotive der kinigl. ungar. Staatseisenbahnen.

Construirt — unter der Leitung des Directors Ferdinand Forster — von Sigmund Kordina, Chefconstructeur der Maschinenfabrik
der konigl. ungar. Staatsbahnen in Budapest.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. XXX und Fig. 1 bis 8 auf Taf. XXXI.)

Infolge Einfihrung des Zonentarifes auf den Linien der
k. ung. Staatsbahnen hat sich der Personenverkehr dieser Bahnen
derart gehoben, dafs die daselbst verfiigbaren I.ocomotiven die
betriichtlich schwerer gewordenen Eilziige nicht mehr regelmiifsig
zu befordern im Stande waren. Dies zeigte sich in hervor-
ragendem Mafse wihrend des letzten Sommers auf der DBudapest-
Bruck-Wiener Linie, wo die Eilziige nicht selten mit zwei Loco-
motiven befordert werden mufsten.

Abgesehen von den erhdhten Kosten eines solchen Betriebes,
durfte dieser Zustand auch aus Betriebssicherheitsgriinden nicht
andauern, weshalb die Beschaffung stirkerer Locomotiven in’s
Auge gefafst werden mufste.

Mit der Losung dieser Aufgabe wurde die Maschinenfabrik
der k. ung. Staatsbahnen in Budapest betraut, welche die hier
beschriebene Locomotive nach folgenden Grundlagen auch aus-
fithrte.

Es war eine Eilzuglocomotive zu erbauen, welche im Stande
ist, einen Eilzug von 160t Gewicht der Wagen auf einer
Steigung von 6,7 °/y,, mit hiiufigen Bahnkriimmungen von kleinen
Halbmessern, mit 60 km, und auf wagerechter Bahn mit 80 km
Fahrgeschwindigkeit in der Stunde zu befordern, wobei zur
Verfeuerung Braunkohle gelangt, von der ein Kilogramm fiinf
Kilogramm Wasser zu verdampfen vermag. Ferner war Dbe-
stimmt, dals keine der Achsen mit mehr als 14t auf die
Schienen driicke und dafs die Locomotive in die Umriflslinie des
lichten Raumes des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
hineingehe. Endlich wurde noch vorgeschrieben, dals die I.oco-
motive nebst Tender auf den vorhandenen Locomotiv-Drehscheiben
mit 13,5™ Durchmesser, ohne Losung der Kuppelungen zwischen
Locomotive und Tender, zu wenden sein miisse.

Um den vorstehenden Grundlagen entsprechen zu konnen
und mit Riicksicht auf den verfiigharen Brennstoff, mufste vor
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allem ein Kessel mit einer besonders grofsen Rostanlage und
bedeutender Leistungsfihigkeit entworfen werden, zu dessen Ge-
wichtsaufnahme die Locomotive mit vier Achsen versehen sein
mafste. Ks wurde von vornherein die Anwendung eines Dreh-
. gestells in Aussicht genommen, da das Drebgestell sich auf den
vielfach gekriimmten Linien der k. ung. Staatsbalinen auf’s
Beste bewihrt hat. Um die Leistungsfihigkeit der Maschine
moglichst grofs zu gestalten, und sparsame Dampfwirkung zu
erreichen, wurde die zweistufige Dampfdehnung gewihlt und zwar
in Form einer Verbund-Woolf-Maschine, mit je einem Hoch-
und Niederdruck-Cylinderpaar auf jeder Seite der Locomotive,
welche auf die unter 90° gegen einander gestellten Kurbeln der
Triebachse wirken.

Entscheidend fiir die Anordnung mit zwei Cylindern auf
jeder Seite war vornelmlich der Umstand, dafs bei Anwendung
eines iufseren Ilauptrahmens der Niederdruckeylinder der ge-
wohnlichen Verbund-Bauart mit dem nothigen und sehr bedeuten-
den Durchmesser in der Umrilslinie des lichten Raumes keinen
Platz gefunden hiitte, und die Unterbringung des Drehgestelles
auf Schwierigkeiten gestofsen wiire; aufserdem Liitte sich die
Aussteifung der Cylinder sehr verwickelt gestaltet.

Als weiterer malsgebender Umstand wirkte fir die sym-
metrische Anordnung die Nothwendigkeit, das rasche und sichere
Anfahren unter allen Umstiinden zu bewirken und ferner, die
Locomotive mit moglichst ruhigem Gange auszustatten, was durch
die beiderseits ganz gleiche Massenwirkung erreicht wird.

Die Locomotive ist vierachsig, die vorderen beiden Tauf-
achsen sind in einem Drehgestelle vereinigt. Die dritte Achse
ist Treibachse mit IIall’schen Kurbeln, und mit angeschmiedetem
Excenter, die vierte Achse ist Kuppelachse und hat anfgesteckte
Kurbeln. Der fiir 13 at Ueberdruck aus weichem Flufseisen her-
gestellte Kessel liegt mit seiner Mitte 2,25 ™ jiher den Schienen,
hat eine Feuerbiichse aus Kupfer von bedeutenden Abmessungen,
welche dem grofsen Dampfverbrauche bei der bedungenen Leistung
entsprechen. Die ebenen Winde der Feuerbiichse sind mit Steh-
bolzen aus weichem Flufseisen versteift. Die Feuerrohren sind
aus Flufseisen und mit Kupfer angestutzt. Die Heizthiir ist nach
aufsen zu Offnen und die Kesselwiinde sind um die Heizoffnung
nach Webb’scher Bauart ausgebogen und mit Nieten verbunden.

Die Hauptrahmen sind aus je einem Stiicke weichen Flufs-
eisenbleches hergestellt, reichen ohne Unterbrechung durch die
ganze Linge der Locomotive und werden bei den Achslager-
ausschnitten mit kriiftigen, die Achsgabeln bildenden Stahlguls-
rahmen verstiirkt. Uebereinstimmend sind auch die Drehgestell-
rahmen ausgebildet; sie haben ebenfalls Achsgabein aus weiclem
Stahlgufs. Die Uebertragung des Gewichtes des vorderen Theiles
der Locomotive auf das Drehgestell geschieht durch eine ‘aus
Stahlgufs angefertigte und im Hauptrahmengestelle entsprechend
befestigte Halbkugel, welche in einer, im Drehgestellrahmen be-
festigten, mit Weilsmetall gefiitterten Schale ruht. Durch diese
Art der Gewichtsiibertragung wird auch eine sehr gleichmifsige
Belastung der Laufridder und Tragfedern erreicht, da die Kugel
Bewegungen nach allen Richtungen in gleich wirksamer Weise
gestattet. Fine Neuerung bilden die behufs leichterer Iler-
stellung nach der belgischen Bauweise aus in unbelastetem Zu-
stande geraden Platten erzeugten Tragfedern.

Beziiglich der Antriebmaschine ist folgendes hervorzuheben :

Wie schon Fingangs erwiihnt wurde, ist auf jeder Seite
der Locomotive je ein Hoch- und ein Niederdruck - Dampf-
cylinderpaar am Hauptrahmen befestigt. Diese Cylinderpaare
sind aus je einem Stiicke gegossen und durch den Verbinder
verbunden. Fiir das rasche Anfahren ist auf der rechten Seite
der Locomotive ein besonderes Kolbenventil in der Niihe des
Hochdruckeylinders angebracht, welches bei ausgelegter Steue-
rung vom Steuerhebel aus bewegt, selbstwirkend frischen Dampf
in den Verbinder, bezw. in die Niederdruckeylinder einlifst,
wenn der Dampfregler gedffnet ist.

Damit sich aber die Dampfspannung in den Niederdruck-
cylindern nicht tiber 7 at erhdhe, ist am rechtsseitigen Dampf-
cylinderpaare ein einstellbaves Druckregelungsventil angebracht.

Die Anbringung der Dampfrohrleitungen ist aus der Zeich-
nung ersichtlich, und es sei hier nur erwiihnt, dals das im
Rauchkasten liegende vordere Rohr als Verbinder zwischen den
zwei Niederdruckcylindern dient, und den Hauptzweck hat, den
unter 90° versetzt arbeitenden Kurbeln entsprechend, die Ver-
bund-Dampfwirkung im Gegensatze zur Woolf'schen Dampf-
wirkung anniihernd zu bewerkstelligen, und beim Anfahren als
Zugangsweg fiir den frischen Dampf zu dienen. Die Dampf-
vertheilung erfolgt durch die Heusinger’sehe Steuerung; die
aus je zwei gewshnlichen Muschelschiebern bestehenden Schieber-
paare des Hoch- und Niederdruckeylinders werden durch je eine
gemeinsame Schieberstange bewegt. Zur Finstellung der Steue-
rung dient eine dreigiingige Schraube, mit welcher die Fin-
stellung auf die gewiinschte Cylinderfilllung jederzeit sehr leicht
und sicher erfolgen kann. Der Hochdruckkolben ist mit der
Kolbenstange aus einem Stiicke geschmiedet; der Niederdruck-
kolben ist auf letzterer mittelst Stablkeil befestigt und durch
cinen Splint gesichert. Die Treib- und Kuppelstangen sind aus
weichem Stahl mit I -Querschnitt ausgefithrt; letztere Stangen
haben keine Zugkeile, sondern feste Broncebilchsen. _

Eine bedeutungsvolle Rolle spielt bei der Verfeuerung der
ungarlindischen Lignitkohle der sogenannte amerikanische Funken-
finger, der auch hier, wie bereits bei fast simmtlichen Loco-
motiven der k. ung. Staatsbahnen, angebracht wurde, da sich
nach grindlichen Versuchen ergab, dafls diese Vorkehrung das
fir die Bahnanlieger so gefihrliche Funkenwerfen am besten
verhinderte. Unter anderen besonderen Bautheilen ist auch der
Sandstreuer erwiihnenswerth, mit welchem jederzeit und sicher
Sand zwischen die Triebrider und die Schienen gestreut werden
kann. Die Vorrichtung besteht der Hauptsache nach aus einer
rechts- und linksseitigen Schnecke und einem Dliser, welche in
der Weise vereint wirken, dafls die Schnecken den Sand aus
dem Behiilter in die Rohren schaffen, von wo derselbe durch
die gleichzeitig in bestimmten Zeitabschnitten durch ein Ven-
tilchen aus dem grofsen Luftbehiilter der Westinghouse-
Bremse entnommene, geprefste Luft kriftig vor die Rider auf
die Schienen geschleudert wird. Die Vorrichtung hat aulser
der grofsen Verlifslichkeit auch den Vortheil, dafs sie sehr
sparsam arbeitet und nur wenig Sand verbraucht.

Den Erfordernissen des FEilzugdienstes entsprechend sind
die Treib- und Kuppelrider zum Bremsen mit der Westinghouse-
Dremse in der Weise eingerichtet, dafs etwa 25 % vom Reibungs-
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gewichte fiir die Bremsung nutzbar gemacht werden. Zur
Ueberwachung der Fahrgeschwindigkeit ist ein selbstrechnender
Geschwindigkeitsmesser nach Petri wie auf simmtlichen Eil-

zuglocomotiven der k. ung. Staatsbahnen angebracht.

Von besonderer Wichtigkeit ist die Schmierung der Hoch-
druckschieber und Kolben, welche hier durch die Kordina’sche
ununterbrochen wirkende Schmiereinrichtung bewirkt wird. De-
hufs Minderung des schiidlichen Blasrohrriickdruckes ist die be-
kannte Ausblasrohranlage des Verfassers in der Rauchkammer
angebracht. Damit das Ansaugen der Rauchkammergase beim
Leerlnufen der Locomotive verhindert wird, ist am Verbinder
auf jeder Seite der Locomotive ein Luftventil angebracht.

Die Speisung der Kessel erfolgt durch zwei Gresham und
Craven’'sche nicht sangende Speisevorrichtungen und zwar links
durch einen No. 9 und rechts durch einen No. 10. Statt eines
sind zwei vollstiindig getrennte Kesselwasserstinde vorhanden.

Um den freiliegenden Cylinderkessel vor Wiirmeverlusten
zu schiitzen und den Anstrich zu schonen, ist auf einem eisernen
Gerippe, auf 3—4 em Entfernung vom Kesselblech, eine Holz-
verschalung aufgelegt, welche mit der iiblichen Blechverschalung
verdeckt ist. Zum Schutze der Mannschaft vor den Unbilden
der Witterung dient ein geriiumiges Fiihrerhaus, dessen Schub-
fenster, zur Vermeidung des stdrenden Geriusches, aus Holz
hergestellt sind. Aus gleichem Grunde sind die Lager der
Griffe der Speisevorrichtungen, der Sandstreuerstange, der Cy-
linderwelle u. s. w. mit Holz gefiittert. Die Kuppelung zwischen
Locomotive und Tender wird durch eine starke Blattspannfeder
bewirkt, welche mittels abgerundeter Buffer und doppeltschiefer
Fiihrungslager die Verbindung zwischen beiden Fahrzengen her-
stellt.

Der Tender ist nach der in Ungarn iiblichen Anordnung
gebaut und wird von drei Achsen getragen,

Der zwischen die Rider hinunterreichende Wasscrkasten
ruht auf dem Rahmengestelle und fafst 17 cbm Wasser und
8t Kohle. Dieser Wasserinhalt ermdglicht bei angestrengter
T.eistung eine Fahrdauer von etwa 2!/, Stunden, ohne Wasser
nehmen zu miissen.

Die Einzelheiten des Tenders betreffend sei erwiihnt, dals
der Rahmen ebenfalls aufsenliegend und in den Lagerausschnitten
durch Stahlgulsachsgabeln verstiirkt ist. Die Tragfedern sind
von gleicher Anordnung, wie bei der Locomotive, jedoch findet
die Aufhingung nicht am Rahmen, sondern in an die Achs-
gabeln angegossenen Augen statt. Auflser der Westinghouse-
Bremse ist auch eine Ilandbremse vorhanden.

Haupt-Abmessungen der Locomotive:

Durchmesser des Hochdruckeylinders . . . 370 mm
« « Niederdruckcylinders 550 <«
Kolbenhub . . . . . . . . . 650 «
Verhiiltnis der wirks, Kolbenflichen . 1:2,3
Durchmesser der Triebriider . . . . . . 20000m
« « Laufriider . . . 1050 «
Dampfiiberdruck im Kessel . 13 at
Grofste Zugkraft (Verbundwirkung) 5100 kg
Rostfliche . . . e e e e e e 3 qm

Anzahl der Feuerrohre . . . . . 188
Aecufserer Durchmesser der Feuerrohre 52 mm
Liinge der Feuerrobre zwischen den Rohrwiinden 4000 «

‘Wasserberiihrte Heizfliche der Feuerrohre . 122,9 qm

« « « Feuerbiichse . 12 «
Gesammte Heizfliche. . . . . . . . . 1349 «
Leergewicht der Locomotive . . 50t
Dienstgewicht der Locomotive . . . . . . 54,4t
Reibungsgewicht . . . . . . . . . . 27,9t

Tender:
Wasserraum . . . . . . . . . . . 17 chm
Kohlenladung . . . . . . . . .+ . . 8t
Leergewicht des Tenders . . . , . 15,5t
Dienstgewicht des Tenders . 40,5 t

Behufs Erprobung der Leistungsfibigkeit der vorstehend
beschriebenen Locomotive wurden im Monate Dezember des ver-
flossenen Jahres, also in der ungiinstigsten Jahreszeit, seitens
der Direction der k. ung. Staatsbahnen sowohl anf ihrer Duda-
pest-Bruck-Wiener, als auch aunf der Budapest-Ruttkaer Gebirgs-
linie Leistungsprobefahrten durchgefithrt, welche ergaben, dafs die
Locomotive, trotz der aulserordentlichen Kilte — die bis 27° C.
unter Null betrug -—— und trotz des Umstandes, dafs die Maschine
erst kurz vorher aus der Fabrik kam, also noch nicht geniigend
eingelaufen sein konnte, und der Dampfkessel innen noch nicht
geniigend rein war, die vorgeschriebene Leistung ohne Schwierig-
keit zu bewiiltigen vermochte. Der aus 11 Personenwagen I.
und II, Klasse zusammengesctzte Zug wurde auf der ebenen
Bahn mit mehr als 80 km, in Strecken mit hiufigen Kriimmungen
von kleinen Halbmessern bei 6,7°/,, Steigung aber mit 60 km
Fahrgeschwindigkeit in der Stunde gezogen. Das Gewicht des
ganzen Zuges einschl. Locomotive und Tender betrug hierbei
160 4 54,4 4- 40,5 = rund 255 Tonnuen.

Auf der Gebirgsstrecke wurde ein aus 10 Wagen bestehen-
der Zug von 125t Gewicht, d. h. ein um 20% schwererer
Zug, als jene, die in den Wintermonaten mit den ilteren Iil-
zuglocomotiven der k. ung. Staatsbahnen befordert wurden, mit
31 bis 37 km Fahrgeschwindigkeit in der Stunde auf einer 20,
beziehungsweise 35 km langen Steigung von 169/, gezogen,
wobei 80 % der Bahnlinge in Kriimmungen von 275™ llalb-
messer lag.

Das Gewicht des Zuges betrug hierbei 125 -+ 54,4 4 40,5
= rund 220 t.

Bei diesen Probefabrten wurden auch Druck - Schaulinien
aufgenommen; diese sind sammt den daraus ermittelten Arbeits-
werthen in Fig. 2 bis 7 auf Taf. XXXI dargestellt.

Die erforderlichen Angaben zu diesen Schaulinien finden
sich in der Zusammenstellung auf folgender Seite.

Die Feuerung der Locomotive geschah mit Petrozsénger
Braunkohle, welche hierbei im Mittel eine 51/, fache Ver-
dampfung ergab; die Heizung ging ohne nennenswerthe Schwierig-
keiten vor sich, obwohl der Heizer auf die Bedienung eines so
grofsen und langen Rostes noch nicht eingeitbt war, auch wurde
ihm die Arbeit durch die sich urspriinglich nach innen offnende
Feuerthiir und das bis auf die halbe Liinge der Feuerbiichse
zuriickreichende Flammengewslbe nicht erleichtert.
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Nummer der Schaulinie ” I 1 II | III IV} v { VI VII‘):H]I")
Eff. Dampfiberdruck im

Kessel . . . . at{{13 | 11,8012 | 11,5/ 13 | 13 12,5/ 13
Fiillung des Hochdruck-
- cylinders . . . 0/l 40 [ 35 145 |50 | 55 | 55 | 45 | 38
Fahrgeschwindigkeit in

der Stunde km| 65 |71 [60 [ 17 |37 |30 [62 | 80
Mittlerer Arbeitsdruck in

den  Hochdruckeylin -

dern. . . . . at)| 26| 1,8 34 4,8 49 53| 4,25 3,15
Mittlerer Arbeitsdruck in

den Niederdruckeylin-

dern. . . . . at] 1,9 1,2] 20 26/ 29 30 222 1,88
Regler-Stellung . 03 03 03 05 04 04 1 0,3
Indicirte Pferdekrifte in

denHochdruckeylindern 265,01201,0,319,0/128,0(284,0/250,0(413,8(396,0
Indicirte Pferdekrifte in

den Niederdruckeylin -

dern, . . . . . .|440,0:306,0430,0159,0/585,0:323,0/490,4|536,4
Summed.indicirtenPferde-

krifte . . . . . .|705,0507,0 749,0/287,0:669,0573,0{904,2(932,4

Der Gang der Locomotive war sowohl bei den grofsen Fahr-
geschwindigkeiten auf ebener Bahn, als auch bei der Falrt in
den scharfen Bogen ein vollstindig ruhiger, bezw. zwangsloser,
und hierin ist die Gewidhr dafiir zu erblicken, dafs der Ober-
bau trotz des bedeutenden Gesammtgewichtes der Locomotive
kaum stirker in Anspruch genommen werden diirfte, als von
den ctwas leichteren #lteren Eilzuglocomotiven.

Betreffs des wirthschaftlichen Erfolges der Kesselanlage und
der Dampfmaschine der Locomotive wiire es woll verfritht, schon
heute eine bestimmte Meinung auszusprechen; diese Erfahrungen
missen im Befriebe erst gesammelt werden, bevor man sich
iiber diese Bauart ein sicheres Urtheil bilden kann.

Weun auch auf der Budapest- Ruttkaer Gebirgslinie der
k. ung. Staatsbahnen anlifslich der vergleichenden Probefalrten
zwischen dieser hier beschriebenen Locomotive und einer iilteren
von dhnlicher Bauvart mit zwei Hochdruckeylindern festgestellt
wurde, dafs die Verbund-Locomotive fiir die thatsichlich ge-
leistete Arbeitseinheit etwa 12 % weniger Dampf verbrauchte,
als die gewohnliche, so dirfte dieser Umstand noch immerhin
nicht ausreichen, um iiber die wirthschaftliche Giite dieser
Maschine ein endgiiltiges Urtheil aufzustellen.

*) In Fig. 6, Taf. XXXI gestrichelt eingctragen.
**) In Fig. 7, Taf. XXXI gestrichelt cingetragen.

Im Allgemeinen sind mit der Verbundwirkung und den ver-
grifserten Rostanlagen bisher schon nennenswerthe Erfolge or-
zielt worden, welchem Umstande anch die hiufige Anschaffung
solcher Locomotiven auf westeuropiiischen Bahnen zuzuschreiben ist.

Immerhin geniigte das giinstige Ergebnis, um die Direction der
k. ung. Staatsbahnen mit Genehmigung des Herrn Handelsmini-
sters fiir den nichsten Bauabschnitt zur Beschaffung weiterer drei
Locomotiven derselben Bauart und aufserdem von zwei Eilzugloco-
motiven von genau derselben Bauart und mit demselben Dampf-
drucke, jedoch statt mit zwei Paar Dampfeylindern blos mit einem
Paar einfacher Hochdruckeylinder zu veranlassen; es bietet sich
somit gute Gelegenheit, spiter tiber die wirthschaftlichen und
baulichen Vortheile und Nachtheile der zum Vergleiche kommen-
den zwei Locomotiv-Gattungen genaue Erfahrungen zu sammeln,
welchen die Beachtung der Fachkreise gewils nicht fehlen wird.

Es sei hier noch gestattet iiber die zum Baue der Loco-
motive verwendeten Baustoffe Einiges beizufigen. Der Dampf-
kessel ist mit Ausnalme der kupfernen Feuerbiichse durchwegs
aus weichen, ungarischen Martin-Flufseisen-Blechen hergestellt,
deren Zerreilsfestigkeit 34 —40 kg fiir 1 qmm und deren Lingen-
dehnung auf 20 em Linge nicht unter 204 betrigt.

Die Rahmengestellbleche sind aus dem gleichen Stoffe her-
gestellt; es wurden, wie auch bei den Kesselblechen, vor der
Verwendung vorschriftsmiilsig aus jeder zur Verwendung kommen-
den DPlatte je zwei Probestiicke entnommen und durch einen
Beamten der Direction der k. ung. Staatsbahnen im k. ung.
Eisenwerke zu Zolyom-Brezé auf der Zerreilsmaschine erprobt.

Der im k. ung. Eisen- und Stahlwerke zu Didsgyor erzeugte,
weiche und vollkommen dichte Stahlgufs fand beim Bau dieser
Locomotive und des Tenders ausgiebige Verwendung, indem
simmtliche Achslagergabeln, die grofsen Drehigestellitheile, simmt-
liche Cylinder- und Schieberkastendeckel, die Dampfkolben, der
Rauchkammer-Sammeltrichter, die Formstiicke des festen und
des beweglichen Rostes, die Kuppelungstheile zwischen Loco-
motive und Tender und verschiedene andere Theile aus diesem
Stoffe horgestellt wurden, die bisher mit grolserem Kostenaul-
wande in Schweilseisen, oder weniger sicher in Gulseisen, aus-
gefiihrt waren. Dei den neubestellten Locomotiven und Tendern
werden auch simmtliche Radkorper aus diesem vorziiglichen
Baustoffe hergestellt, was auf diesem Gebiete unbedingt cinen
bedeutenden und erfreulichen Fortschritt bedeutet.

Ueber die Verwendbarkeit des

Lysols im Eisenbahnbetriebe.

VYon Dr. J. Treumann in Hannover.

Von den Desinfectionsmitteln, welche im Laufe der letzt-
verflossenen Jahre in Vorschlag und zur Anwendung gebracht
worden sind, erscheint in erster Linie das Lysol berufen in einen
crfolgreichen Wettbewerb mit den seit lingerer Zeit gebriiuch-
lichen Desinfectionsmitteln, insbesondere mit der Carbolsiiucre ein-
zutreten. Soweit die Beseitigung der Ansteckungsstoffe im Eisen-
bahnbetriebe und namentlich bei Viehbeforderungen auf Eisen-
bahnen in Betracht kommt, wiirde meines Ermessens dem Lysol der
Vorzug vor den z. Z. nach dem Erlasse des Herrn Reichskanzlers
vom 20. Juni 1886 vorgeschricbenen Mitteln einzuriumen sein.

Das Lysol ist eine braune, in dicken Schichten undurch-
sichtige, in diinner Schicht duarchsichtige Flissigkeit, deren
spec. Gewicht bei 15°C. von mir zu 1,047 ermittelt wurde,
welche freies Alkali nicht enthiilt, aus einer Lisung von Kresolen
in einer wiisserigen Seifenlgsung besteht,*) in kalkfreiem Wasser

*) Vergl. E. Engler, Pharm. Centralhalle 1890, S. 449 und 649.
— Wagner-Fischer, Jahresbericht iiber die Leistungen der chem-
ischen Technologie 1889, — G. A. Raupenstrauch, das Lysol, seine
Darstellung, Eigenschaften und Priifung (Archiv d. Pharm. 29. Bd,
Heft 3, 1891.)
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klar und vollkommen, in hartem, also kallhaltigem Wasser
unter Bildung einer unerheblichen Menge vou Kalkseife lgstich
ist und nach den ibereinstimmenden Berichten hervorragender
Bacteriologen, Kliniker und Thierirzte*) ein erheblich holeres
Desinfections-Vermdgen besitzt, als die anerkannt wirksame
Carbolsiinere. Dabei besitzt Lysol vor der Carbolsiuere den
nicht zu unterschiitzenden Vorzug, dals es nicht wie diese aus-
schliefslich als Desinfectionsmittel, sondern in Folge des Seifen-
gehaltes gleichzeitig als Reinigungsmittel wirkt, auch in Anbe-
tracht seiner leichten Wasserloslichkeit, seiner die mit Aus-
fiihrung der Desinfection betrauten Arbeiter weit weniger ge-
fiihrdenden chemischen Beschaffenheit und seiner Eigenschaft
den iibelen Geruch von Koth, Jauche u. dergl. zu beseitigen
unter gleichzeitiger DBeriicksichtigung seines niedrigen Preises
eine vielseitigere und ausgedehntere Verwendung zulilst, als
Carbolsiuere. Diese wird auch nach der beziiglichen Verordnung
des Herrn Reichskanzlers nur fiir besondere Fiille vorgesehen,
wilrend in der Regel eine heifse 2 % Sodaldsung benutzt werden
soll, welcher nur der Wirkungswerth eines Reinigungsmittels,
nicht aber der eines Desinfectionsmittels im engeren Sinne des
Wortes zugeschrieben werden kamn. Kin Desinfectionsmittel,
welches zur Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeforde-
rungen auf Eisenbahnen u. s. w. Verwendung finden soll, muls
den nachstehenden Anforderungen entsprechen:

#) Vergl. u.a. M. Schottelius, Vergleichende Untersuchungen
fiber die desinficirende Wirkung einiger Theerprodukte (Miinchener Med.
Wochenschr. 1890, No. 20.) — V. Gerlach, Ueber Lysol, Zeitschr. f.
Hyg, 10.Bd., p. 167—196, 1891. — Simmonds, Ueber die Desinfection
der Fiices mit Lysol (Jahrb. d. Hamb Staatskrankenanstalten, 1, 1889.)
— J. Neudorfer, Von der Antiseptik zur Aseptik (Klin. Zeit- und
Streitiragen 4. Bd., 9. Heft 1890, p. 357 und 3861.) — J. Gaub (du
Gers), Du Lysol, Paris 1890. -— Cramer und Wehmer, Ucber die
Anwendung des Lysols in der Praxis (Berl. Klin. Wochenschr. 1890,
p. 1188 {f) — Behring, Ucber Desinfection, Desinfectionsmittel und
Desinfectiosmethoden (Zeitschr, f. Hyg. 9, p. 395 ff. 1890.) -— O. Baer,
Ueber dic Leistungsfihigkeit mehrerer chem. Desinfectionsmittel bei
einigen fiir den Menschen pathogenen Bakterien (Zeitschr. f. Hyg. 9,
p. 479, ff. 1890,) — Michelsen, Centralbl. f Gynikol. 1891, p. 6. —
Remonchamps und Supp, L'acide phénique, la créoline et le lysol
(Mouvement hygiénique, Bruges 1890.) — Meissen, Deutsche Medizin.
Ztg. 1890, p. 1191. — Haug, Miinchener Med. Wochenschr. 1891,
No. 1l. — Lemke, Therap., Notiz tiber Lysol (Zeitschr. f. Veterinark.
1890, No. 9.) — Straube, Zeitschr. f. Veterinarkunde 1891, Heft 4.
Ueber die Anwendung des Lysols in der thieriirztlichen Praxis.

1. Das Mittel mufs auf jeder Station und fir alle Wagen-
gattungen verwendbar sein.

. Die desinficirten Wagen miissen, wenn nicht unmittelbar,
so doch kurze Zeit nach Anwendung des Mittels in be-
lichiger Weise wieder beladen werden kdnnen.

3. Das Mittel soll
a) die mit der Ausfihrung der Desinfection betrauten

Arbeiter moglichst wenig gefihrden;
b) das Wagenmaterial thunlichst wenig schiidigen.

4. Die Kosten der Anwendung dirfen nicht zu hoch sein.

5. Das zu verwendende Mittel mufs selbstverstindlich zu-

ein vergleichsweise hohes Des-

[}

verlissig wirken, d. h.
infections-Vermiogen besitzen.

¢. Indlich ist bei sonst gleichen Figenschaften dem Mittel der
Vorzug zu geben, welches die Wandungen des Wagens nicht
verunreinigt, dessen Verwendung also eine nochmalige Reini-
gung des Wagens nach beendeter Desinfection nicht bedingt.

Werden die von dem Herrn Reichskanzler unter dem
95. Iebruar 1876 vorgeschriebenen Desinfectionsmittel unter
diesen Gesichtspunkten einer Priifung unterzogen und mit dem
Lysol in Vergleich gestellt, so ergiebt sich, dals das Lysol in
jeder Beziehung den zu stellenden Anforderungen entspricht,
withrend die Carbolsiuere den unter 2, 32, 4 und 5 erdrterten
Anforderungen nicht oder doch nicht in demselben Malse ge-
niigt, wie das Lysol, und die 2% Sodalgsung nach den heutigen
Anschauungen der Aerzte und der Gesundheits-Polizei nur als
Reinigungs-, nicht aber als Desinfectionsmittel im engeren Sinne
des Wortes, d. . als autimykotisches und antiseptisches Mittel
im Sinne der Bacteriologie angesehen werden kann. s wiire
dringend zu wilnschen, dafs von Seiten der zustiindigen Reichs-
behorde die versuchsweise Verwendung von Lysol angeordnect
und seine Einfithrung zur Beseitignng von Ansteckungsstoffen bei
Viehbeforderungen auf Eisenbahuen fiir den Fall in Aussicht ge-
nommen vwirde, - dafs die anzuordnenden Versuche den Des-
infectionswerth, welcher dem Lysol in allen Berichten der Fach-
Litteratur nachgerithmt wird, bestitigen. Dafls das Lysol dic
z. 7. zur Desinfection von Aborten wu. dergl. gebriuchlichen
Mittel mit bestem Krfolge zu ersetzen vermag, kann nach den
zahlreichen und sorgfiltig ausgefihrten Versuchen, tiber welche
in den Fachschriften von sachkundigen Beurtheilern berichtet
wird, einem Zweitel kaum unterliegen.

Kleiner Schneepflug fiir Locomotiven.

Von Schiifer, Konigl. Eisenbahn-Director in T'rier.

(Hierza Zeichnungen Fig. 1—7 auf Taf. XXXII.)

Vor dem an einzeluen Stellen iiberaus heftigen mehrtiigigen
Schneesturme im Februar 1889 wurden auf diesseitigen Strecken
Schneepfliige nur an Reservelocomotiven zur Anwendung gebracht,
welche im Bedarfsfalle den Ziigen vorausfuhren, um die Strecke
zu riiumen, entsprechend dem Absatze 1, § 37 des Bahnpolizei-
Reglements fir die Eisenbahnen Deutschlands. Dieses im all-
gemcinen wohlbewiihrte Verfahren, welches auf einigen Strecken,

wenn auch vereinzelt, fast in jedem Winter zur Anwendung
kam, hatte sich auf ciner Strecke bei vorgenanntem Schnee-
sturme nicht als ausreichend crwiesen, da cin der Schneeptlug-
maschine in Stationsabstand folgender Zug wegen Mangels eines
Schueepflugs an der Zugmaschine, cine inzwischen entstandene
Verwehung nicht zu durchdringen vermochte; auch war cinige
Tage vor diesem Vorfalle ein Zug von einer Sclmeeverwehung
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itherrascht und vollstindig stecken geblicben. Wenn nun auch
nicht mit Gewilsheit angenommen werden konnte, dafs in dem
zuletzt angefiihrten Falle der Zug die Verwehung durchdrungen
hiitte, wenn die Zugmaschine mit einem Schneepfluge versehen
gewesen wire, so kam man doch zu der Ueberzeugung, dals
gecignete Schneepfliige, welche wie auf den norwegischen Staats-
balmen an den Zugmaschinen angebracht sind*), in den meisten
Fillen auf den fraglichen Strecken Betriebsstirungen verhindern
wiirden. Jede der betreffenden dreiachsigen Normalnebenbaln-
locomotiven wurde daher mit einem einfachen Schneepfluge aus-
geriistet, und angeordnet, dafs diese Schneepflige vom 15. No-
vember bis 1. April an den Locomotiven bleiben, so dals im
Winter jeder der in Frage kommenden Ziige mit Schneepflug
gefahren wird. Fiir die Gestalt der Schneepflige hatten sich
im Laufe der Zeit verschiedene Bedingungen als zu erfillen
herausgestellt.

Es zeigte sich, dafls der Pflug so kriiftig gebaut und be-
festigt sein muls, dafs auch bei starkem Schneedrucke die Spitze
desselben sich nicht senken und gegen die Schwellen stofsen
kann., Demzufolge mulste die obere Befestigung am Zughaken
der Locomotive durch scitliche untere Stiitzen, welche gegen die
beiden Rahmen der Locomotive stofsen, kriiftig unterstiitzt werden.

Ferner muls der Schneepflug so gebaut sein, dafs ein An-
fahren an einen im Schnee stecken geblicbenen Zug moglich ist.
Ebenso muls derselbe cin Ankuppeln der Locomotive an Wagen
gestatten, um einen festgefabrenen Zug erforderlichen Falles
zuriickzichen zu konnen. Zughaken und Kuppelung miissen

daher an der Maschine bleiben, jedoch kann die Sicherheits- |

kuppel nicht eingehiingt werden, was aber fiir eine ctwa zu
stellende Vorspannmaschine unbedenklich ist. Auch mufs der
Schneepflug ein Ankuppeln der Locomotive an Wagen leicht
gestatten, weil sonst die beiderseitige Benutzung mit der Loco-
motive im Verschiebdienste unmoglich wird. Die Buffer der
Maschine diirfen nicht abgenommen werden, weil dies nach den
Normen fiir die Construction und Ausriistung der Eisenbahnen
Deutschlands unzulissig ist. Das Gewicht des Schneepfluges
soll cin miifsiges sein. Die Hohe des PHuges iiber Schienen-
oberkante betriigt bei ncuen Radreifen 165™m und bei abgedrehten
Radreifen 130™™; nur iiber der Schienc selbst darf derselbe,
wic der Bahnritumer, bis zur Hohe von 50™m fiber Schienen-
oberkante hinab reichen, vergl. § 33 der Normen. Infolge
dessen bleibt der Schnee zwischen den Schienen etwa 150 mw
iiber Schienenoberkante stehen, wodurch jedoch ein erheblicher
Nachtheil nicht erwiichst, da das Gangwerk der Maschine nicht
erreicht wird, dagegen dic Arbeit des Wegriumens durch den
Schneepflug entsprechend verringert wird. Der Schneepflug mufs
endlich pflugscharartig gebaut sein, damit der Schnee zur Seite
geworfen wird,

*) Vergl. Centralblatt der Bauverwaltung 1887, Seite S5.

Obwohl nun auch ein vollstindig pflugscharartig gebogener
Schueepflug ausgefilrt wurde, so kann die in Fig, 1—7 auf
Taf. XXXII dargestellte Form als Niilierungsform doch um so
mehr cempfohlen werden, als dieselbe sich leichter herstelien
lilst und sich im letzten Winter bewiihrt hat. Auch setzen sich
die Ecken ab und ac mit Schnee zu, so dals die vollkommenere
Form beim Gebrauche selbstthiitiz entsteht.

Der Schneepflug reicht nur bis zur Bufferbohle, daher sctzt
sich der Schnee vor der Bufferbohle und vor der Rauchkammer,
wie punktirt angedeutet, beim Durchfahren von Verwchungen
zum Theil so fest, dafs der Schnee selbst gewissermaflsen aus
dem kleinen Schneepfluge und der Locomotive einen grofsen
Schneeptlug herstellt. Ein Theil des Schnee’s wird dabei seit-
lich iber die Maschine weggeworfen und behindert zeitweise
die Aussicht des Fithrers, wie bei jedem Durcharbeiten durch
liohen Schnee. Zeitweise waren, mangels einer Drehscheibe an
einem Zwischenwechselort der Zugmaschinen, zwei Maschinen
zusammengekuppelt wie Fig. 7, Taf. XXXII zeigt, wodurch aufser-
dem cine grofsere Kraft zum Durchdringen von Verwchungen
geboten war; beide Locomotiven waren mit je einem Fithrer
und Heizer besetzt, weil dieselben nicht mit Thiren auf der
Riickseite der Fihrerhiiuser versehen sind, welche eine leichte
Verbindung nach Art der Durchgangswagen gestattet hiitten,
Wiiren diese Thiren vorbanden gewesen, wie an den kleinen
Nebenbahnmaschinen der ehemaligen Saarbriicker Bahn aus dem
Jahre 1878, so wiirde die Besetzung beider Locomotiven mit
einer Mannschaft um so mehr gentigen, als die Steucrungen,
wenn die Locomotiven riickwiirts zusammengekuppelt sind, sich
auf verschicdenen Sciten befinden, und demgemils jede Seite
der Doppellocomotive besetzt wire. Der Fithrer der vorderen
Locomotive hiitte vorzugsweise auf die Strecke, der der hinteren
auf den Zug zu achten, entsprechend den betreffenden Vor-
schriften fir Fibrer und Heizer. Bedenken hiergegen dirften
um so weniger fiir Nebenbahnlocomotiven vorliegen, als nach
§ 168 der Grundziige fiir Bau- und Betriehseinrichtungen der
Neben- und Localbahnen der Heizer entbehrt und die Bedie-
nung der Locomotive dem Fihrer allein iibertragen werden
kann, wenn diec Locomotive derart cingerichtet ist, dafs ein
Zugbegleiter wiihrend der Fahrt von dem Zuge auf dicselbe
gelangen kann, Auch hat sich der Betrieb mit einer derartigen
Doppellocomotive aus zwei kleinen Tendermaschinen auf ciner
anderen Nebenbaln als recht zweckmiilsig erwiesen, indem dic
vorgenannten kleinen Tenderlocomotiven, welche 12 at Dampf-
druck haben und sehr leistungsfihig sind, je nach Bedarf ein-
fach oder doppelt, aber mit nur einer Mannschaft besctat,
verwendet werden konnen.

Das Gewicht des Schneepfluges betriigt ctwa 260 kg.

Die Herstellungskosten ecines solchen Schneepfluges be-
tragen einschliefslich der allgemeinen Verwaltungskosten ctwa
275 M.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neoue Folge. XXVIIL Band. 6. Heft 1891, 33
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Mitthéilungen iiber Eisenbahnsicherungs-Vorkehrungen der Gesellschaft fiir den Betrieb
von Niederldndischen Staatseisenbahmnen.

Von @. J. F. van Vryberghe de Coningh, Ingenieur-Adjunct fir Babn und Bauten zu Utrecht.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 24 auf Taf. XXXIIL)

Die Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederkindischen Staats-
cisenbalmen hat zur Sicherung des Zugverkehres den grofsten
Theil der kleineren Bahnhofe auf eingleisigen Strecken, und
verschiedene der grifseren Bahnhife mit Weichen- und Signal-
Stellwerken eingerichtet.

Von einigen der zu diesen Anlagen gehérenden Vorrichtungen
soll im Nachstehenden eine kurze Beschreibung gegeben werden.

Weichenstellriegel mit Druckschiene.

Die Kraftiibertragung fiir die Weichen wird bei den Siche-
rungsanlagen ausschliefslich mittels doppelter Stahldrahtzige be-
wirkt, nur in einzelnen Verschiebgruppen finden Druckgestinge
Anwendung.

Die Bauart der Weichenstellvorrichtungen, welche scit 1888
verwendet werden und seitdem an etwa 200 Weichen angebracht
sind, ist derart, dals die Stellvorrichtung sowohl fiir ober-
irdische, als auch fiir unterirdische Drahtzufilhrung, sowie auch
fir Weichen mit 165 ™™ und 130 ™™ Zungenbewegung in An-
wendung kommen kann.

Zur Verhinderung eines zu frithzeitigen Umstellens der
Weiche ist der Weichensteliriegel mit einer Druckschiene in
Verbindung gebracht.

Die allgemeine Anordnung geht aus Fig. 1 bis 3, Taf. XXXIIT
hervor. In einem aus Eisenblech gebildeten Kasten sind die ver-
schiedenen Theile der Stellvorrichtung untergebracht. Eine loth-
rechte Achse triigt eine Kettenscheibe A und eine unrunde
Scheibe B (Fig. 2, Taf. XXXIII). Diesc letatere bewegt mittels
der Rolle u zwei gleichgerichtete, an dem einen Ende {est ge-
lagerte, an dem anderen Ende durch das Verbindungsstick G
gekuppelte Hebel D D, welche durch Stange E mit den Weichen-
zungen in Verbindung gebracht sind.

Entsprechend der Drahtzugbewegung von 500™® betriigt
die Drehung der unrunden Scheibe 2109 deren Bewegung in
beiden Endstellungen durch zwei an die Kettenscheibe angegossene
Anschlagsticke i (IMig. 2, Taf. XXXIII) begrenzt wird. Die
Theile a bis b und ¢ bis d der unrunden Scheibe sind Kreise,
sodals bei der Bewegung, aufeinander folgend 45° anf die Ent-
riegelung, 120° auf die Umstellung und 459 auf die Verriegelung
in der zweiten Endstellung der Weiche kommen.

Je nachdem die Zungenbewegung 165 oder 130™™ betriigt,
wird die Weichenverbindungsstange E in dem Punkte p oder q
mit den gleichgerichteten Hebeln D verbunden. Bei unter-
irdischer Drahtzufihrung wird die Kettenscheibe A auf der Achse
innerhalb des Kastens in e, bei oberirdischer Drahtzufihrung
oberhalb desselben in f angebracht. Die Kastenwinde g und h
sind so eingerichtet, dals der Weichenstellriegel links- oder
rechtsseitiz an der Weiche angebracht werden kann. Die An-
bringung erfolgt durch einen aus Winkeleisen gebildeten Rahmen,
mittels 4 Klemmplatten mit Mutterschrauben.

Zur Bewegung der Druckschienen, welche das zu frithe
Umstellen der Weiche verhindern sollen, wird bei oberirdischer
Drahtzufilirung die Kettenscheibe des Weichenstellriegels mit
einem Kurbelzapfen k versehen. Bei unterirdischer Drahtzu-
fihrung wird zu diesem Zwecke auf der Achse in f eine be-
sondere Kurbel angebracht.

Die Druckschiene (Fig. 4 bis 6, Taf. XXXIII) besteht
aus einem 7 bis 8,3™ langen, entlang der Schienc liegenden
Winkeleisen, welches vor den Zungenspitzen angebracht ist. Es
wird dasselbe getragen durch den Arm J des auf dem Bolzen K
drehbar gelagerten doppelarmigen Hebels H. Bolzen K rubt
in den mit der Schiene verschraubten Platten L. Die Arme M
der doppelarmigen Hebel I sind durch Stangen N mit einander
gekuppelt und mit dem Kurbelzapfen "des Weichenstellriegels
durch den Winkelhebel O und die Zugstangen P und Q ver-
bunden. Wilrend der Drehung der unrunden Scheibe des
Weichenstellriegels wird der Stange Q eine Bewegung von 30 ™™
entlang der Schiene in beiden Richtungen mitgetheilt; diese
Bewegung (bertriigt sich auf die zwelarmigen Ilcbel II und
bewirkt eine Hebung und Senkung des Winkeleisens um 40™®,
Der grolste Theil dieser DBewegung des Winkeleisens findet
wibrend der Anfangs- und Endbewegung der unrunden Scheibe B
statt, welche die Entriegelung und Verriegelung der Weichen-
zungenspitzen bewirkt,

Wie aus der Schaulinie (Fig. 7, Taf. XXXIII) der iiber-
einstimmenden Bewegungen der Druckschiene und der Zungen-
spitzen hervorgeht, betriigt dic Iebung bezw. Senkung der
Druckschiene withrend der vorgenannten beiden DBewegungs-
abschnitte 27 ™ die iibrige Dewegung von 13™® erfulgt withrend
der DBewegung der Zungenspitzen. KEs betriigt also z, B. bei
einer Zungeniffnung von 8™2 die Hebung der Druckschiene
schon 32mm, Mithin ist also die Entriegelung bezw. Umstellung
der Weiche unmiglich, so lange cin Wagenrad dic Ilcbung der
Druckschiene verhindert.

Soll in einzelnen Fillen eine vom "Stellwerke bediente
Weiche auch an Ort und Stelle gestellt werden konnen, was
z. B. bei Verschiebbewegungen fiir weit entfernte Iindweichen
bei kleineren Bahnhofen nicht selten zweckmilsig erscheint, so
wird der Weichenstellriegel nach Fig. 8 bis 9, Taf. XXXIII an-
gewendet.

Die Kettenrolle, welche in diesem Falle auf der Achse in f
(Fig. 2 u. 8, Taf. XXXIII) angebracht sein mufs, ist nicht fest
aufgesetzt, sondern mit der Achse durch eine Zahnkuppelung
verbunden (Fig. 9, Taf. XXXIII). Zur Losung derselben be-
findet sich auf der Kettenscheibe ein Schlofs R (Fig. 10—11,
Taf. XXXIII), dessen aus Bronze hergestellter, gabel(6rmig aus-
gearbeiteter Schieber zwischen zwei Ringe der Kuppelungsmuffe
greift. Durch Drehung des Schlissels wird mit dem Schieber

| die Zahnmuffe gehoben und dadurch die Kuppelung geldst, so-
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dals nunmehr die Achse mittels der aufgesteckten Kurbel S
gedreht, und die Weiche unabhingig von den Drahtziigen und
der Druckschiene umgestellt werden kann. Zur Begrenzuhg der
Winkelbewegung der Achse ist in e eine besondere mit zwei An-
schlagnasen versehene Scheibe T (I'ig. 8, Taf, XXXIIT) angebracht.

Der Schliissel zur Entkuppelung der Weiche befindet sich
gewdhnlich in einem Schlosse am Stellwerke und kann demselben
nur entnommen werden, wenn die in Frage kommenden Fahr-
signale auf Halt verschlossen sind. Ebenso kann der Sechliissel
auch nur dann aus dem Schlosse des Weichenstellriegels entfernt
werden, wenn die Weiche in der, der Stellung des’ Stellwerkhebels
entsprechenden Lage mit den Draltziigen wieder gekuppelt ist.

Weichenverschlulsriegel.

Diejenigen an das Stellwerk angeschlossenen Weichen, deren
Lage und Bedeutung dazu Veranlassung giebt, wie z. B. die
Eingangsweichen von Kreunzungsbahnhoten eingleisiger Dahnen
und die Iauptweichen anf grifseren Bahnhofen, werden zur
Sicherung des guten Anschlielsens der Weichenzungeu bei ge-
zogenem Fahrsignale mit Weichenverschlufsriegeln nach der An-
ordnung Fig. 12 und 13, Taf. XXXIII versehen.

Fin in den Zugdraht des Signales eingeschaltetes “T-Kisen,
dessen lothrechter Steg nach Fig. 12 ausgeschnitten ist, wird
in zwei Stihlen U und V gefithrt. Die Fithrung findet indessen
nicht unmittelbar in dem Stuhle U statt, sondern in einer darin
angebrachten, in lothrechter Richtung beweglichen, mittels zweier
Schneckenfedern mit dem Stuhle verbundenen DPlatte W. Unter
dem T-Fisen wird in dem Stuhle ein mit den Weichenzungen
gekuppelter Schieber X gefiihrt, welcher die Bewegung des
T-Eisens in der Pfeilrichtung bezw. die Fahrstellung des Signales
nur zulifst, wenn die Weichenzungen in einer der beiden End-
stellungen genau anschliefsen, also die Stellung des Sehicbers
eine derartige ist, dals eine der beiden Oeffnungen des Schiebers X
das Verschieben des T -Kisens zulifst.

Wiihrend der Fahrstellung des Signales ist der Schicber
von dem T-Eisen frei, sodals ein etwaiges Aufschneiden bezw.
Beschiidigen der Weiche ein Verschieben von X zurfolge hat,
und somit die Schieberéffnung nicht mehr dem lothrechten
Flantsche des T-Eisens gegeniibersteht. Beim Zuriickstellen
des Signales schiebt sich die abgeschrigte Seite des Flantsches
iiber den Schieber bis zu dem Punkte 1, wo die Fihrungsplatte W
durch die Schuneckenfeder niedergezogen wird, sodafs nunmehr
das T-Eisen nicht mehr in der Pfeilrichtung bewegt, also das
Signal nicht mehr auf Falrt gestellt werden kann, bis die
Weiche wieder in eine der beiden Endstellungen zuriickgebracht
worden ist.

Weichenverschlufsriegel dhnlicher Art (Fig. 14 bis 16,
Taf. XXXIII) finden bei in Hauptgleisen liegenden, nicht vom Stell-
werke bedienten Weichen Verwendung, welche withrend der
Fahrtstellung des betreffenden Signales in der richtigen Lage
verschlossen gehalten werden sollen.

Zu diesem Zwecke ist die Fihrung des T-Eisens in dem
Stuble U nicht mehr beweglich, sondern fest angeordnet. Ferner
ist in dem Schieber nur eine Oeffnung angebracht, welche bei
richtiger Lage der Weiche das T-Eisen hindurchgleiten und
infolge der Form dieses T-Kisens den Schieber festhalten lifst,

sodals also die Weiche bei Fahrtstellung des Signales verriegelt
bleibt, und nicht umgestellt werden kann. .

Weichenriegel fiir angegebenen Weichenstand.

Bei Kreuzurgsbahnhofen eingleisiger Bahnen, auf denen die
Eingangsweichen in unmittelbarer Niihe eines Wegeiiberganges
liegen (Iig. 24, Taf. XXXIII) oder in Fillen, wo die Bedienung
der Weichen vom Stellwerke aus keine Ersparung an Weichen-
wilrtern zur Folge hat, werden diese Weichen an Ort und Stelle
bedient, und die richtige Stellung derselben bei Fahrtstellung
des in I'rage kommenden Signales durch Verriegelung vom Bahn-
steige aus gesichert, and zwar durch Verwendung eines Weichen-
riegels nach Fig. 17 bis 20, Taf. XXXIII.

Das in den Zugdraht des Signales eingeschaltete T -Eisen
ist ihnlich Fig. 14, Taf. XXXIII ausgebildet. Der Schieber X
ist aber nicht unmittelbar mit den Weichenzungen, sondern mit
der Stange m verbunden, welche einerseits in r durch die
Stangen X und Z mit den Weichenzungen, andererseits in s mit
der Kettenrolle A (Fig. 20, Taf. XXXIII) in Verbindung steht.
Diese Kettenrolle wird mittels eines Doppeldrahtzuges durch
einen Hebel vom Bahnsteige aus um 210° bewegt. Der Stift s
hat, iibereinstimmend mit dem Hebel, zwei Endstellungen s und s*
(Fig. 17 u. 18, Taf. XXXIII). In ihnlicher Weise hat auch r,
ibereinstimmend mit den beiden Endstellungen der Weichen-
zungen, zwei Endstellungen r und r‘, sodafs also die Stange m
vier verschiedene Stellungen rs, rs’, r's und r's’ einnchmen
kann, welche jede eine bestimmte Lage des Schiebers X be-
wirken.

Die Bewegung des T-Eisens d. h. die Fahrtstellung des
Signales ist nur miglich bei derjenigen Stellung des Schicbers,
welche iibereinstimmt mit der Stellung rs und r's’ der Stange m
und hierbei nehmen die Weichenzungen eine der Endstellung
des Hebels entsprechende Lage ein. Wiihrend der Fahrtstellung
des Signales wird der Schieber festgehalten, ist dic Weiche also
verriegelt.

Die Art der Anbringung dieses Riegels an der Weiche ist
aus Fig. 19 und 20, Taf. XXXIII ersichtlich.

Der Ilebel zar Angabe der Weichenstellung wird in einem
Hebelwerke mit demjenigen zur Bedienung des Signales unter-
gebracht; der Signalhebel kann nicht eher in die der Fahrt-
stellung des Signales entsprechende Stellung gebracht werden,
bevor nicht die Weiche diejenige Stellung einnimmt, welche der
Stationsvorstand vorher, durch vorgenannten Iebel, angegeben hat,

Durch die Verwendung derartiger Vorrichtungen wird den
in Rede stehenden Verhiltnissen eine grofsere Sicherheit fiir den
Zugverkehr geboten, als bei Dedienung der Weichen auf grofse
Entfernungen vom Stellwerke aus, denn die richtige Stellung
der Weiche und das gute Anschliefsen der Weichenzungen ist
gesichert,” ohne dals damit die mannigfachen Anstinde der De-
dienung vom Stellwerke aus verbunden wiiren.

Sicherheitsschlgsser.

In Fillen, wo die Verwendung cines Riegels nach Fig. 14,
Taf. XXXIII zar Sicherung der Stellung ciner nicht vom Stell-
werke aus bedienten, gegen die Spitze befahrenen Weiche in
Hauptgleisen bedeutende Kosten durch die Drahtziige verursachen

33%*
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wiirde, wird die Sicherheit durch Anwendung eines Schlosses
nach Fig. 21—23, Taf. XXXIII gewiihrleistet. Durch Drehung
der unrunden Scheibe n mittels eines Schliissels wird die Be-
wegung des Riegels B in der Pfeilrichtung bewirkt. Es kann
der Riegel indessen nur dann in die QOeffnung der Weichen-
zungen-Verbindungsstange eintreten, wenn die Weiche die vor-
geschriebene richtige Stellung eingenommen hat. Der Schlissel,
welcher nur der Weiche entnommen werden kanu, wenn dieselbe
verschlossen ist, wird mit dem IHebel des in Frage kommenden
Signales in #hnlicher Weise gekuppelt, wie derjenige des Schlosses
des Weichenstellriegels (Fig. 8 bis 11, Taf. XXXIII).

Fig. 24, Taf. XXXIII giebt den Plan eines Kreuzungsbahn-
hofes, auf welchem die verschiedenen vorbeschriebenen Siche-
rungsvorrichtungen Verwendung gefunden haben,

In einem viertheiligen Stellwerke vor dem Hauptgebiiude
auf dem Dalnsteige sind die Ilebel zur Bedienung der beiden
Signalé P und Q, der Weiche 2 und der Hebel zur Angabe
der Stellung von Weiche 4 untergebracht. Weiche 1 ist mit
einem Weichenverschlufsriegel nach Fig. 14, Taf. XXXIII und
Weiche 2 mit einem solchen nach Fig. 12, Taf. XXXIIT versehen,
deren T-Eisen in den Zugdraht des Signales Q geschaltet sind.
Durch den Riegel der Weiche 1 ist die richtige Stellung dieser
Weiche, durch den der Weiche 2 das gute Anschliefsen der
Zungen dieser Weiche wiihrend der TFalrtstellung des Signales Q
gesichert. Das Sicherheitsschlofs an Weiche 3 nach Fig. 21 bis 23,
Taf. XXXIIT sichert die richtige Stellung dieser Weiche fiir einen
mit Signal Q, auf das erste Gleis fahrenden Zug.

Personenwagen dritter Classe mit Schlafeinrichtung (Bauart Ginzburg).”)

Von B. Ginzburg, Ingenieur zu St. Petersburg.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 7 auf Taf. XXXIV.)

Die in Folgendem beschriebenen Personenwagen dritter
Classe mit Schlafeinrichtung gewiihren den Vortheil, dafs in
denselben die gleiche Zahl von Plitzen erreicht wird, wie in
den gewohnlichen, zum Schlafen nicht eingerichteten Wagen
derselben Grifse, doch aber alle Plitze bequeme Schlafpliitze
abgeben. Die Bauart der Schlafeinrichtungen ist einfach und
ihre Verwendung mit unbedeutendem Kostenaufwandce verbunden.

Unter solchen Umstiinden entsteht aus dem Gebrauche der-
artiger Schlafwagen an Stelle der gewdhnlichen durchaus kein
Nachtheil fiir die Bahnverwaltung, wiihrend die Reisenden von
den grofsen korperlichen Beschwerden befreit werden, die mit
einer langen Fahrt in sitzender Stellung verbunden sind.

Der in Fig. 1 bis 7 auf Taf. XXXIV dargestellte Wagen
besitzt einen der Liinge nach durchlaufenden Mittelgang, zu
dessen beiden Seiten kurze zweisitzige Biinke aufgestellt sind.
Je zwei einander gegeniiber gestclite Binke lassen einen blind
auslauienden Durchgang frei und bilden eine besondere Ab-
theilung, in welcher vier Reisende, zu je zweien auf einer Bank,
Platz finden. Je zwei benachbarte auf einer Seite des Mittel-
ganges liegende Abtheilungen werden durch eine Zwischenwand,
welehe bis zur Wagendecke reichen kann, von einander ge-
schieden. Reichen sie nicht bis zur Decke, so steigen nur die
Tckstitzen der Zwischenwiinde bis zur Decke empor.

Nachstehende Beschreibung betrifft eine solche Abtheilung
— die andern sind derselben vollkommen gleich.

Auf der Bank a liegen die Bretter b, deren obere Fliche
eine Aushohlung besitzt, wiihrend die untere eben ist; dieselben
sind mit der Bank durch die Angeln o gelenkartig verbunden.
Dreht man die Bretter b um ihre Angeln, so fillen sie den
Durchgang zwischen beiden Biinken aus, und ruhen mit ihrer

freien Kante auf dem Rande der gegenitber stehenden Bank c.
Die freien Kanten dieser Bretter sind krummlinig begrenzt
(Fig. 4, Taf. XXXIV); entsprechende Ausschnitte befinden sich
in der freien Kante der gegeniiber stehenden Bank c. Sobald
die Bretter b umgeklappt sind, bilden Bank a, dic Bretter b
und Bank ¢ eine wagerechte Fliche, abgeschen von einer unbe-
deutenden Vertiefung der Bank ¢, welche fir die Bequemlichkeit
der Tagesbenutzung nothig ist. Die zu demselben Zwecke in
den DBrettern b angebrachten Vertiefungen befinden sich, sobald
die Bretter des Nachts umgeschlagen werden, .an der untern
Fliche derselben, wie aus Fig. 2, Taf. XXXIV ersichtlich ist.
Die Entfernung zwischen den Scheidewinden der einzelnen Ab-
theilungen, oder die Breite der Abtheilung, welche zwei Plitze
und den Durchgang zwischen denselben umfafst, geniigt, um
einem Menschen das Ausstrecken zu ermoglichen.

Die Klappbretter b konnen, anstatt auf dem Rande der
Bank ¢ zu ruhen, durch besondere Riegel p, welche an der
unteren Fliche von Bank ¢ angebracht sind, von unten her
gestiitzt werden, wie Fig. 6, Taf. XXXIV zeigt. ‘

So entstelien in Hohe der Banksitze zwei mit dem Mittel-
gange gleichgerichtete Schlafpliitze.

Die Klappbretter b sind zu dem Zwecke getrennt, um dem
einen Reisenden das Niederlegen zu gestatten, wenn der Nachbar
noch zu sitzen wiinscht.

Die Hohe der Bretter b iiber dem Fufsboden iibertrifft am
Tage die llohe der Bank ¢ um die Dicke des Brettes b. Dieser
unbedeutende Hohenunterschied bietet in der Beziehung einigen
Vortheil, dafs der Reisende nach Wunsch einen etwas hohern
oder niedrigern Sitzplatz wiihlen kann.

*) Diese Wagen sind in mehreren europiischen, sowie in den Vercinigten Staaten von Nordamerika patentirt. — An der Transkaspischen
Militir-Eisenbahn sind unlingst Wagen dieser Art cingefithrt worden. In wie weit sich dieselben als praktisch erwiesen haben, ist aus dem
nachstehenden Gutachten der Verwaltung der genannten Bahn zu ersehen. — Falls genaue Auskunft hieritber erwiinscht, wende man sich an

Ingenieur Ginzburg, St. Petersburg, Erbsenstralse 36.
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Fir die beiden itbrigen Insassen der Abtheilung werden
zwei Schlafplitze im obern Theile hergerichtet. Zu dicsem
Zwecke ist je ein DBrett d auf den Angeln o' an jeder
Scheidewand der Abtheilung angebracht. Die Breite derselben
ist derartig bemessen, dafs die obere Begrenzung der nieder-
geklappten Bretter eine wagerechte Fliche bildet, und zwischer
den Kanten derselben nur ein unbedeutender Zwischenraum frei
bleibt. Die Hingebretter d werden vorn am Mittelgange durch
die senkrechten Eisenstangen f in wagerechter Lage erhalten,
hinten an der Wagenwand durch die drehbaren Stangen g.
Die senkrechten Eisenstangen f sind mit dem einen Ende an
der Decke befestigt, wiihrend das andere in einen Haken aus-
gehende Ende derselben am Tage an der Decke, nachts an
den freien Kanten der Bretter eingehiingt wird. Die drehbaren
Fisenstangen oder vollen Platten g liegen in einer in der Wagen-
wand befindlichen Aushohlung und sind um wagerechte, neben
dem Kenster befindliche Achsen nach unten bis zur wagerechten
Lage drehbar. Neuerdings sind auch die oberen Klappbretter d
der Liinge nach getheilt, um die zeitweise Einrichtung nur eines
Schlafplatzes oben zu ermoglichen. Zuerst klappt man die beiden
gegeniiber liegenden IHinterbretter d an der Wagenwand empor
und giebt ihnen mittelst der Stangen f und g eine wagerechte
Lage. Die am DMittelgange liegenden Ililften werden dann
gegen die aufgeklappten an der Wagenwand durch verschiebbare
Querriegel abgestiitzt.

Auf diese Weise wird durch das Aufheben der getheilten
oder ungetheilten Bretter d eine wagerechte Fliche im oberen
Geschosse gebildet, auf welcher sich noch zwei Reisende der
Abtheilung, wie unten, in gleicher Richtung mit dem Mittelgange
niederlegen kinnen.*)

Die senkrechten Eisenstangen f bewalren zugleich den am
freien Rande liegenden Reisenden vor einem Sturze aus der
oberen Lage.

Zum bequemen Aufsteigen in die obere Lage dient die
durchbrochene, aus rundem Eisen gefertigte Seitenlehne k der

*) Wenn man an der Hinterseite der Hingebretter an Stelle der
Klappen g senkrechte Eisenstangen, wie vorn, anzuwenden wiinscht,
damit die Stiitzpunkte dem Rande der Bretter niiher seien, so werden
die hinteren freien Ecken der Bretter mit den Ausschnitten q (Fig. 7)
von solcher Grifse verschen, dals man durch dieselben leicht die Hand
durchstecken und die Bretter an die Eisenstangen einhiingen kann.

Man kann die Zahl der Fisenstangen auf eine beschrinken, welche
das eine Hingebrett hilt, wobei das gegeniiberliegende Brett durch
das crstere gestiitzt wird; dieses geschieht entweder wie bei den unteren
Sitzen, durch die freie Kante des aufgehingten Brettes, oder durch die
hervortretenden Theile von Eisenplatten, welche an der unteren Fliche
desselben angebracht sind. Grofsere Sicherheit orziclt man, wenn jedes
Drett mit besondercn Eisenstangen versehen wird.

Bank, welche oben in einer als Tritt dienenden wagerechten Fliche
endigt, sowie der an der Vorderkante der Scheidewand ange-
brachte Griff 1. Auf der Bank a oder ¢ stehend, setzt man
den Fufs auf den Absatz k, von wo aus man leicht in die
obere Lage gelangt, indem man mit einer Hand den Griff 1
ergreift, und, mit der andern Hand das Brett d haltend, sich
auf dasselbe hinaufschwingt. Zur Erleichterung des Aufsteigens
sind die Bretter d etwas kiirzer gemacht, als dic Bank, sodals
die Tehne oder Stufe k vor den Brettern hervortritt. Bei ge-
theilten Oberbrettern d ist an der Zwischenwand ecine Eisen-
platte angebracht, welche um ihrc wagerechte Achse nach unten
bis zur Wagerechten drehbar ist und zum Aufsteigen dient,
wenn nur die eine Hiilfte der oberen Lage hergerichtet ist, d. h.
wenn nur die beiden gegeniiberliegenden kurzen Bretter d an
der Wagenwand emporgeklappt sind. Zur FErleichterung des
Aufsteigens sind die Vorderkanten der Bretter d abgerundet.

Um ein Hin- und Herschwingen der Bretter d am Tage
zu vermeiden, befestigt man sie mittelst der Haken n an der
Scheidewand (Fig. 5, Taf. XXXIV). Das eine Ende des
Ilakens ist mit der Scheidewand durch einen kleinen Bolzen
verbunden; um diesen letzteren dreht sich der Haken, wobei
das andere Fnde desselben das Brett d umklammert und an
die Scheidewand anprelst.

Die zur Aufnahme des Gepiickes dienenden Borte h oder
die dieselben ersetzenden Haken sind an den Scheidewiinden
der Abtheilung oder lings der Wagenwand angebracht.

Zum Schlusse sei noch bemerkt, dals es berechtigt erscheint,
wenn auch die Reisenden ITI. Classe verlangen sich nachts nieder-
legen zu konnen, wie die I. und II. Classe, wenn auch dic
Ausstattung der entsprechenden Einrichtungen einfacher gehalten
sein mufs. Im Schiffsverkehre ist man iberall diesem Anspruche
gerecht geworden, im Kisenbahnverkehre sollte das um so mehr
gleichfalls durchgefithrt werden, als Kosten damit gar nicht
oder doch in ganz geringem Mafse verbunden sind.

Ueber die Bewiihrung dieser Wagen liegt eine Bescheinigung
der Verwaltung der Transkaspischen Militir-Eisenbahn aus Ascha-
bad vom 17. October 1890 vor, nach welcher 5 Wagen II. und
10 III. Classe nach der Bauart Ginzburg fir die genannte
Linie beschafft wurden. Die Wagen haben sich als zweckmiifsig
und bequem erwiesen, insbesondere wird hervorgehoben, dals,
obwohl die Zahl der Schlafplitze der der Sitzplitze gleich, und
dic Ausnutzung der Wagen durch die Einrichtung nicht beein-
triichtigt ist, die Benutzung der Wagen doch tags und nachts
gleich beqeuem ist; die Anstrengung der mehrere Tage und
Niichte dauernden Befahrung der ganzen Strecke von 1344 km
Liinge ist wesentlich vermindert, und nun eine milsige zu
nennen.
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Nachruf.

Jean Meyer .

Am 29. Juni d. J. ist zu Lausanne infolge cines plotzlich
verschlimmerten ilteren Halsleidens der Oberingenieur der Jura-
Simplon-Balm Jean Meyer gestorben. Der Dahingeschiedene
hat hervorragende Verdienste um die Fntwickelung des schweize-
rischen Eisenbahnnetzes, fir welches er sein arbeitsreiches Leben
hindurch in That und Schrift in crfolgreichster Weise ge-
wirkt hat.

J. Meyer wurde im Jahre 1840 zu Freiburg in der
Schweiz geboren, bezog schon 1856 die Polytechnische Schule
in Zirich, an welcher er 1859 die Diplompritfung bestand und
trat im Beginne des Jahres 1860 in die Dienste der Gesell-
schaft fir die Erbauung der Linie Lausanne-Freiburg-Berner
Grenze, wo er zuniichst bei den Entwirfen, dann von 1863
an als Sectionsbaumeister bei der Ausfiihrung thiitig war. Als
die Gesellschaft sich 1863 mit der Westbahn- und der Franco-
Suisse-Gesellschaft vereinigte, wurde er Leiter der Betriebs-
technischen und Neubau-Abtheilung. Die aus den genannten
Anfingen entstandene Gesellschaft Suisse Occidentale crnannte
ihn 1872 zum Leiter des technischen Burcau und 1873 zum
Oberingenieur fir Neubau, dem 1883 auch dic Bahnunter-
haltung zugefigt wurde. Als dann bei der Vercinigung mit
der Jura-Simplon-Bahn unter letzterem Namen Neubau und
Unterhaltung wieder getrennt wurden, behielt J. Mceyer die
Neubauabtheilung in dem erweiterten Kreise, cine Stellung in
der er bis zu seinem Ende thiitig war.

Die bedcutensten Linien, wclche unter seiner Leitung ent-
standen, sind dic Freiburg-Yverdon, Pont-Vallorbes und ganz
neuerdings die iufserst schwierige Linie Visp-Zermatt®*), eine
der bedcutendsten gemischten Reibungs- und Zahnstangenbahnen,
welche auf etwa 35 km Linge rund 1300 ™ ersteigt.

Seine Aufmerksamkeit war im letzten Jahrzehnt der schwie-
rigen Frage der Durchtunnelung des Simplon zugewandt, fiir
welche die Vorarbeiten und auch die Grundlagen fiir den 1886
berufenen Gutachter-Ausschuls Doppler, Huber, J. Dumur

*) Organ 1891, Seite 148 und 190.

und E. Polonceau aus seiner Erfahrung hervorgegangen sind.
Insbesondere beschiiftigte ihn hierbei dic Bestimmung der Wirme
im Innern grolser Gebirgsstocke, beziiglich deren er zuerst be-
tonte, dafs nicht blos die Gestalt der Oberfliche, sondern auch
sehr wesentlich das Leitungsvermogen der Schichten fir Wiirme
und Wasser in Frage kommen. Bei der Frage der Auswahl
unter den vorgeschlagenen Simplonlinien kam er zu dem Schlusse,
dals cs zulissig sei, die an sich giinstigste gerade Linie zu
wiihlen, obwohl hier eine Wirme von 47° C. zu crwarten sei,
und zwar gab er als Mittel zur Abkithlung die Vereinigung
der Arbeitsvorginge auf hochstens 500 ™ Liinge, dann Kiihlung
durch Zufihrung ungeprefster Luft, durch Zerstiuben von 0°
warmem Wasser, durch Einbringen von FEis oder durch dic
Ausdehmung von Prefsluft an.

Zugleich richtete J. Meyer scin Augenmerk auf dic Be-
friedigung der Anspriiche der Neuzeit an den Oberbau: er
brachte eine Schiene von 43 kg auf den Jura-Simplon-Linien
zur Einfihrung, und wir werden in einem der nichsten Hefte
Gelegenheit haben, seine darauf beziiglichen Untersuchungen
zusammen mit den neucsten Normalien fiir eiserne Querschwellen-
bauten mitzutheilen.

J. Meyer war Mitglied des Verwaltungsrathes der Toly-
technischen Schule in Ziirich, Mitbegriinder des Vereines fritherer
Studierender dieser Lehranstalt und Vorsitzender des Architekten-
und Ingenieur-Vereins im Wadtlande.

Personlich besafs der Verstorbene die Leutseligkeit und
Bescheidenheit des innerlich gediegenen und geistig bedeutenden
Mannes, insbesondere verfolgte er mit warmem Herzen das Wohl
sciner Untergebenen und junger strebsamer Fachgenossen iiber-
haupt, deren eine grofse Zahl ihm eine giinstige Lntwickelung
ihrer Fiihigkeiten und cine befriedigende Lebensstellung verdanken.

So genofs der Verstorbenc neben seinem Rufe als hervor-
ragender Techniker die aufrichtige Liebe und Achtung weiter
Kreise, welche durch seinen Tod einen schwer zu ecrsetzenden
Verlust crlitten haben. Das Aundenken an den Ehrenmann wird
nicht blos durch scine Werke, sondern mehr noch in den Tlerzen
seiner Freunde und Bekannten fortdauern.

Bericht iiber die Fortschritﬁg_ des Eisenbahnwesens.

Vorarbeiten.

Zur Erdmassenberechniang im Strafsen- und Eisenbahnbau.
(Schweiz. Bauzeitung 1890, Januar, No. 3, Bd. XV, S. 14.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 8, Taf. XXXV.)

Die Berechnung eines Querprofils mit geradliniger, aber ge-
neigter Bodenlinic Lifst sich auf geometrischem Wege sehr an-

nihernd auf ein flichengleiches Querprofil mit geradliniger und
GH

4
wenn C, F parallel BD (siehe Fig.8, Taf. XXXV). Fir die Flichen-
ermittelung des einfachen Profils (I = bh - nh?) werden zweck-

wagerechter Bodenlinie zuriickfiihren, dessen Ilohe ist h

mifsig 2 Rechenschieber mit derselben Stellung fiir alle Profile
benutzt.  Eine krummlinige Bodenlinie wird nach dem Angen-
mafse durch eine geradlinige ersetzt. Dei der Berechnung des

Rauminhaltes V=1 (Fl—t%—_—‘_&) ergiebt der Ersatz des

. F F, .

Klammerausdruckes durch —%_——2- cine zu grofse Zahl, der
y 7
'—’———j;i“)- entsprechen-

W.

Ersatz durch einen der mittleren llohe

den Querschnitt einc etwas kleinere, aber genaucre Zahl.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Giovi-Bahn, insbesondere deren Tunnel,
(Archiv fir Kisenbahnwesen 1889, S. 866. Deutsche Bauzeitung 1889,
S. 408. Mit Abbildungen )

Die Bahnlinie, welche eine zweite Verbindung neben einer
dlteren Linie von Turin iiber den der Riviera des Golfs von
Genua zugewendeten Theil der Appenninen nach Genua bildet
und die Detriebsschwierigkeiten der alten Linie vermeiden soll,
wird zu den hervorragendsten Leistungen des letzten Jahrzehnts
auf dem Gebiete des Eisenbalnbaues gerechuet. Die neue
Linie uiberwindet mit einer fast gleichmiifsigen Steigung von
15°/4, cine Hohe von etwa 306 ™. Fast die halbe Linge der
Strecke liegt in Tunneln, der vierte Theil auf Briicken, der
vierte Teil in Einschnitten. Die berihrten Bergmassen bestehen
zumeist aus Thonschiefer mit kalkhaltigem Gesteine durchsetzt.
Die oberen Schichtungen sind infolge der Berggewisser in fort-
withrender Bewegung, was theilweise eine Erneuerung - von zu
steilen Stittzmauern, und auch eine gegenseitige Absteifung quer
durch Einschnitte erforderlich machte.

Dic metrischen Herstellungskosten der niher beschricbenen
Jriicken von 80 bis 448 ™ Liinge mit Oeffnungen von 10 bis 20 ™
Spannweite sind angegeben. Die Hauptschwierigkeiten waren beim
Ronco-Tunnel zu iiberwinden. Der Thonschiefer, beim Ausbruche
ziemlich hart, so dals sogar mit Dynamit gesprengt werden
mufste, verlor an der Luft bald seinen Zusammenhang und ver-
wandelte sich zum Theil in Thon. Starker Wasserandrang war
streckenweise zu bewiiltigen; sehr ungiinstig war neben der
tiefer als ein benachbarter Wildflufs angenommenen Lage des
Tunnels die zum Theil fast gleichlaufend mit den Gebirgs-
schichtungen gerichtete Lage der Tunnelachse, ein Umstand
durch den bei der Bohrung so zu sagen ein Wegschneiden der
Fiilse des Gebirges bedingt und ein starker Seitendruck auf
die Verzimmerung und Ausmauerung erzeugt wurde. Man be-
gann an 14 Stellen die Bohrungen nach belgischer Bauweise,
ging dann verhiingnisvoller Weise zur englischen Bauweise
itber, um spiiter zu einer neuen gemischten Bauart nach dem
Grundgedanken der belgischen zuriickzukehren, da an vielen
Stellen erhebliche Zerstorungen des Tunnelmauerwerks auftraten.
Die Unternehmer stellten die Arbeiten ein, die Vertrige mit
ihnen wurden scitens der Regierung aufgelost und die weitere
Ausfilhrung der Betriebsgesellschaft der Linie tibertragen, indem
dieser die zur Vollendung des Baues aufzuwendenden Gelder
unter Gewihrung gewisser Zuschliige zuriickerstattet werden
sollten.  Die Gesellschaft fiihrte eine neue, gegen die erstmaligen
Annahmen wesentlich verstirkte Wolbummantelung aus Ziegel-
steincn und Beton aus und fibrte den Bau nach 2 Jahren zu
Ende, nicht ohne stellenweise geringe Gewdlbverdrickungen
beseitigen zu missen. Die Fortschaffung der alten, ausge-
brochenen Mauerwerkstheile und die Erweiterung des Quer-
schnittes verursachten die gréfsten Schwierigkeiten. Eine wirk-
same Saugliftung wurde durch einen ecisernen Ofen in einen
senkrechten Schacht erzielt. Die Baukosten der zuerst herge-
stellten Strecke betrugen fiir das Meter 3300 Fr., und in dem
von der Mitteimeerbahn-Gesellschaft ausgefiibrten Theile rd.
7000 Fr. Ww.

Das Rosten des Oberbaues in Tunnelstrecken.*)
(Zeitschrift fiir Bauwesen 1839, S. 144.)

Fs werden Beobachtungen itber 18 kleinere Tunnels
der Strecke Weilburg- Limburg-Nassau mitgetheilt, welche zu
einer eingehenden chemischen Untersuchung Veranlassung gaben,
und mit anderwirts gemachten Erfahrungen verglichen werden.
Es zeigte sich auf Holzquerschwellen eine bedeutend geringere
Verrostung als bei eisernem Langschwellenoberbau. Lage und
Liftung der Tunnel liefsen nur geringen bzw. keinen Einfluls
erkennen. Wihrend sonst die Gebirgsart von wesentlichem
Einflusse ist, je nachdem sie die Schwefelsiure bindet oder
nicht, scheint hier bei nicht kalkhaltigem Gebirge lediglich der
Feuchtigkeitsgrad entscheidend, das Gebirgswasser erscheint als
Triger der zerstérenden Schwefelsiure.

Bei lingeren Tunneln zerstért die gleichmiilsige
Wirkung der von den Rauchgasen herriihrenden schwefelsiure-
haltigen Flissigkeit den Oberbau in kiirzerer Zeit, wihrend in
kleineren Tunneln nur stellenweise starke Verrostung auftritt.

Es werder nun die angewandten Mittel gegen die Ver-
rostung besprochen und deren vier fir den Neubau, drei fiir
die Unterhaltung empfohlen, dic die Giite und die Art der
Bettung, den Anstrich des Oberbaues, dessen vollstindige EFin-
bettung sowie den zu wiederholenden Anstrich der freiliegenden
Eisentheile, eine zeitweise kriftige Wasserspiilung und die Ver-
wendung ciner moglichst schwefelarmen Kohle umfassen. W,

Ausfiihrung der Tunnel in prelsharem und in blihendem Gebirge.
(Deutsche Bauzeitung 1889, S. 300.)

Kauffmann fihrt iber diese schwierige Angelegenheit
des Tunnelbaues das folgende aus.

Immer wieder hat man Gelegenheit zu beobachten, dals
der Abbau der Eigenart des Gebirges nicht angepafst wird, was
oft seinen Grund in der Vergebung der Tunnelarbeiten an
unkundige Unternehmer bat.

Die Anschauung, dafs man den Grund von Tunnelzerstorungen
in prelsbarem Gebirge in der zu schwach ausgefiihrten Mauer-
stiirke zu suchen habe, wie sie namentlich auf Seiten der Unter-
nehmer zu finden ist, ist irrig und findet keineswegs ihre Be-
grindung, wenn die Wiederherstellung mit stirkerem Mauer-
werke Stand hillt. Das Gelingen einer Wiederherstellung ist
allein durch eine erfolgreiche Kindimmung der Gebirgs-
bewegungen bedingt, denen gegeniiber andernfalls jede Maue-
rung wirkungslos bleibt. Erst wenn das Gebirge selbst wieder
tragfihig geworden ist, darf von den festen Endpunkten
aus mit der Wiederherstellung begonnen werden. Weiter wird
dann die Sicherung der Mauerfiilse gegen Ausweichen besprochen
und es werden Beobachtungsmafsregeln empfohlen, um Bewegungen
des Mauerwerkes zu entdecken. Sind solche festgestellt, so ist
ein Sohlengewdlbe einzuziehen, dessen Wirkung nither untersucht
und fir welches so eine zweckmiilsige Anordnung hergeleitet
wird. Zweckwidrig erscheint ein zu flaches oder zu schwaches
Sohlengewdolbe.

*) Organ 1890, Seite 172 u. 205; 1891, Seite 22 u. 57.
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Im zweiten Theile der Abhandlung werden Erfahrungen iiber
4 in blihendem Gebirge ausgefilrte Tunnel mitgetheilt
und zwar iber den Hauenstein-Tunnel der Schweiz. Centralbahn
im Opalinus- und Lettenkohlen-Thon, sowie 3 Tunnel der Wiirttem-
bergischen Staatsbahn im Lettenkohlen-Thon und Keuper. Die
Erscheinungen im blihenden Gebirge sind iiberall die gleichen —
Auftreiben der Sohle, Beschidigung der Mauerung, Anniiherung
der Widerlager und Hebung der ganzen Mauerung.

Schliefslich giebt der Verfasser zur Beseitigung der schiid-
lichen Einflisse des blihenden (iebirges 6 Mittel an, welche
in der Fortlassung eines Sohlengewdlbes und in der ausschliefs-
lichen Ausfithrung von in sich gleichartigem Gewolbe bestehen;
ferner in der Wahl einer zweckmiilsigen lothrechten Form der
Widerlager in Riicken und Laibung, in der wagerechten Griindung
des Mauerwerkes auf einer Trockenpackung, schliefslich in der
sorgfiltigen Fernhaltung des Wassers von der blibenden Streclke.
Bei einem unvermeidlichen Senken der Gleise ist die Stein-
packung unter den Widerlagern in lkurzen Strecken zur Be-
seitigung der vorhandenen Spannung zu erneuern. W.

Ergebnisse von ietversuchen.
(Railroad Gazette 1890, October, S. 693. Vier Abbildungen.)

Anliifslich der. letzten Briickenbauten bei der Erie- und
Western-Eisenbahn wurden Versuche angestellt, die iber die
Zweckmiilsigkeit der Hand- und Maschinennietung entscheiden
soliten. Ls wurden zu diesem Zwecke fir jeden Versuch 9
Platten von 22m® Dicke, 125™n Breite und von verschiedencr
Liinge treppenformig aufeinander gelegt und zusammengenietet.
Die Nietlocher waren bei einigen Versuchsstiicken gestanzt, bei
anderen gestanzt und aufgericben. = Es ergab sich nach dem
Aufschneiden der Probestiicke als Wichtigstes, dafs:

1) bei Nietungen bis zur Stirke des fiinffachen Nietdurch-
messers die Locher noch vollstindig ausgefillt werden
und dafs

2) bei Ilandnietung, falls mehr als 2 Platten zu verbinden
sind, die Niectlocher vorher aufgerieben werden miissen.
p.

Bahn-Oberbdu.

Yeue Vorschiige zur Verbesserung des eisernen Querschwellen-
Oberbaues,

(Deutsche Bauzeitung 1891, S. 57 und Centralblatt der
Bauverwaltung 1891, S. 61.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. G u. 7 auf Taf. XXXV.)

Dic beiden Vorschlige gehen von dem Gedanken aus, das
Gewicht des cisernen Querschwellenbaues ohne wesentliche Ver-
mehrung der Kosten desselben zu erhihen und vereinigen sich
in dem Grundgedanken, diese Gewichtsvermehrung durch Heran-
zichung des Gewichtes der Bettung zu erreiclien. Demgemiifs
schligt Missong in der Deutschen Bauzeitung vor, je 2
der jetzt gebrituchlichen Querschwellen durch einen unter deren
Mitte anzubringenden gufseisernen oder Blechlkasten von 1500 ™™
Linge, 350™™ Breite und 500 ™ Tiefe zu verbinden (Fig. 6,
Taf. XXXV) und diesen Kasten mit Schotter oder Kies zu fiillen,
wodarch das Gewicht des Gestinges auf rund 550 kg fir 1™,
also auf das 31!/, bis 4fache®) des jetzigen Gleisgewichtes der
westlichen preufsischen  Staatsbalinen mit 11 eiscrnen Quer-
schwellen auf 9™, gebracht werden soll. Nach dem durch D. R. P.
geschiitzten Vorschlage wiirden sich die Kosten des Gleises
angeblich nur um 10 bis 12 v. . gegeniiber den jetzigen erhohen,
was um deswillien bezweifelt wird, weil auf die erforderliche
Ausgrabung oder Ticferlegung der Bahnkrone und dic dadurch
nothig werdende Entwiisserung dieses in der Gleismitte anzu-
legenden Schlitzes nicht geriicksichtigt zu sein scheint. Der
Hauptmangel der vorgeschlagenen Bauart beruht aber darin,
dafs das Hauptgewicht des Gleises in dessen Mitte vereinigt ist,
was der ruhigen Lage des Gleises kaum forderlich sein wird,
dafs ferner dic Unterfliichen des Gestiinges in sehr verschicdener
1I6he liegen und daher auch sehr ungleichmiifsig durch Frost

*) Der Herr Verfasser giebt irvthiimlicher Weise auch cin 21/2 bis
3fach hoheres Gewicht an.

beeinflulst werden. Besonders bei Thauwetter nach lang anhal-
tendem Frostwetter werden dic Ballastkasten noch fest ein-
gefroren, also ganz unnachgiebig sein, withrend die Schwellen
schon beweglich sind und das ist jedenfalls fir dic ruhige und
sichere’ Lage des Gleises hochst mifslich.

Der zweite Vorschlag geht von F. A. Gelbeke in Koln
aus und findet sich im Jahrgang 1891 des Centralblattes
der Bauverwaltung, Seite 61 u. ff. Gelbeke will je
zwei der jetzt gebriiuchlichen cisernen Querschwellen durch cin
nach unten gebogenes trogartiges Verbindungsblech zu Doppel-
schwellen gestalten, und giebt diesen Doppelschwellen cine Breite
von 900™m! (Fig. 7, Taf. XXXV). Durch Auslillung dieser
Schwellen mit Kies erhielt er bei Verwendung von 6 Schwellen
auf 9™ cin Gleisgewicht von 566 kg auf 1™, gegeniiber eincm
Gewichte von 159 kg bei Verwendung von 12 gewdhnlichen
Schwellen von 2,70 ® Linge anf 9™ nach linksrheinischer Bauart.
Unzweifelhaft ist dieser zweite Vorschlag dem ersten vorzuziehen,
denn das Gleisgewicht vertheilt sich auf die ganze Breite gleich-
miilsig, auch sind die Hohenunterschiede zwischen den Unter-
flichen erheblich geringer, als im ersten Falle. Ebenso ist
Gelbeke darin zuzustimmen, dals sich seine Schwellen wegen
ihres grofsen gleichmiifsig vertheilten Gewichtes schr fest und
wesentlich fester werden stopfen lassen, als unserc jetzigen
Schwellen, wodurch die ruhige und feste Lage des Gleises sowoll
senkrechten wie wagerechten Angriﬁ'sln‘iiften gegeniiber erheblich
gewinnen mufs.

Aber trotzdem stchen dem Vorschlage grofse DBedenken
entgegen.  Zuniichst werden dic 900™™ breiten Schwellen nur
schr schwer zu walzen scin, dann wird sich durch das Stopfen,
welches nur von beiden Seiten der Schwellen aus erfolgen kau,
entgegen der Ansicht Gelbeke’s, dafs die Schwellenmittellinic
nur sehwach unterstopft sein wird, gerade unter dem nach unten
gebogenen  Schwellentheile mit der Zeit ein sehr fester ganz
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unnachgiebiger Kieskirper Dbilden, auf welchem die Schwellen | auftreten, wenn die tieferen Lagen der Schwellenmittellinie

schaukeln konnen. Endlich wird, wic bei der Misson g’schen
Bauart, sich der Hohenunterschied der Unterflichen durch die
Einwirkungen des Frostes unangenchm bemerkbar machen. Das
befiirchtete Schaukeln wird besonders dann sehr unangenehm

noch fest cingefroren, dic oberen Schwellenriinder dagegen in
der schon aufgethauten Bettung beweglich sind. Immerhin ist
der Vorschlag sehr beachtenswerth und erscheint zur Anstellung
von Versuchen wohl geeignet. Blum.

[N

Bahnhofs-Einrichtungen.

Der Erweiterungshbau des Bahnhofes Chemnitz,
(Civilingenicur 1890, S. 165. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 8 u. 9, Taf. XXXIV.)

Nach ciner einleitenden geschichtlichen Darstellung der
Entwickelung der in Chemmitz einmiindenden Bahnen und des
Balmhofes selbst wird der Zustand des letzteren vor dem Um-
bau, der in den Jahren 1886—88 stattfand, beschrieben. In
der beigegebenen Planskizze, Fig. 8, Taf. XXXIV, sind die alten
Anlagen mit feineren, die neuen mit kriftigeren Linien ange-
deutet. Im Verschiebbahnhofe war ein Ordnen der Wagen allein
durch Abstofsen moglich, wiihrend der fir sich gelegene Kohlen-
bahnhof schon durch ein Ablaufgleis bedient wurde. Ueber die
Entwickelung der Bahnhofsfliiche, der Gleislingen, des Personen-
und Giiterverkehres, des Zug- und Wagenverkehres sind Tabellen
mitgetheilt.

Alle ausfiihrbaren Vervollkommnungen reichten nicht aus,
um den Hauptbahnhof geniigend zu entlasten, dessen Leistungs-
fihiglkeit durch den Umstand noch besonders in Anspruch ge-
nommen wurde, dals mit wenigen Ausnahmen die bedeutenden
gewerblichen Anlagen dieser sebr gewerbfleifsigen Stadt nicht
durch Zweiggleise angeschlossen waren. Es wurde deshalb das
zu ciner moglichst ausgedebnten Erweiterung erforderliche Ge-
linde erworben, und dieses nur zur Anlage eines Giiter- und
Produktenbahnhofes nebst Stralsenanlage verwendet. Hierdurch
wurden auf dem alten Bahnhofe Aufstellungsgleise fiir Giiter-
ziige frei. Die erweiterungsfibigen neuen Giiterschuppen sind
durch eine 23,0™ breite Ladestrafse, die ohne Schienenkreuzung
erreichbar ist, getrenut. Der letztere Vortheil bedingte aller-
dings fir den Fulrverkehr eine Vergrofserung der Entfernung
von der inneren Stadt. Das Verschiebegeschiift mittels Ablauf-
gleis kann nunmehr ohne Stiorung des Ladeverkehres vor sich
gehen.  Auf eine unmittelbare Verbindung des alten Bahnhofs-
theiles mit dem Ablaufkopfe mulste mit Riicksicht auf die Er-
reichung langer Aufstellgleise verzichtet werden. Bei der Bau-
ausfiihrung waren erhebliche Massenbewegungen, sowie die Her-
stellung langer Futtermauern und besonders eines 217 ™ langen,
schrig unter dem Bahnhofe durchgefiihrten, zu etwa 2/, auf
stiidtische Kosten zu erbauenden gewdlbten Tunnels fir Per-
sonen- und Handwagenverkehr erforderlich. Von der Vollen-
dung dieses Tunnels hing die Benutzung der neuen Giiteranlagen
ab, so dals schliefslich fiir den Verschiebdienst vorliufige Gleise
itber den 8,0™ tiefen Baugruben erforderlich wurden. Die Aus-
fihrung des Tunnels erfolgte in offener Grube wihrend des Be-
triebes, nur wihrend des Wolbens wurde derselbe auf kurze
Zeit unterbrochen. Die Absteifungsholzer wurden zur Vorsicht
von der Verwaltung geliefert. Die Weite und Hohe des Tunnels

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXVIIL Band. 6. Heft 1891,

3,5 in der Mitte
2,5 am Widerlager
stimmt worden. Wegen der entstehenden Schwierigkeiten bei
Gleisverlegungen wurde von einer Eisenkonstruktion abgesehen.
Besonders bemerkenswerth ist die Anordnung der zum Theil
zwecks Vermeidung des Betretens zwischen den Gleisen ange-
ordneten Oberlichter. Der Hohenverhiltnisse halber findet die
Abwiisserung des theilweise versenkten Glasdaches nach dem
Innern des Tunnels statt (vergl. Fig. 9, Taf. XXXIV). Der tig-
liche Raufortschritt betrug 1,0 ™,

Die neuen Giterschuppen und die ganz fiir sich liegende
Umladehalle sind eingehend beschrieben. Fiir den Fulsboden
ergab sich als billigste Anordnung Walzeisentriger auf Stein-
pfeilern mit doppeltem Dohlenbelage. Die eisernen Dachbinder
ruben auf zwei Stein starken Pfeilern der aus Ziegelmauerwerk
hergesteliten Wiinde und sind mit den Grundmauern durch lange
Anker verbunden. Die FEindeckung besteht aus englischem
Schiefer auf Schalung, welche auf holzernen Sparren und Pfetten
ruht. Fs ist jedoch eine Ilolzverbindung des Fulsbodens mit
dem Dache vermieden. Die Beleuchtung von oben geschieht
durch sattelformige Oberlichter. Beachtenswerth sind auch die
von Aufsen zugiinglichen eisernen Einbauten zur Erreichung
einer guten Uebersicht iiber den Lagerraum beim Bedienen der
Wiichternhren. In den Arbeiterstuben ist fir Koch- und Wiirme-
herde gesorgt, auch ist eine von den Arbeitern selbst zu unter-
haltende Schenke aufgestellt, in der kein Branntwein verschenkt
werden darf. :

Die fir eine gleichzeitige Behandlung von 100 Wagen be-
messene, mit Wellblech iiberdachte Umladehalle mit einer
6,4™ breiten mit getheertem Holzpflaster versehenen Biihne ist
beschrieben.

Yir alle drei Bauwerke sind die Gesammt- und die Fin-
heitskosten, auch dic des Daches, des Materiales und der Arbeit
mitgetheilt. Die Kosten des ganzen Erweiterungsbaues betragen
2,2 Millionen Mark. Ww.

von 5,0 ™ bezw. sind von der Stadt be-

Schuppen mit Pultdach,
(Deutsche Bauzeitung 1890, S. 119. Mit Abbildung.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 9, Taf. XXXV.)

Die im Allgemeinen aus Fig. 9, Taf. XXXV ersichtlichc An-
ordnung des Daches eines am Altonaer Elbkai ausgefiihrten
Schuppens ist den besonderen Bedirfnissen des Umschlagverkehrs
von Schiff in den Schuppen bezw. die Kisenbahnwagen mittels
der Thorkrahne in seiner Gestalt zweckmiilsig angepafst. Das
Dach ist mit Pappe auf Holzschalung eingedeckt; seine Um-
fassungswiinde bestehen aus Wellblech an eisernem Rahmenwerke,

34
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Die Querwiinde sind massiv. Die niedrigeren landseitigen Stiitzen
sind mit Ricksicht auf den Winddruck stiirker als die hgheren
hergestellt. Die Berechnungsweise ist a. a. O. zu finden. W.

Die Umgestaltung der Dresdener Bahnhofsanlagen.
{Deutsche Bauzeitung 1890, No. 12, Februar, S. 67. — Zeitschrift des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1890, No. 12, Februar, S. 129.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 23 u. 24, Taf. XXVIIL}

Die urspriingliche Anlage der Dresdener Bahnhife ist der
Entwickelung der siichsischen Eisenbahnen entsprechend nicht
pach cinem einheitlichen Plane und nur nach dem Bedirfnisse
der einzelnen Balmnlinien erfolgt. Die Leistungsfihigkeit der
4 DBahnhofe: des Bohmischen Bahnhofes in der Altstadt, des
Berliner Bahnhofes in der Friedrichstadt, des Leipziger und
des Schlesischen Bahnhofes in der Neustadt, ihre getrennte Lage,
die aus Fig. 23, Taf. XXVIII zu entnehmen ist, und die un-
zureichende Gleiszahl der Verbindungsbahn im Zusammenhange
mit den Kreuzungen &ffentlicher Strafsen in Schienenhohe fiithrte
sowohl fir das Publikum, wie fiir die Betriebsfithrung zu grofsen
Uebelstéinden.

Der dem siichsischen Landtage vorgelegte Entwurf zu einer
Umgestaltung der Dresdener Bahnhofsanlagen, deren Kosten zu
34870000 M. veranschlagt sind, sieht von einer Zusammen-
fassung des gesammten Verkehres an einem Punkte ab. Mafs-
gebend hierbei war die Riicksichtnahme nicht nur auf die ort-
lichen, sondern auch die wirthschaftlichen Verhiltnisse der ver-
schiedenen Stadttheile. Es wird nun geplant, die Anlagen fiir
den Personen- und Giiterverkehr zu trennen, so dafs erstere
sich an der dem Stadtinnern zugekehrten Seite, letztere an der
Aufsenseite der Dahnlinien befinden.

Der Bohmische Bahnhof wird als Hauptpersonenbahn-
hof ausgebaut, in welchem alle aus- und einlaufenden Personen-

ziige anfangen und endigen sollen, wiihrend die beiden Neustadt-

bahnhéfe zu einem ncuen Durchgangsbahnhofe zusammengelegt
werden. Die Verbindung dieser beiden Hauptbahnhife soll durch
den viergleisigen Ausbau der zweigleisigen Verbindungsbahn
leistungsfiihiger gemacht werden, auch sind Verbindungsgleise
zwischen einzelnen Bahnlinien geplant. Auf beiden Hauptbahn-
hifen werden fir den Vorortverkehr besondere Anlagen vorge-
schen. Die durchgehenden Gleise sollen in den Bahnhofen so
hoch gelegt werden, dals Kreuzungen der Anschlufsstrecken in
Schienenhohe vermieden werden. _

Die Verschiebarbeit soll auf dem erweiterungsfihigen,
auf besonderen Giitergleisen zu erreichenden Bahnhofe Friedrich-
stadt vereinigt werden, so dals daselbst alle Giiterziige ein- und
auslanfen und die Bildung der auslaufenden Zige erfolgt. Das
Ordnen der Wagen soll durchweg durch Ablaufgleise in harfen-
formigen, geneigt liegenden Gleisgruppen geschehen.¥)

Der Entwurf des Hauptpersonenbahnhofes Dresden-
Altstadt bildet die Vereinigung ecines Durchgaugsbahnhofes
mit einer Kopfanlage. Die Kopfgleise bleiben in der jetzigen
tiefen Lage zwischen den um 4,5 ™ gchobenen Durchgangsgleisen
liegen. Die Anordnung ist in Fig. 24, Taf. XXVIII grund-
sitzlich in Linien angedeutet. Es wird eine neue Eingangs-

*) Vergl. Organ 1887, S. 233, Bahnhof Edgehill,

halle gebaut, von welcher aus ein Querbahvsteig zu den tief-
liegenden Vorortkopfbahnsteigen und mittels Treppen zu den
Durchgangsbahnsteigen ohne Gleisiiberschreitung fiihrt.  Das
zweigeschossige Empfangsgebiude enthilt in gleicher Hohe mit
den Durchgangsgleisen Warteriume fiir den Durchgangsverkehr;
im Erdgeschosse fir den Vorortverkehr. Sowoll fir die Orts-
als Durchgangsgleise sind Ilallenddcher vorgesehen. Die be-
sonders angeordneten Gepiickbahnsteige sind durch ecinen Tunnel
mit Wasserdruckhebewerken mit der Eingangshalle und unter-
einander verbunden. Fiir den Vorort- und Sonderzugverkehr
sind auf der Ostseite an der Pragerstrafse eine besondere Fahr-
kartenausgabe und Bahnsteige mit Treppenzugiingen angenommen.
Am westlichen Ende der Bahnsteige ist eine durchgehende Unter-
tunnelung geplant.

Die Anlagen fir die Zugbildung, den Post- und Eilgutver-
kehr sind nach einem besonderen Abstellbahnhofe an der
Stelle des Giiterbahnhofes Dresden-Altstadt verwiesen. Von hier
aus werden die Personenziige nach Aufnahme des Post- und
Filgutes, sowie nach vorgenommener Heizung und Beleuchtung
nach dem “Hauptpersonenbahnhofe gebracht.

An der Verbindungsbahn ist die Moglichkeit der Erbauung
von Markthallen in Nihe der Gasanstalt in’s Auge gefalst. Die
Erbreiterung der Marienbriicke soll durch die Erbauung einer
selbststindig zu griindenden zweiten Briicke erfolgen, wihrend
der Zwischenraum beider Briicken abgedeckt wird.

Der Neustidter IHauptpersonenbahnhof kommt
in die Achse der Schlesischen Linie zu liegen, das Empfangs-
gebiude an Stelle der Halle des jetzigen Schlesischen Bahn-
hofes. Die Gleise liegen im Bahnhofe 6,5 ™ itber der Stralse;
die Betriebsriiume sind darunter wie im Bahnhofe Alexander-
platz der Berliner Stadtbahn angebracht. Fiir den Vorortver-
kehr dienen Inselbahnsteige, durch Treppen mit den Wartesilen
verbunden, Die Bahnsteige sind durch Tunnel, Hebewerke und
Treppen untercinander und mit den Wartesiilen verbunden, und
simmtlich iiberdacht.

Als Giterbahnhof wird der Leipziger Bahnhof in der
Neustadt ausgebaut und in absehbarer Zeit geniigen. Ein Werk-
stiittenbahnhof fiir Wagen und I.ocomotiven ist in der Nihe des
Verschiecbbahnhofes vorgesehen.

Die veranschlagte Bauzeit betriigt 10 Jahre.

Aus den mitgetheilten Angaben ist ersichtlich, dafs der
Entwurf sich die peuesten Fortschritte auf dem Gebiete der
Bahnhofsanlagen zu Nutze gemacht hat, und in seinen eigen-
artigen Verhiltnissen eine den heutigen Verkehrsbedirfnissen
entsprechende, die voraussichtliche Verkehrsentwickelung bertick-
sichtigende, tbersichtlich angelegte Losung darstellt. Ww.

Die Bedachung der Eisenbahn-Werkstitte Karthaus der Moselbahn,
(Zeitschrift fiir Bauwesen 1890, S. 520. Mit Zeichnungen.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 10 auf Taf. XXXV.)

Die bewiihrte, durch Fig. 10, Taf. XXXV, erliuterte Be-
dachung, welche eine gleichmiilsige und reichliche Beleuchtung
der in einem gemeinsamen Hauptgebiude zu ebener Erde ver-
einigten Arbeitsriume erzielt, ist beschrieben. Die Vortheile
der lothrechten Fensterwiinde ¢, welche durch das iiberstehende
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Dach noch geschiitzt sind, hinsichtlich der Zuginglichkeit und
bei Schineeansammlungen, springen in die Augen. Die Anord-
nung erfordert eine verhiltnismifsig geringe Stitzenzahl und
ermiglicht bei einer durchschnittlichen Hohe von 7,4™ und

unter der Verschalung des Pappdaches eine gute Erwirmung. |

Die Entwiisserung findet durch- die Siiulen statt. Die Kosten

der Fisentheile des Daches betragen nur 11 —ql\%’ die der gan-

M
zen Anlage 40 —.
qm Ww.

Maschinen- und Wagenwesen.

Ungekuppelte Verbund-Schnelizuglocomotive der
Engl. North-Eastern-Bahn.
(Engineering 1889, Juni, 8. 707. Mit Zeichnungen. Engincer 1890,
Febr. 8. 169, Mirz, S. 185. Mit Zeichnungen.)

Wiihrend die North-Eastern-Bahn bis vor Kurzem fir den
Schnellzugsdienst ausschliefslich zweifach gekuppelte Locomotiven
verwendete, hat sie sich anscheinend neuerdings gleichfalls fir
die Einfihrung ungekuppelter T.ocomotiven entschieden und zwar
durften es die ersten dieser Anordnung sein, welche mit Ver-
bundwirkung zur Ausfihrung gelangt sind. Die Wagenzahl der
Zige nach Schottland, fiir welche die Locomotiven verwendet
werden, betriigt durchschnittlich 13 dreiachsige Wagen, jedoch
sollen hiiufig 16 bis 18 Wagen ohne Verspiitung bei giinstigem
Wetter mit den ncuen Maschinen befordert worden sein.  Die
Belastung der Triebachse ist eine dementsprechend hohe, niim-
lich 18 t in dienstfihigem Zustande der Locomotive und gleicher-
weise sind die Cylinderdurchmesser, 457 ™® fir den Hochdruck-,
660™m fir den Niederdruckeylinder, verhiltnismiifsig grofs.
Behufs sicheren Anfahrens aus allen Kurbelstellungen ist die
Locomotive mit selbstthiitiger Anfahrvorrichtung nach Worsdell
und v. Borries’ Bauart, sowie zur Verhinderung des Schleuderns
mit Gresham’s Sandstreuer *) vor der Triebachse ausgeriistet.
Die Steuerung ist nach Joy ausgefiihrt.

Die Hauptabmessungen sind aufser den oben mitgetheilten :

Iub der Cylinder . . . . 610 mm
Durchmesser des Triebrades . 2165 «
« der vorderen Laufrider . 1099 «
« des hinteren Laufrades 1403 «
Heizfliiche der Rohre . 95,3 qm
= « Feuerkiste . 10,2 «
Rostfliche . . . . . . . . . 1,6 «
Dampfdruck . . . . . . ., . . 12 at
Belastung in betriebsfihigem Zustande:
des Drahtgestelles . . . 14,8t
der Triebachse . . . . . 18,0t
« Hinterachse 10,4 t

Das Verhiltnis von Rostfliche zu Heizfliche (1:66) ist der
verwendeten Kohle angepalst; die grofsen Cylinderdurchmesser
sind zur Ausnutzung der starken Verdampfung und Entwickelung
der nothigen Zugkraft erforderlich. Ohne die Sandstreu-Vor-
richtung wiirde die Locomotive ihre sonstige Leistungsfihigkeit
nicht ausnutzen konnen. J.

*) Organ 1839, S. 250.

Barnes' Wasserreiniger,
(Railroad Gazette vom 25. Juli 1890, S. 522. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 2 bis 5, Taf. XXXV.)

Um die Kesselsteinbildung in den Locomotiven der Wabasch-
Fisenbaln, welche sehr schlechtes Speisewasser hat, zu ver-
mindern, hat der Maschinendirector Barnes einen Theil der
Kessel mit folgenden Vorrichtungen versehen.

Lr nietete in den vorderen cylindrischen Theil des Lang-
kessels im Abstande von etwa 70™m yon der Kesselwandung
ein Blechringstiick C (Fig. 2, Taf. XXXV) an, welches auch bei
B (Fig. 2, Taf. XXXV) abgedichtet wurde und nur unten im
Ringe A eine Verbindung mit dem grilseren, oben offenen,
Ringstiicke E hatte, welches bei den Ringen A und D ange-
nietet war, Die obere Kante des grofseren Ringstiickes, das
unten einen Ablafshahn fiir Schlamm u. s, w. hat, wurde 150™™
iiber die Feuerkistenoberkante gelegt.

Das Speisewasser tritt bei F ein, errveicht durch die am
Boden befindliche Oeffnung im Ringe A den Raum E und Liuft
oben in den Kessel iiber, auf diesem Wege annihernd die Wiirme
des Kesselwassers erhaltend und die Unreinigkeiten im Wasser
ausscheidend. Letstere werden von Zeit zu Zeit durch den
Bodenhahn abgelassen.

Zur Entfernung von Schlamm, welcher sich bei der Feuer-
kiste absetzt, hat Barnes iiber der untersten Stehbolzenrcihe
eine durchlochte Blechplatte, und unmittelbar iiber dem Grund-
ringe einen Ablafshahn (Fig. 5, Taf. XXXV) angebracht. Wird
dieser geoffnet, so tritt das Wasser mit grofser Heftigkeit durch
die Oeffnungen des Bleches und spiilt den am Grundringe etwa
niedergeschlagenen Schlamm los.

Der Erfolg, welcher mit den Vorrichtungen erzielt wurde,
soll ganz bedeutend sein. Wiihrend frither die Locomotiven
dem Betriebe zum Zwecke des Auswaschens in kurzen Zwischen-
rilumen entzogen wurden, fahren sie jetzt 15000 bis 16 000 km
ohne Unterbrechung fiir Kesselreinigung. Aulser dem sich hieraus
ergebenden Vortheile hofft man auch die Betriebsdauer der Kessel
durch diese Vorrichtung zu verlingern.

Gine grifsere Anzahl von Locomotiven, die, so ausgeriistet,
im Februar v. J. dem Betriebe iibergeben wurden, haben sich
zur Zufriedenheit bewihrt. P.

Loecomotivkessel mit abwirts gefiihrien Feuergasen.
(Engineering News vom 2. August 1890, S. 100. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 1, Taf. XXXV.)

Im Eng. News vom 7. September 1889 war ein feststehen-
der Dampfkessel mit abwiirts gefiihrten Feuergasen beschrichen
und dargestellt, der im Auftrage der Complete Combustion Comp.

34*
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in Boston gebaut worden war und sich gat bewiihrt hat. Die
Gesellschaft hat nun, angeregt durch den ersten Erfolg, auch
einen Locomotivkessel mit gleicher Feuerungsfilhrung bauen lassen,
der kiirzlich auf der Maine-Eisenbahn bei einer Probefahrt ver-
sucht wurde. Der Kessel ist in Fig. 1, Taf. XXXV in seinen
wesentlichsten Theilen dargestellt. Die Feuerkiste hat senk-
recht unter dem Dom eine tiefe Einschniirung; an diese miinden
die vorn an der Thiir in einem Broncegehiiuse vereinigten Wasser-
rohre, welche den Rost bilden.

Der Brennstoff wird auf die obere Rohrreihe gegeben. Die
zur Verbrennung erforderliche Luft tritt durch die Feuerthiire,
die zu diesem Zwecke mit Schlitzen versehen ist, geht durch
den Brennstoff in den Verbrennungsraum und dann um die mit
Wasser angefiillte Einschniirung zu den Siederohren.

Geniigt die so bezogene Luft zur vollkommenen Verbrennung
nicht, so wird durch die tiefer gelegene Thiir noch weitere un-
mittelbar in den Verbrennungsraum gefiihrt,

Die Gesellschaft hofft mit dem Kessel bedeutende Brenn-
stoffersparnis zu erzielen und das Rauchen, sowie Aschenflug zu
vermeiden.

Von anderer Seite wird die nicht unberechtigte Befiirchtung
ausgesprochen, dafs bei der aulserordentlichen Erhitzung und
der damit verbundenen lebhaften Verdampfung, welche im
untersten Theile der Einschniirung stattfinden wird, der Wasser-
zuflufs zu den Rostrohren so gering sein wird, dafs diese bald
verbrennen.

Selbstthdtig wirkende Vorrichtung zur Vermeidung des Rauchens
der Locomotiven.
(Railroad Gazette 1890, October, S. 694. Mit Abbildung.)

Seit Jahresfrist ist bei der Chicago-Milwaukee- und St. Paul-
Eisenbahn eine Vorrichtung von Walker im Gebrauch, die
den Zweck hat, das Qualmen der Locomotiven beim Aufwerfen
von Kohlen und beim Aufenthalte auf Bahnhiofen zu verhindern.
Dieselbe besteht im Wesentlichen aus 2 senkrecht mit gleicher
Achse angeordneten Cylindern von verschiedenem Durchmesser,
von denen der kleine iiber dem grofsen liegt. In beiden Cy-
lindern bewegen sich Kolben, die durch eine gemeinschaftliche
Stange verbunden sind. Der grofse Cylinder, der mit Oel an-
gefiillt ist, ist an beiden Enden geschlossen, und hat in seinen
Deckeln nur je eine kleine Bohrung fiir den Anschlufs eines
Rohres, welches die, durch den Kolben gebildeten, Kammern
miteinander verbindet. Der, durch einen guflseiseren Ring be-
schwerte Kolben hat in der Mitte ein Ventil, welches sich nach
unten hin 6ffnen kann.

Der kleine Cylinder ist unten abgeschlossen, oben dagegen
offen, die durch den Kolben gebildete Kammer steht durch
einen Kanal mit 2 selbstthiitig wirkenden Dampfventilen in Ver-
bindung, von denen das eine mit dem Oeffnen der Feuerthiir,
das andere mit dem Schlielsen des Dampfreglers geioffnet wird.
Die gemeinschaftliche Kolbenstange hat an ihrem oberen Ende
cin Auge, an dem die Zugvorrichtung fiir ein, im Schornsteine
befindliches Dampfstrahlgeblise angreift.

Wird die Thiir geofinet oder der Dampfregler geschlossen,
so tritt durch die selbstthiitig wirkenden Ventile Dampf unter

den kleincn Kolben und setzt den Dampfbliser in Thitigkeit,
wobei der grolse Cylinder als Oelpumpe wirkt.

Ein Hahn in der Verbindungsleitung zwischen den beiden
Oelkammern erindglicht das Ausschalten der Vorrichtung. P.

Farmer’s Personenwagen mit seitlichem Eingange.
(Railroad Gazette 1890, September, S. 644. Mit Abbildungen.)

Der dargestellte Wagen von 19,5™ Gesammtlinge, 15,75™
fulserstem Radstande und mit zwei 3achsigen Drehgestellen ist
beachtenswerth wegen der Anordnung seiner Zuginge. Die-
selben liegen nimlich in der Mitte der Seitenwiinde, und zwar
so tief, dafs ihre Unterkante etwa mit der Bordschwelle des
Bahnsteiges abschneidet. Auf die Fulsbodenhohe des Wagens
fahren innerhalb des Wagens Treppen von 1,2™ Breite mit
4 Stufen. In den Kopfwinden sind schmale Thiren fir dic
Verbindung mit den Nachbarwagen angebracht. Der Erfinder
hat mit dieser Bauart die Endbiihnen vermieden und die Anzahl
der Sitzplitze, bei gleicher Grundfliche vermehrt. DBesonderen
Vortheil bietet die Anordnung dadurch, dafs die Treppen auch
fir alte und schwache Personen leicht besteigbar und im Winter
vor Schnee und Eisbildung geschiitzt sind. Auch soll der
Personenwechsel sich bei diesen Wagen wegen der verhiiltnis-
milsig breiten Thiir rascher vollziehen. P.

Eine neue Dampfheizungsanordnung.
(Engineering News 1890, November, S. 454. Mit Abbildung.)

Die Safety Car Ilaeting & Lighting Comp. bringt eine
Frischdampfheizung in Vorschlag, bei welcher die Heizfliche,
dem Wiirmebediirfnisse entsprechend, vergrifsert oder verringert
werden kann. Von einem unter dem Wagen liegenden Leitungs-
rohre zweigt an einem Ende desselben nach beiden Seiten hin
je ein Robr ab, welches zwei an der Lingsseite im Innern des
Wagens itbereinander gefithrte Rohre mit Dampf versorgt.

Durch geeignete Einschaltung von Absperrventilen ist es
moglich, 1, 2, 3 oder 4 Rohre mit Dampf zu fiillen, Das Nieder-
schlagwasser wird am entgegengesetzten Wagenende, und zwar
fir jede Seite besonders abgefithrt. P.

Wirme der Rauchkammergase,
(Railroad Gazette 1890, Juli, S. 487.)

R. Wells theilt mit Bezug auf die Versuche bei der Paris-
Lyon- und Mittelmeerbahn von Henery*) mit, dals auch er die
Wirme der Rauchkammergase zu hichstens 500° C. festgestellt
hat; beim QOeffnen der Feucrthiir behufs Einwerfens von etwa
3 Schaufeln Kohlen sank die Wirme jedesmal um etwa 40°C.
sie stieg aber nach dem Schliefsen der Thir wieder sehr schnell,

Die hochste Wirme in der Rauchkammer und wahrschein-
lich auch in der Feuerkiste trat stets ungefihr 30 Sekunden
nach dem Aufwerfen frischen Brennstoffes ein, wiihrend sehr
schwarzer Rauch dem Schornsteine entquoll. Hieraus schliefst
Wells, dals zur Rauchverbrennung ein Ueberschufs an Luft er-
forderlich ist, welcher der Feuerkiste Wiirme zu eutziehen scheint.

*) Vergl. Organ 1891, S. 211.
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Hauptzweck seiner Versuche war, festzustellen, ob das Qual-
men der Locomotiven thatsichlich eine Kohlenverschwendung sei
oder nicht! Er kommt zu dem Schlusse, dafs die Kohlenver-
schwendung, welche durch das Abstromen unverbrannter Kohlen-
theilehen und Gase darch den Schornstein entsteht, unbedeutend

7

ist im Vergleiche zu dem Schaden, den der Ueberschufs an Luft,
welcher zur Verbrennung der Kollentheile und Gase erforder-
lich sein wiirde, durch Abkithlung der Feuerkiste verursacht.

Die Versuche wurden bei einer Locomotive mit glatter
Feuerkiste vorgenommen. P. '

Signal

Gefahrrufer von Sponar-Adler,

(Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1891, Bd. XIV, S, 67.
Mit Abbildungen.)

Probeweise ist auf der Kaiser Ferdinands- Nordbaln, der
ungarischen Staatsbahn und der Kaschau-Oderberger-Bahn ein
Gefahrrufer von Sponar-Adler zur Einfihrang gelangt, welcher
in der Gesammtanlage den Vorrichtungen von Kempe und
Rowall*), bezw. Sharples**) ihnlich ist, und sowohl zum
Anrufen des Locomotivfihrers beim Ueberfabren von Sicht-
signalen mittels der Dampfpfeife und der durchlaufenden Bremse,
als auch zur Deckung irgend wie gefihrlicher oder gefilhrdeter
Stellen der Strecke durch die Bahnbewachungs-Beamten an jeder
beliebigen Stelle geeignet ist.

Mitten im Gleise wird ein hochkant stehendes Blech an-
gebracht, welches 80 ™™ iiber Schienenoberkante vorragt. Dei
Deckung einer Streckenstelle durch Beamte in Ausnahmefillen
liuft dies Blech unten in eine Gabel aus, mittels deren es auf
den Steg eines auf die Querschwellen geschraubten _L-Stiickes
gesteckt wird; in selbstthitiger Verbindung bildet es das obere
LEnde eines in einem Blechkasten versteckten Kniehebels, der
von einer Verbindungsstange mit der Bewegungsvorrichtung des
Sichtsignales (Block-, Abschlufs-, Orts-, Fern-Signal) so bewegt
wird, dals das Blech in den Kasten eingezogen ist, wenn das

*) Organ 1887, S. 256.

**) Organ 1888, S. 124.

W es en.

Signal »Fahrt« zeigt, aber durch die »Halt«-Stellung bis zu
dem angegebenen Mafse nach oben vorgeschoben wird. Das
Blech ist mit seiner Breite in die Gleisachse gestellt, und oben
nach grofsem Halbmesser bogenformig abgerundet.

Unter den nicht federnden Theilen der Locomotive (den
Achsen) ist itber der Gleismitte ein Gehiuse befestigt, dessen
Boden zwei lange um die #ufseren Enden drehbare Keilbahnen
bilden, welche bis 60 ™™ itber Schienenoberkante herabhiingen.
Die inneren Fnden der Bahnen stehen mit einem lothrecht ver-
schiebbaren, von schwacher Feder nach unten gedriickten Schicber
in Verbindung, gegen dessen Fliche eine Schubstange von einer
zweiten stirkeren Feder angedriickt wird, der aber die Be-
wegung dieser Schubstange hindert. Unter dem Anplagepunkte
der Schubstangen-Spitze hat der Schieber jedoch eine Bohrung,
welche bedeutend grofser ist, als der Quersehnitt der Schubstange.

Fihrt nun die Locomotive iiber das Hindernis im Gleise,
so driickt das Blech die Keilbahnen in die Hohe, diese heben
den Schieber, die Schubstange schnellt in die Bohrung des
Schiebers, und so wird die Kraft der Schubstangenfeder frei,
um die Dampfpfeife oder auch die durchgehende Bremse anzu-
stellen, welche solange angestellt bleiben, bis der Fiihrer ihnen
seine Aufmerksamkeit zuwendet, und die ganze Vorrichtung
mittels besonderen Handgriffes wieder hemmt.

Die Vorrichtung erscheint namentlich auch geeignet, um auf
ein durch Witterungsverhiiltnisse oder sonstige aulsergewohnliche
Vorkommnisse verdecktes Sichtsignal aufmerksam zu machen,

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Lahnstangenbahnen,

(Harz*), Glaser’s Annalen XXV, 8. 177, 194 u, 211, mit Zeichnungen ;

Héllenthal**) und Pilatus***), Wochenschrift des osterr. Ing.- u.

Arch.-Vereins 1889, 8. 128, mit Abbildungen; Monte Generoso,

Schweizerische Bauzeitung XIV, S.69; Pike's Peakt), Schweizerische
Bauzeitung XIV, S. 114.)

Wir haben hier kurz dber die im Sommer 1890 ecrsffnete
Zahnstangenbahn auf den Monte Generoso am Luganer See zu
berichten. Die Baln ist nach der Anordnung Abt von diesem
ausgefithrt. Der Hohenunterschied betrigt 1319™, Die grofste
Steigung 220°/,,. Die Bahnlinie weist aufser einigen Tunneln
im Kalkgesteine und 2 Ueberfahrten keine Bauwerke auf. Die

*) Organ 1886, S.

**) Organ 1887, S.

**¥) Organ 1887, S.

138; 1887, 8. 189; 1888, S. 287.
200; 1888, S. 242; 1889, S. 95.
42.

1) Organ 1890, 8. 201.

giinstigen Gesteins-Verhiiltnisse der gewiihlten Linie und die
schmiegsame A bt’sche Anordnung liefsen niedrigere Baukosten
erzielen, als bei irgend einer ilteren Zahnschienenbahn der
Schweiz, nimlich 160000 M. fiir das Kilometer. Der Oberbau
von 0,8™ Spurweite besteht aus Thomasstalischienen auf flufs-
cisernen Querschwellen, welche sich gegen Steinsiitze stiitzen.
Fiir geringere Steigungen sind einfache, fitr die stiirkeren doppelte
Zahnschienen angeordnet. Die dreiachsige Locomotive mit hiuterer
beweglicher Bisselachse, sowie die Wagen vnd die Luft- und
Schraubenbremsen sind beschrieben.

Hier ist auch auf die in Glaser’s Annalen Bd. XXV,
S.101 kurz erwihnte siidamerikanische Ueberlandbahn
zwischen Buenos Aires und Valparaiso hinzuweisen, bei deren
eigentlicher Gebirgsstrecke tiber die Anden aus Billigkeitsriick-
sichten die Meterspur und die Bauart Abt zur Ausfihrung
kommt, wiihrend sonst die Normalspur hergestellt ist.
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Nach dem Wochenblatte des dsterr. Ing.- und Arch.-Vereines
1889, Seite 16 ist die Abt’sche Bauweise auch fiir die Eisen-
bahn Mostar-Sarajewo iiber das Ivan-Gebirge angenommen. W.

Vergleichende Versuche zur Feststellung der zweckmiilsigen Ver-
wendung elektrischer Motoren fiir den Eisenbahn-Betrieb.
(Railroad Gazette 1890, Juli, S. 488. Mit Schaulinien.)

Die Versuche wurden im Februar 1889 von Mofs im
Auftrage des General-Manager Colonel F. K. Hain auf der
Manhattan-Hochbahn in New-York vorgenommen. Er verwandte
zundchst 2, dann 3 und zuletzt 4 leere Wagen von je 13,5t
Gewicht, von denen letzte Anzahl ungefihr so schwer war, wie
die gewohnlich verkehrenden 4 Wagenziige; die Versuchstrecke
war 2,74 km lang. In dem Berichte ist die elektrische Anlage
und die Art und Weise, in welcher die Versuche vorgenommen
wurden, genauer beschrieben. Wenn eine, auf die Versuchser-
gebnisse gegriindete Schitzung zutreffend ist, so stellen sich die
Kosten fiir den unmittelbaren elektrischen Betrieb 4 mal hoher
als fiir den DBetrieb mit Locomotiven. D.

Dampfs(rafsenbahnen und Ergebnisse des Damplwagenbetriebes
nach Rowan,
(Glaser's Annalen XXIV, 8. 211. Mit Zeichnungen.)

In einem Vortrage des Oberingenicurs Reimherr iiber
den bezeichneten Gegenstand werden die folgenden Gesichts-
punkte vertreten.

Als Ersatz der Pferde wird fiir Strafsenbahnen lediglich
die Dampfkraft als bis jetzt praktisch wichtig betrachtet —
eine Annahme, die im Hinblick auf die Entwickelung des elek-
trischen Strafsenbahnbetriebes und der Kabelbahnen als anfechtbar
bezeichnet werden mufs. Bei dem Rowan’schen Dampfwagen
liegt die Maschine im Wagen, wodurch eine Ausnutzung des
Gewichtes der Fahrgiiste zur Vergrofserung der Schienenreibung
maoglich ist. Die Anordnung der Maschine wird beschrieben,
Mit der Gleislage hat man auf der Linie Kurfirstendamm-
Grunewald in Berlin gute Erfahrungen gemacht. Ww.

Der Stand des elektrischen Eisenbahn-Betriebes.
(Schweizerische Bauzeitung. Bd. XIII, S. 57. Mit Abbildungen.)

Die Betrachtung geht von der insbesondere beschriebenen
Linie Bessbrook-Newry*) aus. Diese Art von Bahnen befindet
sich vorliufig noch im Entwickelungsstande. Der -clektrische
Speicher-Betrieb lifst noch viel zu wiinschen wbrig, namentlich
auf Linien mit erheblichen Steigungen, wo das Gewicht der
mitgefihrten Kraftquelle von wesentlichem Belang ist. Das
Bestreben mufs darauf hinausgehen, die Speicher leichter und
widerstandsfihiger zu bauen. Zundichst zicht man meist noch
vor, die Zuleitung des Stromes von einer festen Erzeugungsstelle
aus zu bewirken. Die erwiilnte Bahn ist von Hopkinson erbaut.
Die Bedingungen der Leistungen der 4875™ langen Bahn sind
besprochen. Die Bahn ist einspurig angelegt, aber zwei Gleise
sind vorgesehen. Die mittlere Steigung betriigt 119/, die
grofste 20°/,,. Die Betricbsmittel sowie der Oberbau, eine
selbstthitige Zugschranke, die Erzeugung des Stromes, sowie
dic Strom-Zu- und Abfihrung besonders auch an den Strafsen-
Kreuzungen sind beschrieben.

Es sind Angaben iiber die entwickelte Kraft und die Kraft-
verluste bei drei Zuggattungen gemacht. Im Durchschnitte kann
man bei vollbesetzten Ziigen auf eine Ausnutzung von 40%
der der krafterzeugenden Turbine zugefilirten Kraftmenge rech-
nen, was verglichen mit der Ausnutzung des Brennstoffes bei
Dampfkraftlokomotiven als ein sehr giinstiges Ergebnis bezeichnet
werden muls. Ein Vergleich mit dem Speicherbetricbe und
dem ununterbrochenen Seildampfbetriebe nach neuerem Muster
fillt gleichfalls zu Gunsten der sur Ausfihrung gebrachten Be-
triebsweise aus. Nach dem Centralblatte der Bauverwaltung
S. 269 hat man beschlossen, auch fiir den Betrieb der Iondoner
Untergrundbahn*) die elektrische Kraft cinzufiihren. Fir die
Bauart soll die Bahn Bessbrook-Newry zum Muster genommen
werden. Ww.

*) Vergl. Organ 1890, 8. 201,

Technische

Die Universititen und Technisehen lWochschulen, ihre geschichtliche
Entwickelung und ihre Bedeutung in der Kultur, ihre gegen-
seitige Stellung und weitere Ausbildung. Yon Egon Zoller,
Landes-Bauinspector. Berlin, 1891, Ernst und Sohn. Preis
5,0 M.

Das vorliegende Buch, das nach Zweck und Inhalt auch
die erste Grundlage unserer Fachwissenschaft betrifft, enthiilt
das Ergebnis einer in hohem Mafse griindlichen Durchforschung
der Intstehung und Entwickelung des hoheren Unterrichtwesens,
welche von dem umfassenden und von keinerlei Vorurtheil
getritbten Blicke des Verfassers zeugt.

Der wesentliche Grundzug des Werkes ist die von den oft
kleinlichen Schwierigkeiten bestehender Verhiltnisse zuniichst
absehende Erfassung grofser Ziele, und der rein sachlichen
Untersuchung der Mittel, welche zu deren Erreichung zu Gebote

Litteratur.

stehen. Damit soll jedoch nicht gesagt scin, dafs ein den Boden
der Wirklichkeit ganz verlassender Gedankenflug genommen set,
vielmebr wird der Macht der Thatsachen bei der Beurtheilung
der Erreichbarkeit der als zu erstrebende erkannten Ziele vollauf
Rechnung getragen.

Die Betrachtung der geschichtlichen Entwickelung der
Hochschulen zeigt uns namentlich die Eigenart der deutschen
Hochschule darin, dafs sie allein die vollig ideale Pflege der
Wissenschaft unbeeinflufst von staats- oder kirchenpolitischen
Nebenriicksichten aufgenommen und gefordert hat, dals hierin
der ungeheuere Vorsprung der Neuzeit gegeniiber dem in vielen
Dingen uns nicht nachstehenden Alterthume allgemein, dann
insbesondere der hervorragende Ruf der deutschen Hochschale
begriindet ist. In der hier vollig erregungslos durchgefithrten
Behandlung der Frage des Verhiltnisses der neuen Iochschulen
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zum  alten Stamme kommt Zoller zu dem Ergebnisse, dals
dic alte universitas litterarum thatsiichlich nicht mehr besteht,
und dals die neue Hochschule als aus den Lebensbedingungen
der Neuzeit hervorgewachsen ein nicht zu entbehrender Besitz
der heutigen Gesellschaft, als solcher der alten Universitit mit
gleichem Rechte und gleicher Bedeutung zur Seite stehe. Bei
der weiteren Erirterung, ob daraus nun der Wunsch abzuleiten
sci, die Hochschule der Universitit anzugliedern, zeigt sich
dann, dals beide nach stofflicher Grundlage, wie in der Be-
handlung der Wissenschaft soweit auseinandergehen, dals die
Vereinigung eher hemmend als fordernd einwirken wiirde. Gleich-
wohl wird der engste Zusammenhang zwischen beiden nach-
gewiesen, denn wenn die Universititen die Grundlagen der
Technischen Wissenschaften geschafen haben und heute noch
ausbauen, so haben letztere durch Stellung neucr Aufgaben so
befruchtend auf die Thiitigkeit der ersteren gewirkt, dafs diese
ihre heutige Stellung zu nicht geringem Theile grade dieser
Wechselwirkung verdanken.

Den weiteren Ausbau beider hoheren Iehranstalten denkt
sich der Verfasser auf der Grundlage des Verschwindens aller
technischen Akademien in der Weise, dals den Universititen
alle den Menschen betrefienden »humanen« Wissenschaften, der
Technischen Tochschule alle die Gebiete zugewiesen werden,
welche die Erforschung und Verwerthung der Natur zum Gegen-
stande haben. Danach wiirden den Universititen aufser den
Religions-, Rechts- und medicinischen Wissenschaften in der
philosophischen Fakultit verbleiben: erstens Mathematik, Natur-
wissenschaften und technische Wissenschaften, allgemein, und
insoweit im einzelnen zu behandeln wie es als Grundlage fiir
dic humanen Fakultiten nothig ist, zweitens Sprachen, Geschichte,
‘rdkunde und Philosophie, allgemein, als Grundlagen der
humanen Fakultiiten und als Fachwissenschaften z. B. fiir Lehrer
zu behandeln.

Danach wiirde die Universitit also etwa dic heutige Gestalt
behalten.,

Kinschneidende Aenderungen aber sind fiir die technische
Hochschule gedacht. Hier wiirde eine grofse Gruppe fiir Be-
handlung der todten Natur ziemlich genau die heutige technische
Hochschule einschliefslich des Bergbaues und der Hittenkunde,
cine zweite die Lehre von der Iebenden Naﬁur, also Forst- und
Landwirthschaft sowic Thierheillunde umfassen, denen sich dann
cine dritte fiir allgemeine Wissenschaften anreiht. In der
zweiten Gruppe wiirden die Forstakademien, landwirthschaft-
lichen Akademien und thierdrztlichen Hochschulen aufgehen,
wilrend die dritte insofern cine Neuwerung darstellen wiirde
als sic Mathematik und Naturwissenschaften nicht blos als
Hiilfswissenschaften der Technik, sondern auch allgemein, aulser-
dem aber Sprachen, Geschichte und Erdkunde, Philosophie,
Reehtskunde, Staatswissenschaft, Gesundheitslehre soweit zu
behandeln hiitte, wic es fir dic allgemeine Bildung und zur
Unterstiitzung der Fachstudien erforderlich erscheint. Schliefslich
wiiren dann die Verkehrswissenschaften anzureihen.

Die Z611er’schen Vorschlige wachsen fiir den Leser natiir-
lich aus der geistvollen und von griindlichem Durchdringen des
Stoffes zeugenden Betrachtung heraus, und stellen ein Gesammt-
bild dar, das mit den heutigen Verhiltnissen in reinem Ein-

klange steht, Auch kann man sagen, dafs rein sachlicher Be-
trachtung gegeniiber nirgend iiber das Ziel hinausgeschossen
ist, wenn man sich auch daritber klar bleiben mufs, dafs der
Durchfishrung in absehbarer Zeit die gegebenen Verhiltnisse
cinen entschiedenen Widerstand leisten werden. Jedenfalls ist
das Buch den Fachgenossen, welche auch den Grundlagen unserer
Entwickelung ihre Beachtung zu Theil werden lassen um so
wirmer zu empfehlen, als es auch iufserlich in Auffassungs-
und Ausdrucksweise cin Muster klarer, knapper und dabei doch
in jeder Beziehung wohlthuender Fassung genannt zu werden
verdient.

Ein solches Buch legt Zeugnis fiir den hohen geistigen
und ethischen Werth seines Schépfers ab. Diese Erkenntnis
macht den Verlust zu einem besonders schmerzlichen, den die
weiteren Kreise unseres Faches ebenso wie die engeren seiner
Freunde und Bekannten darch den pli)tzlicpen und gewaltsamen
Tod des Verfassers in treuer Pflichterfiillung seines Dienstes
betroffen hat. Wir gedenken an dieser Stelle auch des nicht
in den engen, von uns vertretenen Kreis gehorenden Fach-
genossen mit dem Ausdrucke der Werthschiitzung, welche dem
Verstorbenen in so hohem Mafse zu Theil wird, wie es scinen
in jeder Bezichung hervorragenden Eigenschaften entspricht.

Fabrikshygiene. Darstellung der neuesten Vorrichtungen und
Einrichtungen fiir- Arbeiterschutz und Wohlfahrt, Nach den
neuesten Erfahrungen, den einschligigen Gesetzen und Ver-
ordnungen, der einschliigigen Statistik in Deutschland und
Oesterreich. Herausgegeben von Max Kraft, ord. 6. Pro-
fessor an der K. K. technischen Hochschule in Briinn., Erster
Band. Wien, Spielhagen und Schurich. Preis 12 M.

Der 627 Seiten starke Band enthiilt einen @iberaus reichen
Stoff iiber die Arbeiterpflege, sowohl iiber die Sicherung der
Person gegen unmittelbare Gefahr, wie gegen die Folgen un-
gesunder Unterkunft und Lebensweise, sowie schlielslich iber
die Hebung der wirthschaftlichen Lage durch gemeinsame Unter-
nehmungen und Versicherungen. Bei der Bearbeitung ist nameut-
lich der neueste Inhalt der Zeitschriften und Einzelschriften
eingehend benutzt und bei den bildliche Darstellung bedingen-
den Gegenstiinden ist an guten Abbildungen nicht gespart. So
findet sich namentlich eine gute Sammlung der neucsten Er-
gebnisse von Entwiirfen fiir Arbeiter-Wohnhiiuser.

Die auf die Verbesserung der Lage der Arbeiter hinzielen-
den Verordnungen und Gesetze der letzten Jahre sind zum
Abdrucke gebracht, und so bildet das Buch cine vollstindige
Grundlage fir Jeden, der sich mit diesem wichtigen Theile
der Losung der sozialen Frage befassen will oder mufs,

Arbeiterwolnhiuser, Arbeitercolonien, und Wohlfahrtseinrichtungen,
Fir Architekten, Baumecister, Fabrikbesitzer u. s. w., von
Max Kraft, ord. 6. Professor an der technischen Hoch-
schule in Brimn. Wien, Spielhagen und Schurich.
Preis 2,40 M.

Dieses Biindchen bildet eine Sonderausgabe der betreffen-
den Theile des vorbesprochenen Gesammtwerkes. Die Ausgabe
dieses Auszuges ist gewils cin gliicklicher Griff, da sie einen
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der wichtigsten Punkte der Arbeiterpflege, und jedenfalls einen
Punkt betrifft, welcher der cingehendsten Durchforschung in den
weitesten Kreisen der Technik und Verwaltung bedarf.

Encyclopidie des Eisenbalmwesens in alphabetischer Anordnung.
ITerausgegeben von Dr. Victor Ro1l, Generaldireetionsrath
der k. k. osterr. Staatsbahnen, unter redaktioneller Mitwir-
kung des Oberingenieurs Carl Wurmb, Vorstand des steier-
miirkischen Landeseisenbahnamtes, und in Verbindung mit
vielen TFachgenossen. Erscheint in 5 Binden von 30 bis 32
Druckbogen. Wien 1890, C. Gerold’s Sohn, Preis des
Bandes 10 M., gebunden 12 M. ’

Von dem oben bezeichneten grofsen Unternehmen sind bis-
lang die beiden ersten Biinde erschienen, die Deendigung der
Ausgabe ist mit Schluls des Jahres 1891 in Aussicht genommen.

Die Vorrede zcigt, wie vielen Fachgenossen auch schon
bekannt war, dals das Werk von vorn hercin mit grolsen
Schwierigkeiten zu kiimpfen gehabt hat, welche mit dem Tode
E. Heusingers von Waldegg unmittelbar nach den ein-
leitenden Arbeiten begannen, und sich dann in dem durch ver-
schiedenartigste Umstinde bedingten Wechsel der technischen
Redaktionsmitglieder fortsetzten. Um so hoher ist dem Haupt-
redakteur Herrn Dr. V. Ro1l die Thatkraft anzurechnen, mit
der er das nun wohl als erreicht zu bezeichnende Ziel ver-
folgt hat, nachdem M. M. v. Weber an ihnlicher Aufgabe ge-
scheitert war.,

Sachlich haben dic vielen Wechsel in der Person des
Ieitenden Technikers nicht ohne Einflufs bleiben konnen, es ist
aber sehr erfreulich zu sehen, wie mit dem Fortschritte der
Ausgabe die Stetigkeit und Planmifsigkeit nach Ueberwindung
der ersten Schritte zunimmt. Wenn die Vertheilung des vor-
handenen Stoffes und die bei so zahlreichen Mitarbeitern nicht
zu vermeidenden Liicken und Versiiumnisse auch anfangs sowohl
in der Wahl der Stichworte, wie in der Behandlung der einzelnen
Beitriige anscheinend in cinzelnen Fillen zu einigem Zwange
gefithrt haben, so verschwinden diese Spuren mehr und mehr,
so dafs man durch den weiteren Fortgang in der Erwartung
guter Leistungen nicht getiiuscht zu werden sicher sein kanmn.

Damit wiiren dic solchem Unternehmen ja nie zu ersparenden
geschiiftlichen Schwicrigkeiten berithrt; es liegt aber auf der
Hand, dafs die Sache selbst deren eine grofse Zahl von sehr
schwer wiegenden barg. Das Werk stellte sich die umfassende
Aufgabe, das Eisenbahnwesen nach Geschichte, Wirthschaft,
Technik und Verwaltung zu schildern, aber nur der erste Theil
von diesen vier biectet cinen festen Stoff, die iibrigen ent-
schliipfen der angreifenden Hand durch ihre iiberaus grofse
Beweglichkeit und rasche Entwickelung zum grofsen Theile.
Aber auch diese Schwierigkeiten scheinen durch die Heran-
ziehung einer sehr grofsen Zahl von berufenen Fachminnern
soweit iiberwunden zu werden, wie das naturgemils moglich ist;
so konnen wir den Gesammteindruck schon der beiden ersten
Binde als einen recht befriedigenden bezeichnen, und sind der
Ueberzeugung, dafs der der kommenden Binde darin noch
fortschreiten wird. In vielen Punkten haben die Mitarbeiter
die Tirgebnissc allerneucster KErfahrungen und Forschungen ge-

boten, sodafs dic Encyclopiidie in vielen Beziehungen augenblick-

lich als mit in erster Linie mafsgebend bezeichnet werden kann.

Die Ausstattung ist gut, der Druck hiilt den richtigen
Mittelweg zwischen den Klippen: Platzvergeudung und Unleser-
lichkeit ein, und die beigegebenen Textabbildungen und Tafeln
sind Kklar.

Indem wir das Werk den Eisenbahnkreisen und den damit
in Verbindung stchenden empfehlen — es wird auch den an
der Massenbeforderung betheiligten Gewerbetreibenden manchen
werthvollen Aufschlufs geben —, wiinschen wir ihm cinen guten
Fortgang, und bitten die Redaktion zum Schlusse nur noch um
dic Erwigung, ob sich nicht beziiglich des Gebrauches der noch
sehr zahlreich vertretenen iberfliissigen Fremdwirter ecinige
Finschriinkung und grofsere Gleichmilsigkeit erreichen liifst.
Es erscheint das um so leichter durchfiibrbar, als den Fachaus-
driicken in dankenswerther Weise die entsprechenden englischen
und franzosischen Bezeichnungen hinter den Stichwortern fast
iiberall beigefiigt sind.

Ueber Gebirgseisenbahnen von A, Schneider, Herzogl. Braunschyw.
Bahndircctor, Quedlinburg und Blankenburg 1891, Ch. F.
Vieweg. Preis 1 M.

Der auf dem bezeichneten Gebiete durch seine thatsichlichen
Leistungen rithmlichst bekannte Verfasser bringt in dem 29 Seiten
langen Heftchen ecine hochst anregende Uebersicht iber die
Entwickelung des Verkehres auf Spurbahnen, welche in dem
Ueberschreiten hoher und steiler Gebirge mit Maschinenkraft
gipfelt, und weist insbesonderc darauf hin, dafs dic Gestalt,
welche in den Anfingen des Aufschwunges unseres Jahrhunderts
als unvermeidlich angesehen, und so zu einem schweren Hinder-
nisse des Fortschritts wurde: die gezahnte Spurbahn, nun bei
der Losung der ncuesten Aufgabe zu Ehren gekommen ist.

ot

Grundlagen fiir das Veranschlagen der Ldhne bei der Bearbeitung
der Maschinentheile. Ein Leitfaden fir Praxis und Unterricht
von R. Schulze, Maschinen-Ingenieur und erster Lehrer in
der Abtheilung fiir Maschinenbau an der Rheinisch-West-
filischen Hiittenschule zu Bochum. Berlin 1891. J. Springer.
Preis 6 M.

Das Buch ist bemiht, fitr dic Festsetzung des durch die
Herstellung der Maschinentheile bedingten Aufwandes an Kosten,
Arbeit und Zeit iihnliche allgemecine Grundlagen zu schaffen,
wie die flteren Baugewerbe sie aus langer Erfahrung besitzen.
Die Losung dieser Aufgabe scheint uns hier cinen erheblichen
Schritt gefordert zu sein, und wir sind iberzeugt, dals das
Buch fir den Leiter einer Maschinenbau-Werkstatt grolse Be-
deutung hat.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate o delle tramvieX)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti.
Unione tipografico-editrice, Turin.

Heft 50, Vol. III. Theil 1. Preis 1,6 M.
Das Locomotivgestell, Achsbiichsen und Federn vou Ingenicur

Pietro Oppizzi.

Fortsetzung und Schlufs.

*) Vergl. Organ 1891, 8. 45, 135 u. 219.
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Yereinigte Eisenbahn-Routen- und Lademals-Karte von Mit(eleuropa
gezeichnet von E. Winkler, Transportdirector der Konigl.
Siichsischen Staatseisenbalnen, 1891. Dresden, A. Urban.
Preis 2,50.

Die Bedeutung der mit einem Verzeichnisse der Bahn-
verwaltungen versehenen Karte ist jedem im Eisenbahnbetriebe
Thiitigen an sich klar. Die Anordnung der Karte ist eine
iibersichtliche und die Ausfihrung klar,

De la chaleur centrale dans Pinterieur des massifs, Des difficultés
qu'elle occasionne pour les grands percements alpins et des
moyens d’atténuer ces difficultés, par J. Meyer, Ingénieur
en chef du Jura-Simplon. Lausanne 1891. G. Bridel.
Sonderabdruck aus dem Bulletin de la Société vaudoise des
ingénicurs et des architectes.

Der bekannte, leider vor Kurzem im besten Mannesalter
seinem Wirkungskreise zu friih entrissenc Verfasser legt in der
kleinen Schrift die Ergebnisse seiner Studien iiber die innere
Wirme der Gebirgsmassen nieder, welche er bei der Bearbeitung
von KEntwiirfen fiir den Simplon-Tunnel angestellt hat, und
licfert darin wohl die griindlichste Arbeit, welche bis jetzt tiber
dicsen Gegenstand geschrieben wurde.

Das Baufach in der Schulkonferenz vom 4,—17, Dezember 1890
ither Fragen des hiheren Schulunierrichts. Vortrag im Arch.-
und Ing.-Verein zu Casscl am 28. April 1891 gehalten von
G. Afsmann, Géheimer Oberbaurath a. D. Berlin, Ernst
und Sohn 1891. Preis 0,60 M.

Der Vortrag bespricht die Bedeutung der Verhandlungen
des Schulausschusses fiir die Vorbereitung auf das Baufach, sowie
cine Reihe von Einzelstimmen, welche in und nach jenen Ver-
handlungen laut geworden sind. Der Redner kommt zu dem
Wunsche, dals die Techniker bei den bevorstchenden Verbesse-
rungen des Gymnasium eifrig mitwirken, dafs die Zoglinge der
Oberrealschulen zum Staatsbaufache nicht zugelassen werden,
und dals die simmtlichen technischen Bildungsanstalten wieder
dem 1lerrn Arbeitsminister unterstellt werden mochten.

Chauflage des trains sur les chemins de fer par K. Belleroche,
Ingénicur, Chef de service au chemin'de fer du Grand Central
Belge in Briissel. Sonderabdruck aus Revue générale des
Mines. (XIII, 1891, Seite 1.) Liittich 1891.

Das Heft bringt nach allgemeinen Betrachtungen iiber die
Wagenheizung eine eingehende Beschreibung derjenigen Ein-
richtungen, welche jetzt auf Grund 20jihriger Erfahrungen auf
der Grand Central Belge in Benutzung sind, und zwar vertritt
Belleroche auf das entschiedenste die durch Bliser betriebene
Warmwasserheizung gegeniiber der Dampfheizung.

Deutscher Hochschulkalender, Sommersemester 1891 vonScheffler.
Leizpig 1891, A. Felix.

Der Kalender giebt ausfithrliche Mittheilungen iiber die
Technischen Hochschulen und Bergakademien, und ist geeignet
den betreffenden Kreisen iiber die einschligigen Verhiltnisse
Auskunft zu crtheilen,

Bahn-

An statistischen Nachrichten und Geschéiftsherichten

verwaltungen liegen vor:

yon

1) Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Stati-
stischc Nachrichten von den Eisenbahnen des Vercines
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen fir das Rechnungsjahr
1889.%)

2) Protokoll der am 25. April 1891 in Teplitz abgehaltenen
33. ordentlichen Gencral-Versammlung der k. k. priv.
Aufsig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft sammt
Geschiiftsbericht, Rechnungsbeilagen und Statistik fiir das
Jahr 1890. Teplitz 1891.

3) 19. Jahresbericht iiber dic Verwaltung der Breslau-
Warschauer Eisenbahn (Preulsische Abtheilung)
fiir das Jahr 1890. Preis 1,0 M. Breslau 1891, R. Nisch-
kowsky.

4) 19. Geschiftsbericht der Direction und des Verwaltungs-
rathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1890.
Luzern 1891, Meyer’'sche Buchdruckerei.

*) Vergl., Organ 1891, S, 203.

Patentliste.
(Zusammengestellt durch das Patent-Biireau von H. & W. Pataky, Berlin und Prag).*)

A. Anmeldungen.
B. 11424, Brosius in Breslau: ,Gleis-Rangirbremse,
W. 7136, George Westinghause jr. in Pittshurg: | Liseventil
fiir Luftdruckbremsen von Eisenbahnziigen®,
Groper in Disscldorf:  Elektrische Ucberwachungsvor-
richtung fir sichtbare Bisenbahnzeichen mit Ruhestrom-
betrieb*.

G. 6356.

K. 7879. Adolf Kriizner in Wien: ,Ein dureh Drabtziige vom
Stellhebel aus beweghares Weichenstellwerk®.
K. 8106, Adolf Kiihu in Rorschach: ,Luftdruckbremse®.

L. 5807. Alexander Login Lineff in London: ,Stromleiter fiir

elektrische Eisenbalnen*, Zusatz zum Patent Nr, 47977.

*) Auskiinfte ertheilt obige Firma an die Abounenten dieses Blattes kostenlos.

L. 6585. Nicolaus Lenk in Magdeburg: ,Kuppelung fiir Eisen-
bahnfahrzeuge*,

Siemens & Halske in Berlin: ,Neuerung an dem unter
Nr. 47029 geschiitzten Pausen-Liutewerk®, Zusatz zum

Patent Nr. 47029,

S. 5844,

8t.2727. C.Stahmer in Georgs-Marienhiitte: ,Mechanischer Signal-
Stellhebelverschluls®.
St.2828. C. Stahmer in Georgs-Marienhiitte: , Weichenstellwerk®,

G. 6563, Adrian Gajardo in Valparaiso: ,Vorrichtung zum Ver-
merken der Anzahl von Personen, welche in Stralsen-
bahnen, andere Fubrwerke, Gebiiude u. s. w. eintreten

oder diesclben verlassen“. Zusatz zum Patent Nr. 57586,

Ausziige aus den Patentanmeldungen werden billigst berechnet.

Organ tir lie Fortschritte los Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 6. Heft 1891, 35



P. 5164,

8. 7135.
B. 2800.
C. 3495.
S. 7204,

M. 8133.
S. 5853.

I, 63%9.
P. 5236.
K. 8629,
8, 5687,
K. §627.

M. 8111,

B. 11567.

B. 19047,
L. 6514,
V. 1675,
B. 11358.

F. 5452,
W. 7615,

S. 5829,

KL 20. Sch.
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Johann Pokorny in Baden-Baden: .Bremse, welche von
einem Punkte des Bahnkorpers aus angezogen werden
kann®.

Wilhelm Schlésser in Wiesbaden: ,Stationsmelder®.

Edward Blanshard Stamp, Apotheker in London:
,Vorrichtung zum Aufnehmen und Zihlen von Geld-
stiicken, Fahrkarten und dergl.”

Joseph J. Callahan in Newburgh, Orange, New-York,
V. St. v. N.-A.: ,Schienenbefestigung*.

Wilh. Schweitzer in Freiburg i. B.: ,Heizvorrichtung
fiir Weichen®.

Pierre Monlebout in Rouen: ,Wagenschieber®. .

Carl Sluyter in Bendorf a. Rh.: ,Selbstthitiger Schlag-
baum*.

August Reichwald in London, William H. Kitson
in Leeds und John Charles Taite in London: ,Ela-
stisches Rad fiir Kisenbahn-Fahrzeuge®.

Louis Priester in Exfurt: ,Billet-Coupirvorrichtung®,

Wilhelm Koelerin Mainz: ,Stofsverbindung fiir Schienen®.

Société générale pour le développement de I'Industrie in
Basel: ,Eiserner Oberbau fiir rollende Fahrzeuge mit
Spurkranzriidern, glatten Riidern oder Kugeln®.

Ernst Klols u. C. Minner in Friedrichshafen: ,Schleif-
aufheber fir Luftdruckbremsen®.

Thomas James Moore und Ed. Augustus Waren
in New-York: ,Kabel zur Uebertragung von Electricitiit
auf sich bewegende Wagen*.

William Smith in Melbourne: ,Thiirsperre fiir Eisen-
bahnziige®.

Aug. C. Warneeke und H. Britckmann in Hannover:
»Anziehvorrichtung fiir Pferdebahnwagen®.

Frederick Almgren, Ober-Director der General-Direction
der Konigl. Schwedischen Staatseisenbahn, in Stockholn:
»Schienenverbindung*®.

John Brunswick Barton in Cleveland, Ohio, V. St. A.:
~Luftdruckbremse, deren Kraft dem Ladegewichte selbst-
thitig angepalst wird“.

H. Biissing in Braunschweig: ,Selbstthitiges Signalhorn®.

G. Libke in Geestemiinde: ,Eisenbahnzeitsignal“.

W. A. Vieweg in Breslan: ,Lastaufleger fiir Briicken-
waagen®.

Albrecht Baum, Konigl. Reg.-Baumeister in Bromberg:
»Stofsverbindung fiir Eisenbalnen®.

Gustav Forsberg in Stockholn: ,Schienenstiitze®.

CarlWegener und Robert Lampert in Berlin: ,Vor-
richtung zum Lochen der Fahrkarten*.

H. Barmore in Los Angeles: ,Schienenbefestigung auf
rinnenférmigen Querschwellen®.

Kl. 74. B. 11518, George Brockes in London: ,Elektrische
Signalanlage®.
H. & E. Schenk in Berlin: ,Nothhahn fir Luft-
bremsen*.

977706,

57766.

57767.

B. Ertheilungen.

A. Lolling in Altona und Ch. Prigge in Hamburg:

»Eiserne Querschwelle mit Schienenbefestigungsbiigeln*.

A. L. Lineff in London und E. H. Bailey in Kent: ,Neue-

rung an der Verbindungsweise des Kraftmaschinenwagens
mit der unterirdischen Strom-Zu- und Ableitung Dei
elektrischen Bahnen®. Vom 22, December 1889.

Siemens & Halske in Berlin: ,Elektrischer Wegsperr-

zeiger“. Vom 14. October 1800.

M E. Schmidt und J. L. Silsbee in Chicago: .Eisen-

bahn, bei welcher die Fahrzeuge auf sich wiilzenden
Radsiitzen weiter rollen“. Vom 18. November 1890.

J. Kreyezik in Hernals: ,Antriebsvorrichtung fiir Kisen-

bahnwagen“. Vom 26, November 1890.

57873.

57886.

57919,

57922,

57955.

57973.

57972,

58115.

58149.
58200.

58212,

H8221.

58241,

58223,

58395.

58408.

58467.

58469.

H8309.

58320.

58343.

Schmidt-Bleeker in Lingen: ,Kniehebel zum Kuppeln
von Locomotive und Tender*. Vom 26. November 1890.

J. M. Dupuy in Paris: ,Heizofen fir Eisenbahnwagen®.
Vom 1. Februar 1891,

J. Vogel in Seesen: ,Gestinge zum selbstthitigen Ocflnen
von Weichen“. Vom 7. Februar 1891.

E. D. Graff in New-York: ,Selbstthitige Bremsanstellung
bei Briicken®. Vom 10. September 1890.

G. Marzari in Mailand: ,Vorrichtung zum Geben von
Signalen mittels clektrischer Lampen“. Vom 21. Sep-
tember 1890.

R. H. Arp in Labon: ,Seitenkuppelung fir Eisenbahnwagen®.
Vom 17. August 1890.

Tocomotivfabrik Kraufls & Co. in Minchen: ,Drehgestell

fir Locomotiven“. Zusatz zu Patent Nr. 43181. Vom
10. Januar 1891.
Fontaine Safety Signal-Company in Detroit: ,Druck-

hebel zum Abgeben von Eisenbahnsignalen®, Vom 21,
October 1890.

J. Strauls in Regensburg: ,Dampfausstréomungsrohr®, Vom
17. Januar 1891,

H. Biissing in Braunschweig: ,Stellvorrichtung fiir Weiclien-
signale®.  Vom 15. Januar 1891.

Schuckert & Co. in Niirnberg: .Unterirdische Stromzufiih-
rung fiir elektrisch betriehene Eisenbahnen®, Vom 11. No-
vember 1890.

0. Paul in Reinsdorf: ,Spannvorrichtung fiir Polstersitze”.
Vom 26, October 1890.

A. Sponar v. Blinsdorf & C. Adler in Baden bei Wicen:
»Warnungssignalwerk fiir Locomotiven®. Vom 24, Januar
1891.

R. Mannesmann in Remscheidt: ,Triger und Stitzen aus
nahtlosen Rohren, Vom 31. October 1890.

R. Vignoul in Liége: ,EKisenbahn-Querschwelle aus Metall®,
Vom 10. Februar 1891.

H. & E.Schenk in Berlin: ,Buffer®. Vow 27. Januar 1891,
L. Goltstein in Bonn: ,Vorrichtung zur Erleichterung des
Anzichens von Fahrzeugen*. Vom 30. October 1890,

H. Maey in Zirich: ,Heizung fiir Eisenbahnwagen“. Vom
3. Januar 1891.

R. Immisch in Berlin: ,Wagenbremse, deren Wirkung von
dem Ladegewichte beeinflulst wird®. Vom 4, Mirz 1891,

M. Schleifer in Berlin: ,Zweikammer- Luftdruckbremse*.
Vom 12, Miirz 1890.

M. Miller und J. Fischer in Wien: ,Controlverschluls
fiir Eisenbahn-Lastwagen®. Vom 12. Juni 1890.

A. B.Ibbotson in Shefficld. Globe Stcel Works, Grafsch,
York, England: ,Kuppelung mit Spannhebel an Mittel-
buffern®. Vom 8. August 1890.

H. Fiedeler in Déhren. Hannover: ,Selbstthitige Kuppe-
lung fiir Eisenbahnfahrzeuge*. Vom 28. Januar 1891,

H. Biissing in Braunschweig: ,Prefsluft-Weichensperre®.
Yom 2. August 1890.

F. C. Glaser, Koniglicher Geh. Commissionsrath in Berlin:
»Selbstthiitige Kuppelung fir Eisenbalinfahrzeuge®. Vom
2. September 1890. .

H. H. Pot in Hamburg: ,Aufhiingevorrichtung fiir eclek-
trische Leitungsdriihte elektrischer Strafsenbahnen®. Vom
16. October 1890.

G. A. Griindler in Wien: ,Aufschneidbare Weichenstell-
vorrichtung®. Vom 24, Juli 1890.

Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. C. Louis Strube
in Buckau: ,Tunkenléscher fiir Locomotiv-Schornsteine®.
Vom 1. Februar 1891.

A. Stibor in Maros: ,Schraubenkuppelung fiir Eisenbahn-
wagen“. Vom 25. Februar 1891.




