DRGAN

fir die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Neue Folge XXIX: Band. 2. Heft. 1892,

An unsere Leser.

Von seiner Excellenz dem Koniglich Preufsischen Herrn Minister der offentlichen Arbeiten ist der Redaction die
hierunter abgedruckte Verfigung zugegangen :

Ministerium
der Berlin, den 21. December 1891.

offentlichen Arheiten,

Auf die Eingabe vom 23. v. M. erklire ich mich gern bereit, die Bestrebungen der Redaction
nach Lrlangung zahlreicherer Mittheilungen iber cisenbahntechnische, insbesondere betriebs- und maschinen-
technische Gegenstinde secitens der Beamten der Preufsischen Staatsbahnen zu unterstiitzen. Hinsichtlich
der Verdffentlichung von Bauausfihrungen muls allerdings nach wie vor zunichst jedesmal entschieden
werden, ob die Redaction der Zeitschrift fir Bauwesen dieselbe fir sich in Anspruch nimmt. So weit
dies aber nicht der Fall ist und seitens der Koniglichen Eisenbahn-Directionen keine Bedenken gegen die
Veroffentlichung an und fiir sich erhoben werden, will ich den genannten Beamten gestatten, hinsichtlich
derartiger Verdffentlichungen sowie behufs Mittheilung bauwissenschaftlicher Abhandlungen in unmittelbaren
Verkehr mit der Redaction des Organs zu treten. Die Kéniglichen Eisenbahn-Directionen sind mit ent-
sprechender Anweisung versehen.

An Der Minister der offentlichen Arbeiten.
die Redaction des Organs fiir dio Fortschritte Thielen.

dos Eisenbahnwesens

AN
1 (1V) 17608.

11 54050 Hannover.

Sciner Excellenz dem Herrn Minister sprechen wir an dieser Stelle unsern Dank aus fiir das Wohlwollen, welches
unseren auf die Hebung der Technik des Eisenbahnwesens gerichteten Bestrebungen durch die Gewibrung der in dem Erlasse
genchmigten Erleichterung des Verkehres mit den Beamten der Koniglich Preufsischen Staatsbalnen bewiesen worden ist.

Die Redaction.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIX. Band. 2. Heft 1892, 7



Die Hauptbahnhofs-Anlagen zu Frankfurt a. M.%)

(Hierzu Zeichnungen 1889, Fig. 13 auf Tafel VIII und 1892, Tafel VII bis X.)

I, Entstehung des Entwurfes,

Die ausgedehnten, in den Jahren 1887/88 dem Betriebe
iibergebenen neuen Bahnhofsanlagen zu Frankfurt a. M. haben
eine langjihrige Vorgeschichte, die mit der Entwickelung der
deutschen Eisenbahnen in technischer und wirthschaftlicher Be-
ziehung eng verkniipft ist. Es tritt hierbei deutlich zu Tage,
wic abhiingig der entwerfende Ingenieur von den iufseren Be-
dingungen ist, die er nicht weniger beherrschen mufs, als die
rein eisenbahntechnischen und wie die Planfeststellung einer
grofsen Bahnhofsanlage das Ergebnis des Aufeinanderwirkens der
verschiedenartigsten Finflisse ist. Dementsprechend kann die
ausgefiithrte Anlage, dic selbst die Merkmale des Fortschreitens
der Technik an sich trigt, nur unter Beriicksichtigung aller
bei ihrer Entstehung mitwirkenden Umstinde beurtheilt und
unter dhnlichen Verhiltnissen im Grolsen und KEinzelnen als
Beispiel verwerthet werden. In solchem Falle darf nicht aufser
Acht gelassen werden, dafs eine so umfangreiche Anlage einem
lebendigen, sich entwickelnden Wesen gleicht, dessen Darstellung,
wenn sie auch augenblicklich noch so genau ist, doch stets an
dem Mangel leidet, dafs sic nur einem bestimmten Zeitpunkte
entspricht ; die Kenntnisnahme von der Verdffentlichung kann
demnach die ortliche Besichtigung unter sachkundiger Fiihrung
nicht ersetzen.

Die Vorgeschichte des Frankfurter Bahnhofes greift bis
in das Jahr 1860 zuriick, wo zum Zwecke der Einfihrung der
Linie Mainz- Frankfurt von Seiten der Hessischen Ludwigs-
Eisenbaln der Entwurf fiir cinen Hauptbahnhof aufgestellt wurde.
Iiernach ist der letztere gegen die am Umfange der Altstadt
nebeneinander liegenden 3, dem Raume nach sehr beschriinkten
und nicht erweiterungsfihigen Westbahnhiofe (den Taunus-, den
Main-Weser- und den Main-Neckar-Bahnhof) nach der Mitte
der Stadt vorgeschoben, was die damaligen Bebauungsverhélt-
nisse noch gestatteten. Dieser Plan, wie spitere Entwiirfe, nach
welchen die Mainzer Linie winkelrecht zur Achse der West-
bahnhéfe iiber den Main gefihrt wurde, und in einem Bahn-
hofe neben dem Main-Neckar-Bahnhofe oder auch schon auf der
linken' Mainseite endigte, kam nicht zur Ausfithrung, vielmehr
wurde die Mainzer Linie vorliufiz noch auf dem linken Main-
ufer in die Main-Neckar-Bahn eingefithrt. Im Jahre 1865 wurde
ein neuer Plan fir einen Haupt-Personenbahnhof an Stelle
der alten Bahnhofe ausgearbeitet, wihrend fir die Giter-
babhnhofe besonderc Anlagen vorgesehen waren. Nach den
Ereignissen des Jahres 1866 wurde allmilig durch die Ver-
staatlichung verschiedener in Frankfurt miindender Linien die
Bahnhofsfrage ihrer Losung niher gebracht. Diec ortlichen Ver-
hiltnisse, Strafsenkreuzungen in Schienenhohe bei lebhaftem
Verkehre, die Unzulinglichkeit der gesammten Bahnhofsanlagen,

die sich besonders wihrend des Krieges 1870/71 bei der Truppen-
beforderung in hochst storender Weise fithlbar m.ichte, liefsen
einc Umgestaltung als zwingende Nothwendigkeit erscheinen.
Durch den Uebergang der noch im privaten Besitz befindlichen
Taunusbahn durch die Hessische Ludwigsbahn an den Staat
wurde eine dem Unternehmen entgegenstehende Hauptsehwierig-
keit beseitigt, und am 10. December 1871 konnten im Handels-
Ministerium zu Berlin Grundziige vereinbart werden, nach
denen an Stelle der drei alten Personenbahnhofe ein gemein-
schaftlicher Personenbahnhof als Kopfanlage mit gemeinschaft-
licher Halle erbaut werden sollte. Die verschiedenen Linien,
fir deren Aufeinanderfolze die Besitzverhiltnisse malsgebend
waren, sollten ohne Schienen- bezw. Strafsenkrcuzungen in
Schienenhohe in den Personenbalnhof eingefithrt und die Giiter-
bahnhofe zweckmdfsig mit ecinander verbunden werden. Der
Uebergangs- und Durchgangsverkehr sollte moglichst unabhiingig
von dem Betriebe auf den Giiterbahnhdfen gemacht werden.
Die im Jahre 1872 vorgelegten beiden in Wettbewerb
tretenden Entwiirfe der Herren Bauinspector Lehwald und
Geheimer Daurath Kramer stimmen darin ibercin, dals sie
den Personenbahnhof an die Stelle der bestehenden Westbahn-
hofe legen, und zwar die Personengleise der Hessischen Ludwigs-
babnlinien @ber die der Staatsbahnen hinweg in den Personen-
bahnhof einmiinden lassen. Fiir die Main-Neckar- und Frankfurt-
Bebra'er Bahn sollte die bestehende Main-Neckar-Briicke benutzt
werden, wiihrend fir die Linie nach Mainz eine neuc Mainbriicke

bei Niederrad erbaut werden sollte. Die Giiterbahnhife waren

fiir jede Linie besonders und gleichlaufend neben den Personen-
gleisen angenommen; sie waren mittels Rampen mit der ge-
hobenen und dber die Gleise hinweggefithrten Mainzer-Land-
strafse in Verbindung gebracht. Verschiebbahnhofe waren nicht
vorgeschen, vielmehr war angenommen, dafs besondere Ver-
schiebbahnhéfe auf den Vorstationen angelegt werden sollten.
Die Hallengleise der 5 Gleisgruppen des Personenbahnhofes
liefen vor Kopf in grofsen Drehscheiben zusammen; neben dem
in einer kleinen Drehscheibe endigenden Ausfahrtgleise war ein
besonderer Gepiickbahnsteig angenommen. DiePline des Empfangs-
gebiudes zeigen bereits den Grundgedanken einer gemeinschaft-
lichen Empfangshalle in der Mitte des Kopfbaues und rechts und
links davon die Warterdume.

In weiterer Forderung des Entwurfes ecrgab sich fir die
Hessische Ludwigsbahn dic Anlage eines Verschiebbahnhofes
vor dem Ortsgiiterbalinhofe und die Nothwendigkeit des Baues
ciner neuen Mainbriicke auch fiir die Main-Neckar- und Frank-
furt-Bebra’er Bahn, welche mit eigenen Gleisen in den Personen-
bahnhof cingefiihrt werden sollte; hierdurch wurde die wiinschens-
werthe Lage der verschiedenen Linien im Personenbahnhofe neben-
cinander erreicht.

*) Wir machen zugleich aufmerksam auf den ausfihrlichen Aufsatz in der Zeitschrift fiir Bauwesen Bd. XLI, Heft I—IIL, 1890, . 83,
von dem demniichst im Verlage von Ernst & Sohn, Berlin, ein Sonderdruck erscheinen soll. D. Red.



Im Mai 1874 legte der damalige Eisenbahn-Baumeister,
jetzige Regicrungs- und Baurath Hottenrott einen vollstindig
umgearbeiteten Entwurf vor, der bei den betheiligten Eisenbalin-
Verwaltungen allseitige Zustimmung fand. Dieser Entwurf sieht
fir die Staatsbahnen und die Hessische Ludwigsbahn nur je
cinen Giterbahnhof (fiir die Staatsbalinen noch mit 3 getrennten
Anlagen) vor, deren Lingsachse nach dem Mittelpunkte der
Stadt gerichtet war, so dafs fir die Giterbahnhofe eine un-
gehinderte Lingsentwickelung gesichert, auch vor dem Orts-
giiterbahnhofe der Staatsbalnen die Anlage eines grofseren Ver-
schiebbahnlofes moglich war und die Stadt sich lings den
Bahnhofen nach Westen zu ungehindert ausdehnen konnte. Auf
den Durchgangsverkehr von Norden nach Siden durch Verbin-
dung von Bockenheim mit Louisa war gebithrende Riicksicht
genommen, Die Giiterbahnhife waren mit Ricksicht auf Un-
kosten und Betriebserschwernisse nur bis an diese Verbindungs-
linie vorgesclioben.

Die hierdurch verursachte von der Stadt weit entfernte
Lage der Giiterbahnhofe der Staatsbahnen wurde von den stidti-
schen Behorden beanstandet und es wurde von dieser Seite dic
Zuriickverlegung des Empfangsgebiiudes nach Westen zu hinter
die Weserstralse verlangt. Um diesen Wiinschen entgegen zu
kommen und gleichzeitig die Bauausfihrung ohne Betriebsstorung
zu ermdglichen, verlegte man den Ilaupt-Personenbahnhof nun-
mchr hinter die alte Verbindungsbahn, wiihrend die Ortsgiiter-
gleise Ostlich der durchgehenden, hochgelegten Gleise von Bocken-
heim nach Louisa vorgeschoben und der Stadt genihert wurden.
Dieser Anordnung entsprechend sollten die Giiterziige zuniichst
in den westlich gelegenen Verschiecbbahnhof der Staatsbahnen
cinfahren und von hier aus die Ortswagen dem Giterschuppen
zugefithrt werden. Die Baukosten konnten nunmehr durch die
Verwerthung des freiwerdenden Geliindes der alten Westbahn-
hife zu einem erheblichen Theile gedeckt werden.

Beziiglich des Grunderwerbes kam es nach langen
Verhandlungen mit der Stadt, welche im Besitze eines nicht
unbetriichtlichen Theiles des erforderlichen Grund und Bodens
war, zu einem Vertrage iiber die Herstellung der Zufahrtstrafsen
und die Verlingerung der am rechten Mainkai hinfiihrenden
stiidtischen Verbindungsbahn nach Griesheim. Eine unmittelbare
Einfihrung dieser Bahn in den Hauptbahnhof war der unver-
hiltnismifsig hohen Kosten halber ausgeschlossen, es wurde
jedoch an der Staatsbahn-Mainbricke am rechten Ufer durch
cine Giiterwagenhebevorrichtung eine Verbindung des gleichzeitig
herzustellenden Hafenbahnhofes und der Verbindungsbahn mit
den Verschiecbbahnhifen hergestellt. Fernerhin wurde die Gleis-
gruppenzahl im Personenbahnhofe auf sechs Gruppen und der
Giiterbahnhof der Staatsbahnen durch Zusammenlegung der drei
noch gesondert neben einander liegenden Anlagen mit einem ein-
zigen Giiterschuppen nach dem Muster desjenigen von St. Gereon
in Koln eingeschriinkt.

Im September 1879 erhielt der letzte von Hottenrott
bearbeitete Entwurf, dem die auf Taf. VIII, 1889, Fig. 13 und
den Taf. VII bis X dargestelite und zur Ausfihrung gekom-
mene Anlage im Wesentlichen entspricht, die ministerielle Ge-
nehmigung und es konnte das Planfeststellungsverfahren bei der
zustiindigen Regierung beantragt werden.
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1L Der Haupt-Personenbahnhof.

Aus Fig. 18, Taf. VIII, Jahrg. 1889 des Organes ist die
Lage des Haupt-Personenbahnhofes ersichtlich. Die Gleisanlage
umfalst 6 Gruppen:

1) dic der Nassauischen oder Taunusbahn,

2) der Frankfurt-Bebra’er Bahn,

3) der Main-Neckarbahn,

4) der Main-Weserbahn, ,

5) der Hessischen Ludwigsbahn nach Mainz und Mannheim,
6) der Ilessischen Ludwigsbahn nach Limburg.

Zusammen sind 8 Linien einzufithren:

1) Hiichst-Rebstock-Block-Frankfurt(I~Iaupt-Personenbahnhof),

2) Sachsenhausen - Mainstation - Frankfurt (Haupt - Personen-
bahnhof),

3) Louisa-Mainstation-Frankfurt (Haupt-Personenhahnhof),

4) Bockenheim - Bockenheimer Weiche - Hellerhof - Frankfurt

(Haupt-Personenbahnhof),

5) Frankfurt (Staats- Giterbahnhof)- Hellerhof - Frankfurt

(IIaupt-Personenbalinhof),

6) Locomotiv-Werkstiitte- Frankfurt (Haupt-Personenbalnhof),

Arbeiterzug,

7) Mainz- bezw. Mannheim-Niederrad-Frankfurt (Haupt-Per-
soncnbahnhof),
8) Mochst-Griesheim-Frankfurt (Haupt-Personenbahnhof).

Die Linien 1—6 endigen in den beiden siidlichen Hallen,
7 und 8 in der nordlichen Bahnhalle.

Die Lagepline der Signalstationen Rebstock, Mainbriicke,
Bockenheimer Weiche und Hellerhof, welche den Zugverkehr
sichern, sind aus den Tafeln VII bis X zu ersehen.

Es bedeutet in diesen Zeichnungen:

a. Station Rebstock.

F, H! die Fahrrichtung fiir die Personenziige von Frankfurt
nach Hochst und umgekehrt,

G, H* die der Giiterziige von Frankfurt-Nordebene nach Hochst
und umgekehrt,

L, H? die der Giterzige von Frankfurt Sidebene und um-
gekehrt,

-~

b. Station Bockenheimer Weiche.

Al, C Richtung von Bockenheim nach Louisa und umgekehrt,

A% E Richtung von Bockenheim nach dem Verschiebbahnhofe
und umgekelrt.

Die Signale B und D gelten fiir die Fahrten auf den Der-
sonengleisen,

c. Station Hellerhof.

A, G2 von Bockenheim nach der Mainbriicke und umgekehrt,
A%, ¥? von Bockenheim nach der Werkstitte und umgekehrt, .
A% H? von Bockenheim nach der Hessischen Ludwigsbahn
und umgekehrt,
B!, G! vom Verschiebbahuhofe nach der Mainbriicke und um-
gekehrt,
B2, F! vom Verschiebbahnhofe nach der Werkstitte und um-
gekelrt,
7*



C, H! vom Verschiebbahnhofe nach der Hessischen Ludwigs-
bahn und umgekehrt,

D, E von Bockenheim nach Frankfurt Hauptgleis und um-
gekehrt.

d. Station Mainbricke.

A, D! Personenzug Frankfart-Sachsenhausen und umgekehrt,

B, E! Personenzug Frankfurt-Louisa und umgekehrt,

C!, D2 Giterzug Verschiebbahnhof - Sachsenhausen und um-
gekehrt, .

C?, E2 Giterzug Verschiebbahnhof-Louisa und umgekehrt,

03, F Gitterzug Verschiebbahnhof-Mainbriicke und umgekehrt.

Die Bestimmung der Gleise im innern, Ostlichen
Bahnhofstheile ist aus Taf. VII und VIII ersichtlich. Die unver-
senkte Dampfschiebebiihne, welche am westlichen Ende der
Bahnsteige die beiden Eilgutschuppen und simmtliche Gleise
verbindet, ist bis jetzt nicht benutzt worden; es haben sich
vielmehr die Weichenverbindungen als ausreichend erwiesen.
Gleichlaufend mit der Schiebebithne westlich davon ist die
Signalbricke mit den vor ihr liegenden Stellwerksbuden ange-
ordnet. Im mittleren Bahnhofstheile sind die fir jede
Bahnlinie erforderlichen Nebengleise zum Zuriicksetzen, Auf-
stellen und Ordnen der Ziige sowie der Eilgut- und Ersatz-
wagen zwischen den Hauptfahrgleisen der einzelnen Linien
untergebracht. Unter dem ganzen mittleren Bahnhofstheile ist
in schriiger Richtung eine Strafsenunterfilhrung zur Verbindung
der Giiterbahnhofe mit dem Hafen hergestellt.

In dem Winkel zwischen der Taunusbahn und der Rampe
der Main-Neckar und Frankfurt-Bebra’er-Bahn liegt die Pintsch-
gasanstalt. Der westliche Bahnhofstheil enthilt den
an die Werkstitte fir Personenwagen- und Lokomotivausbesserung
stofsenden Lokomotivschuppen fir 62 Stinde mit Kohlenhof.
Der Lokomotivschuppen der Hessischen Ludwigsbahn liegt nord-
lich des ersten jenseits der Hessischen Hauptgleise.

Das Weichen - Neigungsverhiiltnis ist bei der Staatsbahn
durchweg 1:10. Bei der Hessischen Ludwigsbahn ist in
Nebengleisen auch 1:9 verwandt worden. Die Ilalbmesser
der steigenden Ausfahrtrampen sind rund 300 ™. Im Bahnhof
ist die Gleisentfernung 4,5™, auf der freien Strecke fir die
Hauptgleise 3,5 Die Bahnsteiglingen betragen rund 300™
entsprechend der grofsten Zuglinge.

Im Allgemeinen endigen und beginnen in Frankfurt a/M.
simmtliche Personen- und Schnellzige. Fir die Uebergangs-
zige ist der Grundsatz festgehalten, dafs der Uebergang erst
bei der Ausfahrt stattfindet, um jede Kreuzung -ecinfalirender
Ziige zu verhindern. Sonderzige kinnen von keiner Bahn auf
die andere iibergehen, ohne den Personenbahnhof zu berihren.

Der Betrieb ist folgender: Simmtliche angekommene
Zige werden nach ihrer Entleerung von einer Verschieb-
Locomotive in ein besonderes Abstellgleis gezogen. Die frei-
gewordene Zuglocomotive fihrt nach dem Schuppen. Aus den
Verschiebgleisen wird der Zug neugeordnet zu seiner Zeit wieder
an den Abfahrtsteig gebracht.

Fiir die Taunus- und Bebra’er-Bahn ist behufs zukiinftiger
Entlastung des gemeinschaftlichen Locomotivgleises ein sechs-
stindiger Schuppen niiher an den Bahnhallen vorgesehen.
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Das Eilstiickgut wird iiber dic Gleise hinweg und an der
Hallenwand auf dem dulsersten Gepicksteige nach dem Eilgut-
schuppen gebracht, falls eine Umladung in einen mitkommenden
Eilgutwagen nicht thunlich ist. Die als Eilgut ankommenden
Wagenladungen mit Vieh werden nach dem stidtischen Vieh-
hofe geleitet, Wagenladungen mit Lebensmitteln und Leichen
zunichst in die besonderen Eilgutgleise ausgesetzt, von wo sie
weiter befordert werden.

Das Postgut wird unter der Halle entweder vor dem
Ausziechen des angekommenen Zuges cntleert, oder der Post-
wagen wird darnach allein wieder an den Bahnsteig gebracht,
Atch das Beladen der Postwagen findet unter der Halle vor
Einstellung in den Zug statt.

Die Stellwerke der Gleisgruppen I und II sowic V
und VI sind in je einer Bude vereinigt, wiihrend die Gruppen
III und IV je ein besondercs Stellwerk erhalten haben. Alle
vier in Wellblech ausgefiihrten Stellwerkbuden sowie die
Assistentenbude der Hauptstelle in der Bahnhofsachse liegen
hoch und sind von der Signalbriicke aus zuginglich. Von der
Hauptstelle aus wird der Fahrdienst der Bezirke I — IV ge-
leitet, von wo aus durch ein mechanisches Blockwerk die Sig-
nalhebel der einzelnen Stellwerke verschlossen bezw. freigegeben
werden. Das Stellwerk der Gruppe V und VI, fir den Fahr-
dienst der Hessischen Ludwigsbahn bestimmt, ist selbststindig
und von der Hauptstelle unabhingig. Die einzcinen Stellwerke
sind Riegelstellwerke mit gegenseitigem Verschlusse der Weichen-
und Signalhebel und mit mechanischer Kugelhemmung  der
Signalhebel. Die Weichenhebel sind unter Verriegelung der
Signalhebel aufschneidbar. Simmtliche Weichen sind mit auf-
schneidbaren Spitzenverschlissen versehen.  Die Weichenge-
stinge bestehen aus schmiedeeisernen Rohren. Zu den Signal-
leitungen ist doppelter verzinkter Tiegelgulsstahldraht verwen-
det. Die Signal- und Stellwerksanlagen sind von Schnabel
und Henning in Bruchsal hergestellt, deren Anordnung auch
bei den Spitzenverschlissen zur Ausfihrung gekommen ist.

Die Einfabrt der Zige in den Bahnhof wird fir jede
Linie besonders durch ein Abschlufssignal (II W S L BN und G,
Taf. VII und VIII) mit einem zugehdrigen Vorsignal gedeckt;
die weitere Einfahrt in das betreffende Hallengleis zeigen die
an der Hallenschiirze angebrachten Wegesignale (h', h%, w, st,
s2, 11, 12, b'—b3, n'und n® und g an. Die mit ciner Ausnahme
einfligligen Ausfahrtsignale A sind auf der Briicke ange-
bracht. Die nur vereinzelt vorkommenden Uebergangsziige
werden nicht durch Signale geleitet, sondern besonders iiber-
gefihrt, Die hier in Frage kommenden Weichen z. B. No. 200,
201, 151 und 154 sind im Ruhestande verschlossen und nicht
in dic Stellwerke einbezogen.

Fir die aus dem Staatsbahn-Locomotivschuppen fahrenden
Locomotiven und far die Ueberfihrungsziige vom Verschieb-
nach dem Werkstittenbahnhofe dienen die Signale C;, C, sowie
das Zwischensignal C. Die Locomotivfahrten der Hessischen
Ludwigsbahn sichern die Signale F und K. Das Signal D
sichert die Einfahrt der Locomotiven und der Arbeiterziige in
den Werkstittenbahnhof fiir Locomotivausbesserung.

Von den Bauwerken des Personenbahnhofes er-
wiihnen wir hier nur kurz das in seiner architektonischen Ge-



staltung von dem damaligen Landbauinspector, jetzigen Regie-
rungs- und Baurath Eggert herrithrende prichtige E mpfangs-
gebiude, dessen rechts und links von der Bahnhofsachse gleich
angeordneter Grundrifs aus Fig. 12, Taf. VIII, Jahrg. 1889
des Organs zu ersehen ist. Auch konnen wir auf die von dem ver-
storbenen Geh. Oberbaurath Griittefien herrithrende Beschreibung
(Organ 1889 Seite 54) hinweisen, welche durch die eingehen-
den Mittheilungen des Architekten des Bauwerkes in der Zeit-
schrift fir Bauwesen 1891 S. 401 mit Tafeln No. 46—50 im
Atlas vervollstindigt sind. Leider hat sich die Herstellung
der Ansichten und Schnitte des Gebiudes in geometrischer
Darstellung nicht ermoglichen lassen.

Der Kopfbau mit den 2, durch die beiden Ausgangshallen
von demselben getrennten Verwaltungsgebiuden, dem Kessel-
hause und den freistehenden Hallenwinden umschliefst huf-
eisenformig 18 Gleise und 19 Bahnsteige, welche durch drei
durch satteldachformige Oberlichter und Fenster in den Seiten-
wiinden erhellte, mit Wellblech eingedeckte Hallenbauten iiber-
dacht sind. Die Binderanordnung des Hallendaches ist auf
Taf. VII u.VIII im Mafsstabe 1:1000 angedeutet, war auch schon
in Fig. 12, Taf., VIII, 1889 eingetragen. Die Entfernung der
Dreigelenk - Doppelbinder betrigt 9,3™.  Der erste und der
letzte Binder tragen die Abschlufsschiirzen, von welchen die
dstliche an die bahnsteigseitige Stirnmauer des Empfangsgebiiudes,
bezw. den Bogen der Eingangshalle anschliefst.

In den Kehlen der Bogendiicher ist die Dachfliiche durch
Aufsattelungen auf die Binder gehoben und die durch den
Zusammenstofs der Binder gebildete Wand durch Bogenstel-
lungen freigemacht, so dals der ganze iberdeckte Raum iber-
sehbar ist.

Ueber dem Kopfsteige ist das Hallendach etwas gehoben ; auch
ist die Liingsrichtung des Kopfsteiges in der Dachanordnung
zum Ausdrucke gekommen.

Auf den 17,8™ breiten, in gleicher Hohe mit den Warte-
silen, den Ein- und Ausgangshallen liegerden Kopfbahnsteig
miinden die abwechselnd dem Personen- bezw. dem Gepiick-
und Postverkehre dienenden Zungenbahnsteige mit einer Breite
von durchschnittlich 7,40™ und 4,20, Am westlichen Ende
der 1lalle ist durch die Treppen des Personentunnels eine
Verbindung der Personensteige, und durch die Post- und Ge-
piickhebewerke der Post- und Gepiicktunnel eine solche zwischen
‘den Gepiicksteigen hergestellt.

Die Personensteige unter den Bahnhallen, einschliefslich
der Gepickkarrenfahrten des Kopfsteiges, der Ausgangs- und
der Droschkenhallen sind mit gebrannten Thonfliefsen auf Beton,
aufserhalb der Halle mit Mosaikpflaster befestigt. Die Gepiick-
steige haben unter der Halle eine Decke von Asphaltplatten
auf Beton, aulserhalb von Kies erhalten.

Die Zungensteige sind durch Ketten abgeschlossen, wih-
rend der Kopfsteig dem Verkehr der Reisenden freigegeben ist.
Im Uebrigen sind die Bahnsteige mit Richtungsschildern,
Brunnen, Schreib- und Zeitungstischen u. s. w. ausgestattet.

Ueber den Post-, Gepick- und Personentunnel,
dessen Breitenverhiltnisse durch die Hallenpfeiler bedingt waren,
sind die 18 Hallengleise einzeln auf Briickengewélben iiber-
gefulrt, deren schmale Pfeiler keinen wagerechten Schub auf-

nehmen kénnen. Der letztere wird nach den verlorenen Wider-
lagern iibertragen. Die die Bahnsteige tragenden Kappengewdilbe
sind gegen die Briickenbogen eingespannt.

Die Beleuchtung des Personentunnels erfolgt am Tage
durch die Treppendffnungen und auch wie bei dem Post- und
Gepicktunnel durch Oberlichter, die mit Glas in den Personen-
steigen, mit gulseisernen Gittern: in den Gepiicksteigen abge-
deckt sind. Die mit Prefswasser betriebenen, von einem
Punkte aus gesteuerten Aufziige sind fir 1t Nutzlast und
4,43™ Hub berechnet. Simmtliche Aufziige dienen vorliufig
nur dem Postverkehr, wiihrend das ibergehende Gepiick von
einem Gepiicksteig zum andern iiber den Kopfsteig hinweg be-
fordert wird.

Der Querschnitt der stddtischen Strafsenunter-
fihrung unter dem Personen-Bahnhof ist auf Taf. IX und X
in 1:300 dargestellt.  Das Tageslicht fillt durch die seitlichen,
mit schmiedeeisernen Gittern iiberdeckten durchlaufenden ILuft-
schiichte ein. Der mittlere Theil der Unterfithrung hat eine
Buckelplattenfahrbahn mit Kiesdecke erhalten, welche an den
Ueberfithrungen der Weichen iiber die Luftschiichte fortgefithrt
ist und deren Gitterabdeckung stellenweise unterbricht. Die
Regelgleise sind auf Zwillingstriigern ibergefihrt. Die Fahr-
bahntafel liegt auf einem zwischen Haupttriigern eingefiigten
Triigerroste. Die in 4,4™ Entfernung angeordneten Haupt-
triger ruhen auf gemauerten Steinpfeilern mittelst Rollenlagern,
welche auf der westlichen Seite doppelt ibereinander angeord-
net sind, um die Ausdehnung der durchgehenden Fahrbahn-
tafel nach 2 Richtungen — von Osten nach Westen und von
der Mitte der Ueberfihrung der Bahnhofsachse nach den beiden ~
Enden zu ermiglichen. Bei der ganzen Anordnung ist die
grofstmogliche Leiéhtigkeit einer Veriinderung der Gleislage im
Auge behalten.

Fir die Anordnung sowohl des Posttunnels, als auch der
Strafsenunterfihrung war eine besonders beschriinkte Bauhohe
mafsgebend.

Der Locomotivschuppen der Staatsbahnen fiir 62
Stinde hat durch die Gleislage bedingt einen fernrohrformigen
Grundrifs (s. Taf. VII u. VIII) erhalten, welche seitliche und vordere
Finfahrt gestattet. Der Schuppen ist durch die beiden Dampf-
schiebebithnen in 3 Riume getheilt, welche durch Dicher nach
der Anordunung Boileau mit verglasten, satteldachformigen
Bindern iiberdeckt sind. Der Liingenschnitt des Bauwerkes
ist auf Taf. IX und X im Mafsstabe 1:500 wiedergegeben. Die
Schiebebiihnenhallen sind durch hohere Satteldiicher iiberdeckt
und die Giebel der 3 Riume gegen einander gestellt, wodurch
die Dachanordnung zu Gunsten einer bessern #ufseren Erschei-
nung verhiiltnismifsig schwierig wurde. Die Dicher der Werk-
stitte fir Locomotiv- und Personenwagenausbesserung sind in
ihnlicher Weise hergestellt. Beide Dicher sind mit Falz-
ziegeln auf eiserner Lattung und eisernen Pfetten eingedeckt.
Das theilweise verschalte Dach der Werkstitte soll der bessern
Erwirmung halber- ganz verschalt werden. Der Boden des
Locomotivschuppens und der Locomotivausbesserungswerkstatt
ist mit Cement auf Beton befestigt, der Boden der Wagen-
werkstatt hat eine Dielung erhalten. Im Locomotivschuppen
ist die Anlage einer Dampfheizung geplant, auch sollen die
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nach 2 Punkten zusammengefithrten Liftungsanlagen, welche
sich nicht bewiibrt haben, durch Einzelrauchabfithrung ersetzt
werden.

III. Die Giiter-Verschieb- und Werkstittenhahuhife.

Die Lage des Verschieb- und Giiterbahnhofs der Staats-
bahnen geht aus Organ 1889, Taf. VIII, Fig. 13 hervor, wilrend
Taf. IX u. X die Anlage in grofserem Mafsstabe, jedoch ver-
zerrt dargestellt zeigt. Die hochliegenden durchgehenden Gleise
von Bockenheim nach Louisa bilden die Grenze zwischen den
fir den Fahr- und Verschiebdienst bestimmten Gleisanlagen
und dem Ortsgiiterbahnhofe.  Der Verschiebbahnhof enthilt
auf der nordlichen und siidlichen hiher als die mittlere Gleis-
gruppe liegenden Lbene die mit dem Ablaufkopfe und den
cinzelnen Bahnlinien in unmittelbarer Verbindung stehenden
Ein- und Ausfahrtgleise. Auf der mittleren Ebene befinden
sich die Verschiebgleise, die Uebergabe- und dic Ortsgiiter-
gleise, welche die Verbindung zwischen dem Ablaufkopfe und
dem Ortsgiiterbalmhofe herstellen. Die simmtlichen Gleise der
Mittelebene stehen nach Westen zu in unmittelbarer Verbin-
dung mit dem Ablaufkopfe, wihrend die Uebergabegleise ost-
wiirts mit der Umladebiihne und dem Entwurfe nach auch mit
den Freiladegleisen verbunden sind. Die Verbindung der drei
Ebenen ist amm Fufse des Ablaufkopfes durch das Stellwerk I
gesichert. Die Einrichtung des Verschiebbahnhofes ermoglicht
die Ueberfihrung geschlossener Ziige unmittelbar von einer
Bahn zur andern.

Die Ein- und Ausfahrt der Ziige findet nach bezw. von 5
Richtungen, niimlich : Hochst, Bockenheim, Mainstation, Hessische
Ludwigsbahn (Verschiebbahnhof), Iellerhof (Hauptbahnhof), statt.
Auf der Linie nach Hochst ist die Blockstation Rebstock ein-
geschaltet. Die Signalstationen Bockenheimer Weiche, Heller-
hof und Rebstock sind Vorstationen des Staatsbahn-Giterbahn-
hofs. Diese bereits oben erwiihnten, durch Stellwerke gesicherten
Weichenanlagen sind auf Taf. VII bis X dargestellt.

Das Ordnen der Wagen der eingelaufenen Giterziige erfolgt
durch Ablaufen von dem Kopfgleise nach den drei Ebenen
unter Anwendung von Rollschuhen und Bremskniippeln. Die
Stiickgut-, sowohl die Orts- als die Durchgangswagen, letztere,
soweit sie zur Verladung kommen, werden aus Gleis No. 5,
die Ortswagenladungen aus Gleis No. 4 durch eine Locomotive
nach dem Schuppen bezw. den Freiladegleisen gebracht. Vor
dem eigentlichen Ortsgiiterbahnhofe ist eine Gleisgruppe mit
Ablaufkopf zum Vorordnen der Wagen vorgeschen, jedoch zu-
niichst noch nicht ausgefiihrt.

Aus den Abfihrungsgleisen (135—140) werden die nach
Richtungen bereits geordneten Wagen durch Gleis 93, 61
und 44 nach dem Ablaufkopfe gezogen und von dort aus mit
den Durchgangswagen zu Verbandstiickgiiterziigen zusammenge-
setzt. Die aus den Freiladegleisen durch Gleis 4 und 40
kommenden Wagen werden in den Verschiebgruppen durch
Ablaufen geordnet.

Die Gleisanlagen sind zuniichst nur in sehr beschrinkter
Ausdehnung zur Ausfiihrung gckommen, was fir die planmilsige
" Benutzung des Bahnhofes, dessen Verkehr tiglich bis zu 7500
Achsen betriigt, naturgemiifs crschwerend war,

Die Rumpf- und Strahlengleise, z. B. LXII—LXIV, werden
nicht zum Ordnen der Wagen nach Gruppen und Stationen,
sondern zum Abstellen benutzt. Es dicnen vielmehr die Ein-
und Ausfahrtgleise, auch die Locomotivgleise der Nord- und
Siidebene auch zum Verschieben und zwar unter Benutzung der
Ausfahrtgleise nach Bockenheim und Hellerhof als Ausziehgleise.
Dic urspriinglich als Uebergabgleise vorgeschenen Gleise 55—59
werden jetzt als Verschiebgleise der Frankfurt-Bebraer-Bahn
benutzt. Abweichend von den Angaben auf Taf. IX u. X dient
ferner jetzt Gleis 14 der Nordebenc als Aufstellgleis fiir ab-
laufende Wagen, Gleis 15 als Ausfahrigleis fiir einzelne Ziige
und Wagen. Auf der Sidebene ist Gleis 24 Ausfahrtgleis nach
dem Personenbahnhofe und dem Hafen. Gleis 27 Locomotiv-
gleis der Hessischen Ludwigsbaln.

In welcher Weise ein Ausbau des Bahnhofes stattfinden
wird, steht im Einzelnen noch nicht fest.

Die Stellwerke No. VI und VII sichern das Verschicb-
geschiift. Zur Sicherung der Einfahrtsignale A, B, C, D und
E und der spitz befahrenen Kingangsweichen dienen die Stell-
werke II, III, IV und V., Ausfahrtsignale sind nicht angcor d-
net. Im Verschiebbalmhofe wird der Stationsdienst in vier
verschiedenen Abtheilungen ausgefihrt und  zwar in den
Stationsgebiiuden A und B der Nord- und Sudebene in dem
Gebiiude C am Fufse des Ablaufkopfes und in der Beamten-
bude D der Mittelebene- (in der Achse des Gleises No. 54 bei
Stat. 0,32 ostlich). Die Hauptstelle befindet sich in Abthei-
lung A, welche auch den Zugverkehr auf dem hochliegenden
durchgehenden Giitergleise Bockenheim- Mainstation leitet.

Die Anordnung und Benutzung des ostlich gelegenen Orts-
giterbahnhofs geht aus Taf. IX u. X hervor. Gleis 91
stellt die Verbindung zwischen der Mittelebene und dem Schuppen
her; Gleis 97 und 99 dienen dem Verkehre der Verschieb-
ziige vom Ablaufkogfe her.

Die fortschreitende Verstaatlichung und die Zusammenzichung
der in Frage kommenden Verwaltungen ergab die Moglich-
keit, statt mehrerer je cine einzige Anlage fiir den Stiickgut-
und den Wagenladungsverkehr auszufiihren. Bei der bedcu-
tenden zu bewiltigenden Giitermenge mulste von einem Lang-
schuppen abgeschen werden. Man legte dem Hauptgiiter-
schuppen die Anordnung des Giiterschuppens von St. Gereon
— Koln mit Drehscheibenbetrieb zu Grunde, die den vorlicgen-
den Verhiltnissen angepalst wurde.

Der winkelformige Grundrils, der sich durch dic ange-
schlossene Umladehalle zu einem hufcisenformigen gestaltet,
sichert noch eine hinlingliche Uebersichtlichkeit. Obgleich das
Umladegeschift zunichst im Hauptschuppen bewirkt wird, so
ist doch zur Raumgewinnung eine besondere Umladehalle her-
gestellt, die in der ersten Zeit verpachtet wurde. , Gegen
den Zollschuppen hin ist der Giiterschuppen erweiterungsfihig
angelegt.

Zur Behandlung grofser Wagen, fir welche dle kleinen
Drehscheiben ungeeignet sind, dient die Laderampe am West-
giebel des Schuppens und.einige gradlinig ber die Drehischeibe
an den Kopf des Schuppens filhrende Gleise.



Das Anbringen und Abholen der Wagen von und nach
den Ladestellen, sowie die Bewegung der Drehscheiben erfolgt
mittels Wasserdruckspills*) durch Arbeiter.

Das Verladegeschéft im Schuppen ist ortlich nach Em-
pfang und Versand mit Durchgangsverkehr getrennt,

Die Anordnung des Schuppens ermoglicht eine gute Aus-
nutzung der Ladefihigkeit der Wagen.

Der dreischiffige, fir den Lang- und Kopfbau gleiche
Querschnitt des Schuppens ist auf Taf. IX u. X in 1:500 dar-
gestellt.  Der Boden ist mit Asphalt und die Fahrbahnen sind
mit schmiedeeisernen Platten belegt. Das Dach des Mittel-
schiffes ist mit Falzziegeln, das der Secitenschiffe und der fiir
Aufenthalts- und Verwaltungsriume dienenden Anbauten mit
Holzcement, das der Umladehalle und der Vordicher mit Well-
- blech eingedeckt.

Die giinstige Lage des Giiter- und Verschiebbahn-
hofes der Hessischen Ludwigsbahn Zwischen dem
Hauptbahnhofe und der Mainzer Landstralse ermoglicht eine
einfache Uebergabe von Eilgutwagen und bietet giinstige Ge-
legenheit zu Anschlissen der Zweiggleise fir gewerbliche
Anlagen. Der Verschicbbahnhof endigt nach Westen zu in
einem Ablaufkopf und steht mit den einzelnen Bahnlinien und
dem Verschiebbahnhofe der Staatsbalnen in Verbindung. Den
Betrieb besorgen Locomotiven unter Benutzung des Ablauf-
gleises. Der Boden des Langschuppens ist gedielt, das
Dach ist mit eisernen Bindern wic das des Locomotivschuppens
mit Falzzicgeln gedeckt.

Siidlich vom Verschiebbahnhofe der Staatsbahnen und in
unmittelbarer Verbindung mit demsclben ist die Werkstitte
fir Giiterwagenausbesserung angelegt. Die allgemeine
Anordnung zeigt Taf. IX u. X. Die eigentliche Werkstatt hat
ein Dach nach dem Muster desjenigen zu Leinhausen (Hannov er)

crhalten. Der Boden ist meist in Cementgufs auf Beton her-
gestellt.  Die Schiebebithne wird durch Elektricitiit bewegt,

wihrend der Antrieb der Werkzocugmaschinen durch eine
Verbund-Wanddampfmaschine erfolgt. Die Dampfheizung be-
sitzt Rippendfen, dic Beleuchtung erfolgt durch Bogen- und
Gliihlicht,

Die Werkstittenanlage fir Personenwagen-
und Locomotiv-Ausbesserung, mit welcher dic spiter
hergestellte fir Giiterwagen mit Riicksicht auf ortliche und
ridumliche Verhiltnisse nicht vereinigt werden konnte, ist west-
lich von den hochliegenden Durchgangsgleisen Bockenheim-
Mainbriicke von der Hessischen Ludwigs-Bahn und der Tau-
nusbabn eingeschlossen und steht mit dem Personen- und dem
Verschiebbahnhofe der Staatsbahnen durch ein Zufahrtgleis
XLVIa mittels der Weiche 182 in Verbindung.

Die im Hauptgebiiude ostlich angeordnete ILocomotiv-
Werkstatt hat freie Stinde fiir 14 Locomotiven und Tender,
die Wagenwerkstatt und Dreherei im Mittelraume enthilt 16,
dic westlich befindliche Tischlerei, Vor- und Fein-Lackirereci
und Sattlerei im Ganzen 13 Stiinde. Letztere drei Abthei-
lungen sind gegen den ibrigen Raum durch Wellblechwiinde
abgeschlossen,

*) Organ 1890 Seite 227.
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Dic Belcuchtung erfolgt durch Bogenlicht und Fettgas,
die Heizung durch Dampf. Der Fuflsboden ist in der Loco-
motiv-Werkstatt cin Cementestrich auf Beton, in den ibrigen
Riumen ein Dielenboden.

Das Werkstittendach it mit Falzziegeln auf ciserner
Lattung eingedeckt und innen zuniichst nur theilweise, kiinftig
ganz verschalt. Die Anordnung des Daches nach Boileau ist
dieselbe wie die des Locomotivschuppens fir 62 Stinde.

IV, Der Oberbau; die Wasserversorgung und Beleuchtung
Verwaltung und Betrieb; Bauausfithrung und Kosten,

a. Der Oberbau.

Sowohl die Staatsbahn als auch die Hessische Ludwigs-
bahn hat im Bezirk der Hauptbahnhofsanlagen fast ausschliefslich
Querschwellenoberbau angeordnet. Bei ersterer ist der
Oberbau mit flulseiscrnen Querschwellen mit geneigten einge-
walzten Schienenlagern und Roth & Schiiler’scher Befes-
tigungsweise iiberwiegend in Nebengleisen zur Ausfiihrung
gekommen. (vergl. Organ 1889 S. 45 und 1890 Tabelle A
und D zu S. 123.) Der Holzquerschwellenoberbau der Staats-
balm mit Normalschienen und schrigen geriffelten Unterlags-
platten auf simmtlichen Schwellen ist grofstentheils in den
Hauptgleisen und im Locomotiv- und Werkstittenbahnhofe zur
Verwendung gelangt. Die Schwellen werden fiir die Rippen
der Unterlagsplatten nicht vorgearbeitet, dieselben sollen sich
eindriicken. Die Riffelung der schrigen Unterlagsplatten hat,
wie auch die der im Direktionsbezirke verlegten geraden spiiter
durch eine Weiterstellung der Rippen eine Abinderung er-
fahren.  Neuerdings ist fir Schnellzuggleise nicht nur die
Schwellenlinge von 2,4 auf 2,7m vergrofsert, sondern auch der
Schwellenlingsschnitt ctwas abgeiindert worden. Der eiserne
Querschwellenoberbau der Hessischen Ludwigsbahn ist im
Organ 1888 S. 86 und 1890 Tabelle D zu S. 123 beschrieben.

b. Wasserversorgung und Beleuchtung.

Die Versorgung der gesammten Bahnhofsanlagen mit
Druck- und Gebrauchswasser geschieht durch die an
der Staatsbahn-Mainbriicke auf dem rechten Flufsufer errich-
tete, in ihrer Ausdehnung noch nicht zum Abschlufs gebrachte
Ferntriebanlage. Auf den aus Stampfbeton hergestellten Pfei-
lern des Wasserthurmes ruht der mit Flufswasser gespeiste,
800 cbm fassende Wasserbehilter, von dem die unter einem
Drucke von 21/, at. stehende Niederdruckwasserleitung ausgeht.
Das auf 75 at. geprefste Druckwasser geht von zwei stehenden
Verbunddampfpumpen mit Oberflichenniederschlag aus. Die Hoch-
druckleitung speist die simmtlichen Kraftmaschinen, die Auf-
ziige, die Spills, die Hebethurmanlage, die Locomotiv- und
Wagen-Drehscheiben, dic Briickenwaagen und einzelne Wasser-
pfosten; ferner die Wasserantrichsmaschinen der 4 Beleuch-
tungsstationen. Die Beleuchtung der Hauptbahnhofsanlagen er-
folgt im Aligemeinen im Freien mit Bogen-, im Innern mit
Glithlicht. Gleichzeitiz mit dem Bau des Hauptbahnhofs und
der Mainkanalisirung wurde der Anschlufs der Staatsbahn und
Hessischen Ludwigsbahn an die rechts- und linksmainischen
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Hafenanlagen durch Ierstellung besonderer Hafenbahn-
hofe mit besondern Mitteln ausgefihrt und croffnet. (vergl.
den Lageplan Fig. 13, Taf. VIII, 1889.)

¢. Yerwaltung und Betrieb

der Hauptbahnhofsanlagen wurden, soweit sie den verschiedenen
Verwaltungen (der Preufsischen Staatsbahn, der Main-Neckar-
bahn und der Hessischen Ludwigsbahn) gemeinschaftlich sind,
durch Vertriige gercgelt, was auch hinsichtlich des Baues der
Fall war.

Die Gleisanlagen des Personenbahnhofes sind ge-
trenntes Eigenthum der Kgl. Preufsischen Staatsbabn und der
essischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft und auch von jedem
Eigenthiimer auf dessen alleinige Kosten hergestellt, wiihrend
das Empfangsgebiude und die Bahnhallen beiden Verwaltungen
gemeinschaftlich zugehoren und unter Kostenvertheilung im
Verhiiltnise 2:1 von der Staatsbahnverwaltung ausgefithrt sind.

d. Die Bauausfihrung

erfolgte in den Jahren 1880—1888, nachdem in den Jahren
1877--1883 der Grunderwerb geregelt war. Wihrend der
Ministerialreferent, der verstorbene Geheime Oberbaurath
Grittefien besonderen Einflufs auf die Ausgestaltung des
TEntwurfes der Bahnhofsanlagen ausgeiibt hat, crfolgte seit dem
Jahre 1880 die Bauleitung und Ausarbeitung der Einzel-Entwiirfe

durch 5 der Koniglichen Eisenbahn-Direction Frankfurt a. M.
unterstellte Bauabtheilungen, bezw. der Baubureau. Als tech-
nischer Dezernent fiir die Bauangelegenheiten des Hauptbahnhofes
war derselben der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, jetzige
Regierungs- und Baurath Hottenrott beigegeben.  Die
kiinstlerische Leitung beim Bau des Empfangsgebiiudes blieb
in den Hinden des Architekten Regierungs- und Baurath
Eggert. Die nicht zur Gemeinschaftsanlage gehorigen Bauten
der Hessischen Ludwigsbahn — also namentlich deren Giiter-
und Verschiebbahnhof mit der Mainbriicke bei Niederrad, der
Zufahrtslinien und die Gleisanlage im Personenbahnhofe wurden
unter der Spezialdirektion in Mainz durch deren Bezirksbau-
beamten ausgefithrt.

Die Baukosten belaufen sich einschliefslich' der Guter-
wagenausbesserungs-Werkstatt auf 36 580 083 M.

Die Bauausfihrung zeigt, wie bei woll giinstigen rium-
lichen, jedoch schwierigen ortlichen Verhiltnissen unter dem
Ausgleiche der mitsprechenden, theilweise gleichlaufenden For-
derungen verschiedener Verwaltungen ein einheitliches Werk
geschaffen werden konnte, das die Moglichkeit einer weiteren
Zusammenfassung der Betriebe voraussehend, nicht nur der
Sicherheit des Zug- und Stralsenverkehres, sondern auch den
Bediirfnissen der Reisenden und des ortlichen und Durchgangs-
Giiterverkehrs soweit als irgend thunlich in hervorragender,
iibersichtlicher Weise Rechnung trigt. W.

Zonenkarte der europiischen Stundenzonen.®)

(Hierzu Zeichnung auf Taf. XI.)

Nachdem nun fiir cin weites Gebiet der mitteleuropiischen |
Bahnlinien die mitteleuropdische Zeit eingefithrt, und in einer
Reihe von Liindern auch fir den biirgerlichen Verkehr an-
genommen ist, theilen wir auf Taf. XI eine Uebersichtskarte
iiber dic Zugehorigkeit der Linder Europa’s zu den Stunden-
zonen mit. Dic je 15 geographische Grade umfassenden Zonen
sind durch starke Linien gekennzeichnet, wihrend die Grade
durch dinne Linien angegeben sind. Die Mittellinien aller
Stundenzonen sind eingestrichelt, es sind das also die Linien,
in welchen die genaue Ortszeit erhalten bleibt.

In jede Zone ist in der Nihe des oberen Randes des Blattes
ein Zifferblatt eingetragen, welches die Zcit zeigt, die in der
betreffienden Zone gleichzeitiz mit dem Mittage in Greenwich
eintritt.

Die Karte lifst erkennen, wie giinstig dic von Greenwich
aus festgelegten Stundenzonen mit den politischen Abgrenzungen
Furopa's zusammentreffen. Mit sehr grofser Genauigkeit fallen in

dic Mittagszone: Grolsbritannien, die Niederlande, Bel-
gien, Frankreich und Spanien, selbstverstiindlich werden
dic von der westlichen Grenze durchschnittenen Lénder

Irland und Portugal in diese Zone einbezogen;

die 1 Uhr-Zonc: Skandinavien, Dinemark, das deutsche
Reich, Oesterreich-Ungarn, die Schweiz und Italien, sowie
von den Balkanstaaten : Serbien und Montenegro. Ungiinstig
werden die Tirkei, Griechenland, auch Oesterreich-Ungarn
betroffen, doch hat grade letzteres die Zeit der 1 Uhr-
Zone auch im birgerlichen Verkehre angenommen, ohne
dabei auf wesentliche Schwierigkeiten zu stofsen ;

die 2 Uhr- und 3 Uhr-Zone umfassen im wesentlichen
das europiiische Rufsland, wo Moskau grade auf die Grenze
beider Zonen fillt.

Diese giinstige Lage der Zonengrenzen gegen die politischen
erleichtert die Einfihrung offenbar sehr, und ‘ein weiterer
gitnstiger Umstand, namentlich in der mitteleuropiischen Zoue,
liegt darin, dafs mehrere der bisher fiir weite Kreise malsgebenden
Ortszeiten Abinderungen erfahren, welche in den offentlichen
Verkehr eingefihrt kaum fihlbar sein werden. So liegt die
mitteleuropiiische Zonenzeit 2 Minuten friher als die Prager,
rund 6 Minuten frither als die Berliner und 10 Minuten friiher
als die Romische Ortszeit; gegen die Wiener Ortszeit bleibt sie
¢ Minuten zuriick. Aus der Karte auf Taf. XI konnen diese
Verschiebungen unmittelbar abgelesen werden, wenn man be-

*) Die Zeichnung entspricht im Wesentlichen der von der General-Direction der Ungarischen Staatsbahnen aufgestellten. D. Red.

.
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denkt, dafs dem ortlichen Vorriicken um einen Breitengrad nach
Osten, ein Vorriicken der Zeit um 4 Minuten entspricht.

1

In Oesterreich-Ungarn ist die Zonenzeit bereits mit dem
1. October 1891 auch im iufseren Dienste der Eisenbahnen
eingefihrt, fir alle Bahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen siidlich vom Main wird diese Einfithrung am
1. April 1892 erfolgen. Der ganze Verein Deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen hat die Zonenzeit im inneren Dienste an-
genommen, und so erscheint es wohl als eine Frage nur noch
kurzer Zeit, dals der gesammte Verkehr der mitteleuropiischen
Zone sich nach der gemeinsamen Zonenzeit abwickelt. Ks wire
dann recht zu winschen, dafs sich auch die einzelnen Orts-
behorden dieser Zeitfestsetzung recht bald anschliefsen.

Um ein Beispiel dafiir zu geben, wie gering die Schwierig-
keiten sind, welche sich der Einfithrung selbst unter verwickelten
Verhiltnissen entgegenstellen, mige schlielslich noch die Art

und Weise des Ueberganges des fahrplanmiéfsigen Zugverkehres
aus der alten zur neuen Zeitfestsetzung angegeben werden, welche
auf den Osterreichisch-ungarischen Bahnen zur Durchfithrung ge-
langt ist. Die Fahrpline blieben thatsichlich unverindert, da
aber die alten in Oesterreich auf Prager, in Ungarn auf Buda-
pester Zeit lauteten, so trat in ersterem Gebiete eine Gesammt-
verschiebung um 2 Minuten riickwérts (frither), in letzterem um
etwa 17 Minuten vorwiirts (spiiter) ein. Am 380. September
erhielten simmtliche Zige den Auftrag, so lange nach altem
Plane vorwirts zu fahren, bis sie denjenigen Haltpunkt er-
reichten, fiir den die Abfahrtszeit nach dem neuen Planc so
nahe wie moglich nach 12 Uhr nachts lag, wobei der durch
das Zuriickstellen der Uhr in Ungarn entstehende Verlust an
Fahrzeit entsprechend zu veranschlagen war. Hier blieben sie
so lange liegen, bis die um 12 Uhr nachts umgestellte Uhr
die Abfahrtszeit angab, und damit war dann der Betrieb mit
cinem Schlage fiir die neue Zeit eingestellt.

Die Widerstinde der Eisenbahnziige bei ihrer Bewegung durch Gleisbigen.

Von Albert Frank, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover.

Einleitung,

Bei Bewegung der Eisenbahnztige durch die Bogen findet
einc Vermehrung der Widerstinde gegeniiber der Bewegung
auf gerader Bahn statt, deren Ermittelung wegen der zahl-
reichen darauf einwirkenden Umstinde nicht ganz einfach ist
und schon zum Gegenstande mancher Untersuchungen geworden
ist.  Der Kriimmungshalbmesser des Bogens, die Spurweite, die
Ueberhthung der éulseren Schiene, der Radstand und die Form
des Radreifens, Linge und Gewicht der Fahrzeuge, Fahrge-
schwindigkeit und Zugkraft wirken simmtlich auf die Grofse
der Widerstinde in Bogen ein. KEs ist deshalb sehr erklirlich,
dafs es auf dem Wege praktischer Versuche nur gelungen ist,
die Einflisse einzelner Hauptursachen dieser Widerstinde zu
bestimmen.

Die umfangreichsten Versuche zu diesem Zwecke sind wohl
von Rokl auf der bayrischen Staatsbahn ausgefithrt. *)  Sie
fihrten zu dem Ergebnisse, dafs der Widerstand in Bogen fir
steifachsige Fahrzeuge mit abnehmendem Kritmmungshalbmesser
und im geraden Verhiltnisse zum Gewichte des Fahrzeuges
wachse. Fiir cine Last Q des Fahrzeuges und einen Kriimmungs-
halbmesser R in Metern drickt Rokl den Bogenwiderstand

durch die Formel aus:
0,6504

K= R—35" Q.

Obgleich es sehr nahe liegt, dafls auch Radstand und Zug-
kraft einen erheblichen Einfluls auf den Bogenwiderstand aus-
iiben, hat doch die Rok1’sche Formel eine hiufige Anwendung
gefunden und ist noch jetzt wohl die am meisten verbreitete.

*) Zeitschrift fir Baukunde 1880, S. 541 und Organ f. d. Fortchr.
d. Eisenbw. 1881, S. 261.

Will man den Einflufs der ibrigen oben erwihnten Umstinde
kennen lernen, so kann dies nur auf dem Wege der Rechnung
geschehen,

Von den auf diesem Gebiete vorliegenden theoretischen
Abhandlungen sei hier nur die hervorragende Arbeit Bodecker's
»Die Wirkungen zwischen Rad und Schiene und ihre Einfliisse
auf den Lauf und den Bewegungswiderstand der Fahrzeuge in
den Eisenbahnziigen, Hannover 1887« erwiihnt, welche manche
wichtige Frage in zutreffender Weise behandelt und wesentlich
zur Kldrung des Gegenstandes beigetragen hat. Wenngleich
die Abhandlung in manchen Einzelfragen iiber den Lauf der

-Fabrzeuge in den Bogen und die Bogenwiderstinde bedeutsame

Aufschliisse gebracht hat, so fehlt es doch in der vorhandenen
Litteratur an einer iibersichtlichen, alle wesentliche Umstinde
beriicksichtigenden und doch hinreichend einfachen rechnerischen
Entwickelung. Eine solche soll deshalb in dem Folgenden ver-
sucht werden.

Stellung der Fahrzeuge in den Bigen.

Bewegt sich ein zweiachsiges Fahrzeug, dessen Achsen durch
das Wagengestell in paralleler Lage erhalten werden, durch
einen Gleisbogen, so hat es das Bestreben, in der Richtung
der Berithrenden fortzulaufen. Es wird deshalb mit dem Spur-
kranze des vorderen iufseren Rades gegen die #ufserc Schienc
anlaufen und durch diese zur Bewegung im Bogengleise ge-
zwungen werden. Dabei wird die Verlingerung der Vorder-
achse, welche in ihrer freien Bewegung durch das Wagengestell
gehindert wird, stets denselben Abstand von dem Bogenmittel-
punkte behalten. Liegt die Hinterachse hinter dem winkel-
recht zur Wagenmittellinie stehenden Kriimmungshalbmesser,
so wird sich der Spurkranz des inneren Rades bei der Fort-

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIX. Band. 2. Heft 1892. 8



bewegung des Fahrzeuges der Schiene so lange niihern, bis er
gegen die Schiene anliuft oder bis die verlingerte Achse durch
den Kriimmungsmittelpunkt geht. Befiinde sich die verlingerte
Hinterachse vor dem Kriimmungsmittelpunkte, so wiirde sich
der innere Spurkranz bei der Weiterbewegung von der inneren
Schiene entfernen und dadurch dem Fahrzeuge einc Drehung
crtheilen, bis die Hinterachse nach dem Mittelpunkte gerichtet
wiire. Bei geniigender Spurweite wird deshalb stets die ver-
lingerte Hinterachse durch den Kriimmungsmittelpunkt gehen.
Hiernach liegt der iufsere Spurkranz der Vorderachse stets an
der iiufseren Schiene, withrend die Hinterachse entweder nach
dem Mittelpunkte gerichtet ist und sich mit dem inneren Spur-
kranze der Schicne mehr oder weniger nihert, oder mit ihrer
Verlingerung hinter den Bogenmittelpunkt fillt und alsdann
stets mit dem inneren Spurkranze gegen die innere Schiene
dringt.

Die Lage der Hinterachse zum Krimmungsmittelpunkte
des Bogens hiingt von dem Kriimmungshalbmesser, dem Rad-
stande und den zwischen Spurkriinzen und Schienen vorhandenen
Spielriumen ab. In Fig. 10 sei DE dic durch den Beriihrungs-

Fig. 10.

Fig. 11.

e~ —- a - - -+ i

punkt D des inneren hinteren Spurkranzes mit der Schiene ge-
legte Radebene, MA der zu dieser Ebene winkelrechte Krimmungs-

(V4

halbmesser des Bogens, B der Schnitt der MA mit DI, F der -

Schnittpunkt der verldngerten Vorderachse mit dem Kreise vom
Halbmesser MD = R;. Es sei der Radstand DE =d, DB=1.
Dann ist E¥ = ¢ dic Summe der Spielrdume zwischen Spur-
krinzen und Schienen, weil der vordere dufsere Spurkranz an
der Schiene anliegt. Es ist 6=AC — AB,

AC= 2_(1;11_2{);6 oder genau genug AC= (_‘1_2—7‘{1_’)_2,
weil AC gegen 2R; verschwi{lodend klein ist und ebenso
AB = 2—132 |
mithin 6— g((;_;lgg )
und i— (21 _ 5(11_6_ e

Weist die Hinterachse nach dem Mittelpunkte und befindet
sich der #ufsere Spurkranz um ¢ von der #ufseren Schiene ent-
fernt, so folgt aus Fig. 11 die Beziehung

d2
2R,

cC =

3)

*) Bodecker. Die Wirkungen zwischen Rad und Schiene. S. 31,

(=7

Beriithrt dabei der innere Spurkranz der nach dem Mittel-
punkte gerichteten Hinterachse die innerc Schiene, so wird
a2
C=06==—
’ToR,
Yerhalten nach dem Mittelpunkte gerichteter Achsen in den
Bégen und ihr Widerstand.

Geht die Richtung der Achse durch den Mittelpunkt des
Bogens, so kann eine reine Rollbewegung der Rider auf den
Gleisen nur dann stattfinden, wenn die Laufkreise der Rider
einer Kegelfliche angehoren, deren Spitze mit dem Mittelpunkte
des Bogens zusammenfillt. Das wird aber im allgemeinen nicht
geschehen, Die Laufflichen der Rider bilden nimlich im ncuen
Zustande Kegelflichen, deren Spitzen auf entgegengesetzten Seiten
liegen. Haben beide Spurkrinze gleichen Abstand von den
Schienen, so sind beide lLaufkreise von gleichem Durchmesser

“und es fillt die Spitze des Rollkegels in die Unendlichkeit.

Verschiebt man die Achse aus der Mittellage, indem man z. B.
den Spurkranz des inneren Rades der Schiene nihert, dann
wird hier der Laufkreis grosser, withrend cr bei dem dufseren
Rade kleiner wird. Die Spitze des Rollkegels fillt deshalb auf
die dem Kurvenmittelpunkte ge§enﬁberliegende Seite des Gleises.
Bei entgegengesetzter Verschiebung gelangt die Spitze des Roll-
kegels auf dieselbe Seite, wie der Bogenmittelpunkt und nihert
sich demselben, ja sie kann bei fortgesetzter Verschiebung der
Achse nach aufsen auch zwischen Bogenmitte und Gleis fallen.

Bei reiner Rollbewegung dreht sich hiernach die Achse
um die Spitze S des Rollkegels, dessen Abstand o von der
Achsenmitte auf folgende Weise bestimmt wird. Es sei v der
Rollkreishalbmesser bei der Mittelstellung der Riider, s der
Abstand dieser Kreise, ¢ dic Summe der Spiclriume eines Rider-
paares zwischen den Schienen und 1:n die Tangente des Neigungs-+
winkels der Kegelerzeugenden mit der Kegelachse. Bei ciner
Verschiebung des Riderpaares aus seiner Mittellage um die

e 9 " .
Grolse 5 ¢, werde der grofsere Laufkreishalbmesser r;, der

kleinere r, (Fig. 12 u. 13).

Fig. 12. Fig. 13
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Hierbei stellt ¢ den Abstand des dufseren Spur- !
kranzes von der Schiene dar.*) s \

*) Bodecker. Die Wirkung zwischen Rad und Schiene. S. 28,



Hat die Achse in der Riehtung der Berithrenden eine Ge-
schwindigkeit V, so wiirde sie sich bei reiner Rollbewegung mit

einer Winkelgeschwindigkeit o — X um die Kegelspitze S drehen.
0
In Wirklichkeit dreht sie sich aber mit einer Winkelgeschwindig-
A
keit £ = T um den Mittelpunkt des Bogens M, dessen Ab-

stand von der Gleismitte R ist und mufs sich deshalb mit einer

v

- T \ .
Winkelgeschwindigkeit £ — o — T, um ihre senkrechte
0

Mittelachse drehen, wenn Kegelspitze und Bogenmitte auf der-
selben Seite des Gleises liegen.

Fillt die Kegelspitze auf die gegeniiberliegende Seite des
Gleises, so wird 2 ¢ > ¢, mithin ¢ negativ und deshalb das
zweite Glied positiv.

Dieser Drehbewegung um die senkrechte Mittelachse ent-
spricht eine Gleitbewegung der Rider auf den Schienen mit

Rad-

drucke P und der Reibungswerthziffer f ein Widerstand fP
entgegensetzt. Die dabei von einem Riderpaare verichtete
Reibungsarbeit ist fP. s (R — ).

Soll p die zur Ueberwindung dieser Arbeit erforderliche
Zugkraft sein, so gilt bei der Geschwindigkeit des Fahrzeuges V

einer Gesch\vindigkeit—;—(.Q——m), der sich bei dem

PV=fPs(Q—a)=fPs(~ _ Y
0
] g—2¢
d =fP{ — —
oder P (R T > 5)
Verhalten gleich gerichteter Achsen in den Bigen und ihr
Widerstand,

Von den gleichgerichteten Achsen ecines steifachsigen Fahr-
zeuges kann hochstens die Hinterachse nach dem Mittelpunkte
weisen. Liegt die Hinterachse um i hinter dem Krimmungs-
mittelpunkte, so fillt die Vorderachse bei dem Radstand d um d—i
vor denselben (Fig. 10). Da sich aber das Fahrzeug bei einer
Geschwindigkeit V in der Richtung der Beriihrenden mit einer

. T
kaelgeschwmdlgkeltﬁ um den Kriimmungsmittelpunkt M des

Bogens dreht, die Achsen aber bei dieser Bewegung immer

dieselben Abstinde i bezw. d — i von M behalten, so muls sich

die Hinterachse mit ciner Geschwindigkeit % und die Vorder-

achse mit einer Geschwindigkeit (d-—i)% auf den Schienen

gleitend bewegen. Der hiermit verbundene Widerstand tritt
zu dem durch Gleichung 5 ausgedriickten, der Radialstellung
entsprechenden Widerstande hinzu und ist unabhiingig d
zu ermitteln,

Sehen wir von dieser Gleitbewegung in der Richtung der
Achse zuniichst ab, so erhalten wir fir die Vorderachse, bei
welcher ¢ = o ist, nach Gleichung 5

avon

s ¢
, pl = fP <§—-n—r . 5“)
und fir f=10,2, s = 1,5, n =20, r = 0,49 wird
o 1,5 ° b
ip= 0,05 — 98 5Y)

(931

-3

Fiir die Hinterachse miissen wir den allgemeineren Aus-
druck der Gleichung 5 beibehalten, der nach Einfiihrung obiger
Werthe die Beziehung giebt:

Ps ¢6—2¢
ﬁ=0’05<f_w9,8 ) .

Fir die von p; und p, zu verrichtenden Arbeiten ist es
einerlei, ob die Achse cine Rechtsdrehung oder eine Links-
drehung um ihre senkrechte Mittelachse ausfihrt. Es bleiben
deshalb stets die Werthe frei vom Vorzeichen zu beriick-
sichtigen.

1,5 5

Lunahme des Zapfenveibungswiderstandes in den Bigen,

Diese Gleitbewegung der Rider auf den Schienen wird
durch den Zwang hervorgerufen, den die Rahmen der Fahr-
zeuge auf die Achsen ausitben. Die in den Radebenen wirkenden
Driicke der Achsen gegen das Gestell fP wiirden daher um-
gekehrt auch den Wagen mit je einem Drehmomente fPs zu
drehen suchen, wenn sich nicht die von beiden Achsen her-
rihrenden Drehmomente aufidben. Dic beiden iufseren Rider
suchen sich nimlich von einander zu entfernen und nehmen
deshalb den #ufseren Langtriiger des Fahrzeuges auf Zug in
Anspruch, wiibrend die inneren Réider sich einander néhern
wollen und deshalb den inneren Langtriger auf Druck bean-
spruchen.

Da hierbei die Achslager gegen die Achshalter geprelst
werden, so entstehen in TFolge der senkrechten Bewegungen
der Achslager in den Achshaltern Reibungsverluste, die um so
grofser ausfallen, je unvollkommener die Bahn ist. Ihre Grofse
lifst sich jedoch nur schitzungsweise bestimmen und soll des-
halb hier unberiicksichtigt bleiben.

Auch die Zapfenreibungswiderstinde erfahren in Folge der
hier auftretenden wagerechten Driicke eine Vermehrung und
diese lifst sich leicht folgendermalsen ermitteln.

Die in der Radebene wirkende Kraft fP ibt auf den
Zapfen einen wagerechten Druck f'P% aus, wenn € den Ab-
stand von Mitte bis Mitte Zapfen bedeutet, welche mit der

\/P2+ pe I8

senkrechten Kraft P eine Mittelkraft

o
giebt. Am Umfange des Zapfens vom Durchmesser 4 entsteht da-
her bei einer Werthziffer der Zapfenreibung f, ein Umfangskraft
f, P\/l + o welche eine Zunahme f, P<\/] + i 1>
bedingt.

Die bei 4 Zapfen des Fahrzeuges auftretenden Wider-
standsvermehrungen erfordern deshalb eine Zugkraft p3, welche
sich durch die Gleichung berechnen lilst :

2f,PA/ [T st \
=S —1 6
r (\/ 1+ e? / )
Fihren wir darin  die Werthe f, = 0,05, f=0,2,

r = 0,49™, e = 1,956™, 4 = 0,095 und s
giebt sich

=1,5™ ¢in, so er-

Ps

Tp = 0,0000562

6)
8*



Fiibrung der Achsen durch die Spurkrdnze bei unverinderlichem
Gleitwinkel ¢, und die dabei auftretenden Widerstude.

Wie schon hervorgehoben, findet die Ablenkung der Vorder-
achse stets, die der Hinterachse in gewissen Fillen durch den
Druck der Schiene gegen den Spurkranz statt. Krfolgt die
Abrundung des Schienenkopfes nach einem grofseren Halbmesser
als die der Spurkranzhohlkehle, Fig. 14, so wird die Kegelfliche

Fig. 14.

L WV
P

[}

1

~- = <J-sNsina,

des Spurkranzes die Ablenkung des Rades bewirken. Anderen-
falls wird ein bestéindiges Abgleiten der Spurkranzhohlkehle am
Schienenkopfe stattfinden (Fig. 15).

Fig. 15.
d
;’_ Neose, "N
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Betrachten wir zuniichst den ersten Fall. Das Rad ruhe
auf dem Schienenkopfe und der Kegel des Spurkranzes beriihre
den Schienenkopf in einer mit der Radachse OJ gleich gerichteten
Ebene E,, deren Abstand von dieser r, sei (ig. 16). Der
Schnitt dieser Ebene E, mit Fig. 16.
dem Spurkranzkegel liefert eine
Hyperbel, deren Gleichung sich
wie folgt bestimmt. Im Ab-
stande ¢ von der Kegelspitze O
habe der Kegelkreis einen Halb-
messer JK = £.tga, wenn «
der Neigungswinkel der Kegel-
erzeugenden mit der Kegelachse
ist. Schneidet dieser Kreis die
Ebene E, im Abstande 5 von
der durch die Radachse gelegten
senkrechten Ebene, so ist

JK—r; n
n JK+r

Das ist die Gleichung einer Hyperbel mit den Coordinaten £
und 7. In dieser Hyperbel mufs die Beriihrung zwischen Spur-
kranz und Schiene stattfinden. Sie wirde im Scheitel der
Hyperbel erfolgen, wenn die Radachse nach dem Bogenmittel-
punkte gerichtet wiire. Da das bei der Vorderachse aber nicht

oder 7%= Etga®—r2
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der Fall ist, diese vielmehr mit dem Kriimmungshalbmesser
cinen Winkel einschlicfst, den wir mit 3 bezeichnen wollen,
so liegt der Berihrungspunkt in einer Berithrenden an die
Hyperbel, welche mit der Radcbene cinen Winkel 8 einschliefst.

Die Gleichung der Berithrenden fiir irgend einen Punkt § 4
der Hyperbel ergiebt sich durch Differentiation obiger Gleichung.
Es ist d§ 1

dy tga?

Soll diese Berithrende den Winkel 8 mit der Radebene

einschliefsen, so wird

2
£
s

ag . cons
ﬂ ='tg ﬂ, == Ts, § == 521 mithin
_ Mo . —
tg f = E; Py und wegen S tge=r,

g =:1T,.tga.tgf . . . . . - T)

Der Winkel, unter dem das Abgleiten des Spurkranzes
stattfindet, ist nicht dem Neigungswinkel der Kegelerzeugenden
mit der Achse gleich ; denn das Abgleiten erfolgt in der Richtung
der Berithrenden an eine Hy-
perbel, die durch den Schuitt
einer den Punkt 5, & enthalten-
den senkrechten Ebene E;; mit
dem Spurkranzkegel entsteht.

Fig. 17.

Der im Abstande £ von der
Kegelspitze O liegende Kegel-
kreis vom Halbmesser J K
schneide diese Ebene E
(Fig. 17) im Abstande A von
der durch die Kegelachse ge-
legten wagerechten Ebene.

. .
R st

Dann gilt die Beziehung
JK—mn A
s T IK+n
Das ist auch die Gleichung einer Hyperbel, deren Tangente
der Beziehung entspricht:

oder A= E2tga®—m,2

Darin wird fir =35, und A =1y, %—; =tga,,

mithin ist tge, = iz_ tga? = rl’r,ga:.
r, r;
Weil aber r,2=r24 1,2 so folgt mit Riicksicht auf
Gleichung 7)
tgo
Vi—tga?tg p?
Findet bei einem senkrechten Raddrucke P an der Be-
rithrungsstelle zwischen Rad und Schiene ein Normaldruck N
statt (Fig. 14 und 15), so wird zugleich in der Richtung der
Berihrenden an die in der senkrechten Ebene E;, liegende
Hyperbel ein Reibungswiderstand fN sich der Gleitbewegung
entgegensetzen. Zerlegt man sowohl die Kraft N, als auch die
Kraft fN in ihire wagerechten und senkrechten Seitenkriifte, so
erhiilt man in der wagerechten Richtung die Werthe
Nsinw, — fNcose,
und in senkrechter Richtung den Werth
Ncose, + fNsing,.

tge, = 8)



Nimmt man nun an, dals ein Theil P, (Fig. 14) des Rad-
druckes von dem Schienenkopfe aufgenommen werde, so gilt
fir die lothrechten Krifte die Beziehung

P=P, 4 Ncose, + fNsing,.

Dem wagerechten Schube Nsinea, —fNcose, setze sich
aulser dem Reibungswiderstande fP, eine Kraft X entgegen,
deren Grofse noch besonders bestimmt werden soll. Dann ist

Nsina; —fNcose, = fP; 4 X.

Aus beiden Gleichungen folgt
Nsing; (14 %) =fP 4+ X

Der lothrechte Druck Ncose, 4 fNsine, liegt in der
Ebene E;; und somit um 7, vor der durch dic Radachse ge-
legten senkrechten Ebene, er wird daher der Drehung des
Rades ein Drehmoment (N cos; 4 fNsina,) 5, entgegensetzen,
und zu seiner Ueberwindung eine Zugkraft p erfordern, welche
bei ihrem Hebelarme r; durch die Gleichung zu bestimmen ist:

9)

p ==N (cos &, 4 fsin,) % oder mit Riicksicht auf Gleichung 7)
3 ,
p =N (cos¢; + fsine,) :—2 tgetgf oder
1

tge tgf

pP= N (COS(Z fsin« ——————————— 10)
L+ l)\/l—tg%ztg?ﬂ
weil r—2=‘———1~——*—_.h.
Y1 —tgZatg?p

Liegt der Mittelpunkt des Bogens
um d—i hinter der verlingerten Vorder-
achse, so ergiebt sich der Winkel der Rad-
ebene mit der Beriithrenden des Bogens fiir
die Vorderachse aus der Beziehung

d—i
8 = ¢
und fir die Hinterachse aus der Be-
ziehung

11)

i
tg B, =R, 11%)

Es gilt deshalb auch fiir die Vorder-
achse die Gleichung
N, (cose; + fsiney) tgae d —1i
d—i\?2

Py =
— ton?
\/1 g o ( R,

und fiir die Hinterachse

N; (cose; - fsine,) tg

—teat( LY
\/1 tga(Ri>

In diesen Gleichungen kann man die Wurzelausdriicke
unbedenklich gleich 1 setzen, weil die Abweichﬁng von 1 sehr
gering ist. Ebenso kdnnen wir, obne einen Fehler von Be-
lang zu begehen, statt der Krimmungshalbmesser der idufseren
und inneren Schiene R, und R; den Mittelwerth R einfiihren.

Dann wird
Py + P5 = (cose, -} fsing,) tga(N = — (N, — 2)—) 12)

i

5
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Bedingungen fiir den Beharrungszustand der Fahrzeuge eines Eisen-
hahnzuges mit unverdnderlichem Gleitwinkel «, und Ermittelung des
Widerstandes im Gleishogen,

Nach diesen Vorbetrachtungen wollen wir uns einen Zug
aus einer beliebigen Anzahl Fisenbahnwagen denken, deren Rad-
stand d, deren Liinge zwischen den Angriffspunkten der Kuppe-
lungen gemessen L und deren Kuppelungslinge K sei (Fig. 18).

Hitten dic Wagen eine solche Stellung, dafs ihre Lings-
mittellinie den Kreis vom Halbmesser R in der Mitte von L
berithrten, dann wiirde die gespannte Kuppelkette beide Wagen-
langsmlttelhmen unter demselben Winkel ¢ schneiden, wobei

T

SR oder weil wegen der Kleinheit des Winkels ¢

L+K

2R

Einstellung der Wagen in den Bogen erfihrt der Wagen in-
des eine Drehung um einen Winkel y, welche der gespannten
Kuppelkette eine Drehung um einen Winkel & ertheilt, sodafs
die Richtung der Kuppelkette am vorderen Wagenende mit

der Wagenlingsmittellinie einen Winkel ¢ 4 y + & und am
hinteren Wagenende damit einen Winkel ¢ — y — § einschliefst.

tgg =

cosgp =1 gesetzt werden kann, tgg = ist.

In Folge

Der Winkel y lifst sich durch die Gleichung ausdriicken

tg7=%, wenn ¢ wieder den Abstand des hinteren Hufseren

Spurkranzes von der Schiene bedeutet.
Fig. 18.

Der Winkel § findet sich aus der Beziehung

ta—?tgr—kc
= =x1
2

Da die Winkel ¢, y und § simmtlich sehr klein sind, so
kann man ohne Bedenken tgp = arcg, tgy =arcy, tgd=arc.d
setzen, sodafs

arc (p+7y 48 = +K+ +
wnd are (p+ 7+ 8 = *+ﬁ(1+—) 13)
arc(q>—y—8)_£ﬂ———(l—|——> 13%)
ist.
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Wirkt in der Zugkette vor dem Wagen eine Kraft zy4.
und in der Zugkette hinter dem Wagen eine Kraft z;, so
sind die in die Wagenlingsmittellinie und ihre dazu recht-
winkelige Richtung fallenden Seitenkrifte z, 4.1 cos (p+74+9,
Zm 1511 (¢ = 7+ 8), Zm cos(p — 7 — &) und zy, sin (p — 7 — 9).

Ist W der Widerstand des Fahrzeuges in gerader Bahn,
so gilt fir den Beharrungszustand im Bogen die Beziehung

Zngr 008 (g +7+8) =W4p, +p: + 05+ P+ Ps

-+ z,, cos (p — 7 — 9) <. 14)

Zu den in die Richtung der Achsen fallenden Kriften ge-

hort die Fliehkraft, welche bei einer Geschwindigkeit V auf
72

2PV
jede Achse eine Kraft 2 = ausiibt, ferner die wegen Ueber-

hohung h der iufseren Schiene auftretende Seitenkraft der
- o L .
Schwere, die in jeder Achse mit einer Kraft 2 P?l auftritt.

Verlegt man ferner die den Achsen gleichgerichteten Seiten-
kriifte der Zugketten an die Achsen, so erhilt man in der

Richtung der vorderen Achse eine Kraft
. . L+44d . L—d
Zn418in (o 47+ 8)—;——(1——@,, sin (rp———)’——ﬁ)—ﬁ

und in der Richtung der hinteren Achse eine Kraft

Zp Sin (¢—7—6)I_‘2——I_d_d—zm+l sin (g +7+6)I—"2—d—d
beide nach dem Innern des Kreises zu gerichtet. Beriick-
sichtigen wir schliefslich, dafs wenn ein Rad mit seinem Spur-
kranze gegen die Schiene anliuft, das gegeniiberliegende Rad
der Verschiebung in der Achsenrichtung einen Widerstand fP
entgegensetzt, so kenmen wir alle die in die Richtung der
Achsen fallenden Kriifte, die wir in Gleichung 9 mit X be-
zeichnet haben. Fiir die Vorderachse wird nimlich

2PV2Z 2Ph . L4+d
X1=fP—{-—-——————zm+1sm(rp+y+6)—i—
g R S 2d

. L—d

—|—z,,,sm(qz—y-—6)—-——2d .

Fiar die Hinterachse ist

2PVZ  2Ph . L+d
X2_fP__g-§+ S +Zm51n(9"—7—3)75—

. L—ad
— Znyrsin (9 + 7+ 9) 4

Nach Gleichung 9 ist daher fir dic Vorderachse

N, sine; (1 43 =2P f-|- ve l_l
1 al ) i g R S 4
. L4+d A L —-d
— S0 (g 74 0) o sin (g — 7 — 0) g
und fiir die Hinterachse

' V2 h

\T‘ 1 = f—-— —_
Lzsmal(l—i—ij)l—d2P( gR+s) o
+7'm3i“(¢-1’—‘3‘)—2—(1——%—1—13in(‘1’+7’+‘3)—2';1—-

Wegen der Kleinheit der Winkel ¢4y -3 und ¢ —y —39
kann man ohne wesentlichen Fehler

sin (¢ 47+ 8) =arc(p + 7+ &) und
sin (¢ — ¢ — 8) =arc (p — y — 0) setzen.

Fihren wir nun der Abkiirzung halber folgende Werthe ein,

v_h_

gR s
sin (¢ + 7+ 9 SE0=
sin (q“—y—ﬁ)gg_—;iil=0
sin (9—7—6)92—4;3=D

i pbr byt =
so erhalten wir
Nysing, (1 4+ ) =2P ¢+ A) —zn41B 42, C 15)
N,sine, (1 +12) =2P (f — A) — zug1 E4-2, D. 15%)
Der Unterschied zwischen N, und N, betrigt danach
4PA 4 zy41 (B—B) 42, (C—D)
sin e, (1 4 2).
Aus der Verbindung dieses Werthes mit den Gleichungen
12 und 14 folgt weiter
Zm 41 €05 (974 8) — 2 08 (p—7— ) = W4 p Do 41y
—I-%Sﬁaal—l_(%f%l?g;ﬁ tga%(2P (f+A) —zy41 B+ 20 ©)

_sagddsine o 3 _ B
sine, (1 ) tga ¢ (4PA + zn +1 (E—B) + 2z (C—D)).

N, — N, =

Setzt man mit Riicksicht auf die Kleinheit der Winkel cos (p 47—+ 8) =1 und cos (p —y — ) =1

ferner

cos &, -+ fsin a; ¢

sin oy (1 4 12)

goa=—F, so wird

(1 +%(Bd+i<ﬁ—B)))=W+p,+p2+p3+%(29d(f+A) — 4PA) + 2 (1+—£—(d0—i(0—n)))

oder

Ipg1 =

Wot b 1 b (PA &) — 4 PAD 420 (14 (@—D C+iD) )
1+ (@—9B+iE) '

16)

Versteht man unter dem Bogenwiderstande K die Zunahme des Widerstandes eines Fahrzeuges in Iolge der Kriimmung
der Baln, so bildet dieser Werth in Verbindung mit dem Widerstande W des Fahrzeuges auf gerader Bahn eine Grolse, die
gleich dem Unterschiede der Zugkrifte z,,4, und z, ist, das heifst es ist: K4+ W=12,4, — 2, oder K=12y4;— Zn — W.
Die Division dieses Werthes K durch das Gewicht 4 P des Fahrzeuges giebt die Werthziffer des Bogenwiderstandes

K _zm+|—zm—W

P 17)
Darin ist nach Gleichung 16 4P 4P
W4p+p+p , F (df oA Zm F . .
Iyl 4D +glz @ 21)2>+4P 1+*ﬁ((d"‘)c+‘D)> 18)
4P aa— . . .

143 (@—)B+iE)
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Der Widerstand des Fahrzeuges auf gerader Bahn ist nach
meinen auf Versuche gestitzten Ermittelungen
W =10,0025.4P+0,1225 F,V2 |- sin E.4 P,
worin F; die dem Winde dargebotenc Fliche in Quadratmetern,
V dic Geschwindigkeit in Sekundenmetern und E der Steigungs-
winkel der Bahn ist.*) s ist somit

v 0,1225 F V2
P 0,0025 I ~+sinE,

Anwendung der entwickelten Gleichungen,

Nach Gleichung 5% und 5¢ ist

P 1,5 6N
P 005( Xy,
¢6—2¢
ﬁ 0,05 + )
Nach Gleichung 6 ist
P _ -
iP = 0,0000562,
. . tg «
Nach Gleichung 8 ist tg “1—0*:2 ﬁ" worin
1 —tga’tyg
nach Gl 11 und 11* fiir die Vorderachse tg g, = d—i und

R

= ist. Das ergiebt aber unter

R
den bei den Eisenbahnen vorkommenden Verhiltnissen stets so
kleine Werthe, dafs man unbedenklich das Produkt tg o’ tg B2
gegen die Einheit vernachliissigen kannn. Es wird dann
tgo; = tga.

Fihren wir fir ¢« den bei Spurkriinzen iblichen Steigungs-

winkel ein, so wird
tga = 2, sing = 0,90, cosu = 0,46,
und es wird
F=

fir die Hinterachse tgg, =

0,46 4+ 0,2.0,9
0,9 (14 0,2% °

Es sei nun der Spielraum zwischen Spurkrinzen und
Schienen

2=1,368.

fir R = 1000 ¢ = 0,01
« R= 600 ¢ =10,013
« R= 300 ¢ = 0,027
d Ro daz
(ac . 9 it 1 4 _ Ro _ ¢
Nach Gleichung 2 und 3 ist i P i und ¢ SR

wobei jedoch fir 4 nur der positive Werth gilt. Daher ist fiir

R=1500 und d=5m i=0 und ¢=0,00833
« == o« « = 4m i=0 « ¢ = 0,003

€« = 9« « (= 3m i=0 « c=0,003

R 1000 « d=»5m i=05 « ¢=6¢=20,010
« = « « (d==4m i=0 « ¢=0,008

« = « « d=3m i=0 « ¢= 0,0045
«= 600 « d=15m i=094 « ¢c=0=0,013
« = « « d=4m i=0 « ¢=0,013

« = « « d=3m i=0 « ¢=0,0075
R= 300 « d=1s5m i=0,88 « ¢=06=0,027
« = « « d=4m i=o0 « ©¢==¢=0,027
« == « « d_3m i=0 « ¢=0,015

*¥) Organ fir die Fortschritte d. Eisenbahnw. 1883, Heft I II
u. IIT. Die Widerstande der Locomotiven und Bahnziige. Kreidel's
Verlag, Wiesbaden 1886.

Man erhielt deshalb fiir die verschiedenen Werthe von d fir

Py
=1500" 2L 00000010
R—15 5 = 0,0000
R — 1000™ %_00000240
R — 600m™ I—!l; = 0,0000587
R m 21_._ 001122
B=300" -2 —0,000

ferner fiir
R =1500 und d=5

2 — 0,0000840

4
« = « « d=14 = 0,0000500
« = 9« « d=3 « = 0,0000296
R=1000 « d=5 « = 0,0001260
« =« « d=+4 « = 0,0001055
« = « « d=3 « = 0,0000700
R= 600 « d=5 « = 0,0001912
«= <« « d=4 « = 0,0001912
« = « « d=3 « = 0,0001351
R=3800 « d=5 « = (,0003877
« = « « d=+4 « = (0,0003877
«= « « d=3 « = 0,0002655
Es sei ferner die Linge der Kuppelung K = 0,75™ und
fir d=5m L=87™
« d=4m L=17m
« d=3v L=25,35m
Demnach wird fiir
o .
d—5m B 4),;28, C=—-9’91267,
D _ 36:682 . 13403
R
d—4n B=2375 c=—-220,
d—38m B — 211323’ C— — 3,5}?37.

Fir d = 4 und d = 3 kommen die Werthe D und E nicht
in Betracht, weil fir diese Radstinde bei den hier beriick-
sichtigten Krimmungshalbmessern i = 0 wird.

Um die Werthziffer des Widerstandes fiir gerade Bahn
einzufihren, wollen wir Fy=10,5 und V= 7% sin E = 0,002

w
und 4 P=16000 setzen. Dann wird W = 75 kg und P

= 0,0046875.
Fihrt man diese Werthe in Gleichung 17 ein, so erhlt
2
man unter der Voraussetzung, dafs évi=s£ und somit A == 0 sei

>

fir R =1500 und d = 3 —~ = 0,0003602 — 0,0000455.%

1P
« «= « « d=4 « = 0,0004716 — 0,0000980. «
« «= « « d=05 <« = 0,0005694 — 0,0001820. «
« R=1000 « d=3 <« =0,0005602 — 0,0001020. «
« «= <« « d=4 <« =0,0007320 — 0,0002180. «
« «= « « d=105 « = 0,0008880— 0,0004030. <
« R=600 « d=3 « = 0,0009325 — 0,0002820. «
« «= « « d=4 <« =0,0012152 — 0,0006080. «
« «= « « d=05 « =0,0014410— 0,0010600. «
« R= 300 « d=3 « = 0.0017950 — 0,0011300. «
« «= « <« d=4 <« =0,0023680 — 0,0024300. «
« «= « « d=05 « =0,0028110— 0,0043760. «
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Fiir z, = 0 erhilt man die Widerstandsziffer der Bogen- Zusammenstellung I
b N 1Ty . ™e . . — e
ewegung [1{1‘ de'n einzelnen Wagen. Die wesenthchsttzn Grofsen, G Werthe der Formel Wexi:th}}e
aus denen sich diese Werthe zusammensetzen, stehen in geradem enaue q d\e 2 “a81‘65 (;;kl
= m y
Verhiltnisse zum Radstande und in umgekehrtem Verhiiltnisse Werthe 10,18 ﬁ——lo(ﬁ) 1P R—55
zum Krimmungshalbmesser des Bogens, so dafs man fir z, =0 | ~ . N =
eine gute Uebereinstimmung mit den berechneten Werthen | K=1500d= 3yp= g | 0000349 0,000345
durch den Ausdruck = , d=3 , =1:8{0,000354 0.000353
K d w= ., d=38 , = 0 |0,000360 0,000360
m=0 H=018x n= . d=4 ,, ==1:4 0000447 0.000453
7 w= , d=4 ,, =1:8]0,000459 0,000467 0,000450
erhiilt. Die Faktoren von - wachsen anndhernd mit dem | ,= ., d=4 . = 0 |0000472 0,000480
) 4P L= . d=5 . =1:4 0000551 0.000558
Quadrate von d, wihrend sie mit dem Quadrate von R ab- = d=5 . =1:8]0000573 0.000579
9 il . —— LR B £ <. ’
nehmen und lassen sich durch den Ausdruck 15 (il— annghernd | »= » d4=5 . =10 0.000596 0,000600
. R R=1000d =3 , =1:40.000540 0.000566
wiedergeben. .= , d=3 , =1:8]0,000550 0,000583
w= , d=3 , = 0 |0,000560 0,000600
Man erhilt daher eine gute Uebereinstimmung mit den | .= ., d=4 , = 1:4]0,000678 0,000660
Rechnungswerthen durch die Gleichung w= , d=4 , =1:80000705 0.000690 0.000688
0 y= , d=4 , = 0 |[0,000732 0,000720
£=0,18 415 <£> I 19) | »= » d=5 , =1:4]0000787 0,000806
4P R R/ 4P w= . d=35 , =1:8|0000838 0,000853
. . . N . w= . d=5 ,, = 0 |0.000883 0,000900
Ein Vergleich der Werthe dieser Formel mit den Rech- | R— go0 d=3 ., =1:40,000862 0,000806
nungswerthen ergiebt sich aus der nachfolgenden Zusammen- = , d=3 , =1:8]0000897 0,000853
stellung fir verschiedene Kriimmungshalbmesser und Radstinde, | = = d=3 ,, = 0 |0,000932 0,000900
sowie fir die Verhiltnisse n= , d=4 , =1:410001063 0,001058
Z 1 1 b= , d=4 , =1:8]0,001139 0,001129 0,001193
= =0, — und —. w= » d=4 , = 0 |0,001215 0,001200
4P 8 4 w= , d=5 ,, =1:4}0,001176 0,001240
7 : : . RPN N W=, d= , =1:810,001308 0,001370
. 511(5312150(1)14 habe ich die nach der R &kl’schen Formel o . d=5 , =0 |0001441 0001500
— = —2"__ herechneten Werthe daneben gestellt. Wie man =300d=3 , =1:4]0001513 0,001425
4P R —55 = , d=38 , =1:8]0001654 0,001613
sieht, stimmen die Rechnungswerthe mit der auf Grund von w= o, d= , = 0 |0,001794 0,001800
Versuchen gefundenen R k1'schen Formel im Allgemeinen wohl | »= » d=4 , =1:410001763 0,001734
iiberein. Ein Vergleich der Rechnungswerthe untereinander zeigt | » — d=4 , =1:8 0002066 0002067 -
abe h. dafs die Radstind d bei Klei Kri =, d= = 0 |0,002368 0,002400 0,002655
r auch, dafs 1e. adstiinde und bei kleinen Krimmungs- — | d—35 ., —1:4(0001717 0001958
halbmessern auch die Zugkriifte einen so erheblichen Einflufs | — | d4=5 , =1:8]0,002264 0.002479
auf den Bogenwiderstand ausiiben, dafs dieselben nicht wohl | , = , d=5 , = 0 |00023811 0,003000
vernachliissigt werden konnen. (Schlufs folgt.)
Die Wiener Stadtbahnen. .

Nach dem Wochenblatte des Oesterreichischen Ingenieut- und Architekten-Vereines. '

(Hierzu Zeichnungen Fig. 9 auf Taf. XIIL)

Die Ansicht, welcher wir im vorigen Jahre bei Besprechung
der Pariser Stadtbahn-Entwirfe*) Ausdruck gegeben haben, dafs
niimlich gleiche Fragen schon in nicht ferner Zeit auch in
anderen Grofsstidten vorliegen wiirden, wird schon jetzt als
richtig bestitigt dadurch, dals die Stadt Wien der Anlage eines
Stadtbahnnetzes abermals niiher getreten ist, und zwar in einer
Weise, welche im Gegensatze zu den friheren, von Unter-
nehmungen ausgehenden Versuchen**) alle Gewihr des Gelingens
in sich triigt.

*) Organ 1890, Scite 142.
**) Organ 1887, Seite 43.

Seitens der vereinigten Verwaltungen des Staates, des Landes
und der Gemeinde ist ein gemeinsamer Berathungsausschufs ein-
gesetzt worden, zur Prifung der in Wien seit Jahren auf der
Tagesordnung stehenden Fragen:

1) des Umbaues des Donaukanales behufs besseren Schutzes
gegen Hochwasser des Donaustromes,

2) der Anlage grofser Sammelkanile in beiden Ufern des
Donaukanales behufs Schaffung ununterbrochener Vorfiuth
fir die Kanalnetze auf beiden Seiten des Donaukanales,

3) der endgiltigen Ausgestaltung des Wien-Flufslaufes,
4) der Anlage eines Stadtbahnnetzes.
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Diese Punkte sind siimmtlich von einschneidendster Bedeu-
tung fir die Fortentwickelung der Stadt Wien, verdienen aber
auch die Beachtung aller technischen Kreise durch die ungewohn-
lichen Schwierigkeiten, mit denen die Losung verkniipft ist. Da
jedoch die drei ersten Punkte unseren Zwecken fern liegen, so
wollen wir hier nur eine kurze Darstellung des beabsichtigten
Stadtbahnnetzes und der Art und Weise seiner Durchfiihrung
mittheilen, indem wir uns vorbehalten, auf eingehendere Be-
schreibung von Einzelheiten spiiter zuriickzukommen.

Uebersicht des Stadtbahnnetzes.

Die beabsichtigten Linien zerfallen nach der Art ihres Ver-
kehres in Hauptbahnen fiir Fernverkehr und Balnen
fur den Ort-Vorortverkehr, anderseits nach dem Bauplane
in drei Gruppen, welche in von vornherein begrenzten Zeit-
abschnitten zur Ausfithrung gelangen sollen. Die simmtlichen
Linien sind in dem kleinen Uebersichtsplane Fig. 9, Taf. XII
zusammengetragen,

1. Die erste Baugruppe.

deren Ausfithrung mit dem Jahre 1897 beendet scin soll, um-
falst an
Hauptbahnen:

1) Die Giirtellinie*) zur Verbindung der bestehenden
Verbindungsbahn, der Stidbahn, der Westbahn, der Franz Josef-
bahn und der Donau-Uferbaln. Diese mit 15,3 km Liinge vor-
gesehene Bahn hat ihren Ausgangspunkt von der Franz Josefbahn
in cinem anzulegenden Balmnhofe Heiligenstadt, folgt dann der
Giirtelstrafse zum Westbahnhofe, und soll demnichst im zweiten
Bauabschnitte bis zum Bahnhofe Matzleinsdorf der Siidbahn und
zum Endbahnhofe dieser Fernlinie gefiirt werden. Anderseits
vom Bahnhofe Heiligenstadt crfolgt die Verbindung mit der
Donauuferbahn und der Anschlufs an die Westbahn wird sich
ctwa bis Penzing erstrecken. Diese Linie wird hauptsichlich
dem Personen-Fernverkehre dienen und zum Theil als Hoch-
zum Theil als Untergrundbahn auszufilhren sein.

2) Die westliche Vorortebahn von 9,3 km Liinge,
welche von Penzing an der Westbahn die an Gewerbethiitigkeit
reichen Dezirke Breitensee, Ottakring Hernals, Wihring und
Dobling bis zum neuen Bahnhofe Heiligenstadt durchzieht. Ge.
mils der Verkehrsart dieser Bezirke wird diese Vollbahn haupt-
siichlich Fern - Giiterverkehr zu vermitteln haben, soll daher
moglichst billig auf Dimmen und in Einschnitten gefithrt und
cinfach ausgestattet werden. Der Ausbau der ganzen Linie soll
sich gleichfalls iiber die beiden ersten Bauabschnitte erstrecken.

3) Die Donaulinie bildet eine 5,6 km lange Fortsetzung
der unter 1) aufgefiilirten Linie, welche von der Franz Josefs-
bahn bei Nulsdorf abzweigend entlang der Donau-Uferbahn durch
die Donaustadt, die Kronprinz-Rudolfstrafse zum Praterstern fihrt
und hier den Auschlufs an die bestchende Verbindungsbahn aa
crreicht, so dafs durch diese ein zweiter Anschluls an die sid-

*) Im Plane Fig. 9, Taf. XII sind die verschiedenen Linien mit
den Nummern des Textes bezeichnet,

lichen Fernbahnen gebildet wird. Diese Strecke wird zuniichst
nur in den schon ausgebauten Stadttheilen als Hochbahn, in der
Donaustadt bis zu deren Ausbau aber vorliufig im Gelinde
gefiihrt werden.

Die Linien 1) und 3) bilden also zusammen mit der Ver-
bindungsbahn einen grofsen dufseren Ring der Fernbahnen,
welcher den grofsten Theil der heutigen Stadt umfihirt und
Anschliisse an die simmtlichen grofsen Fernbahnen erméglicht.
Die Zeichen 1, 3, a verdeutlichen diesen Ring. Nach Westen
erhilt dieser Ring noch eine betrichtliche Ausweitung durch
die Vorortebahn, so dafs man die Linie 1) auch als einen nord-
siidlichen Durchmesser des weiteren Ringes auffassen kann, welcher
im Siden durch die Verbindung der Linie 1) mit Penzing ge-
schlossen wird. Diese Verbindung ist im Plane Fig. 9, Taf. XII
nicht angedeutet.

Ortsverkehr-Bahnen.

Die Ortsverkehr-Bahnen der ersten Gruppe sind:

4) Die 7,2 km lange Wienthallinie, welche nahe dem
Westbahnhofe beginnend durch dic Giirtelstrafse am Gumpen-
dorfer Schlachthause den Wienfluls erreicht und diesem bis zur
Elisabethbriicke folgt, dann am Reservegarten, Heumarkt und
Hauptzollamt vorbei entlang der bestehenden Verbindungsbahn aa
nach dem DPratersterne (Nordbahnhofe) fihrt. Beim Gumpen-
dorfer Schlachthause soll eine nach der elektrischen Madling-
Bahn*) fihrende und demniichst viclleicht im Wienthale auf-
wirts zu verlingernde Abzweigung anschliefsen. -

5) Die Donaukanallinie mit 6 km Liinge, welche von
der Linie 4) beim llauptzollamte abzweigt, entlang dem Donau-
kanale zum Franz Josef-Bahnhofe filiren und vielleicht spiiter
noch einen weiteren Anschlufs an den neuen Bahnhof Heiligen-
stadt herstellen soll.

6) Die Innere Ringbahn von 4 km Liinge, welche die
Wienthallinie 4) bei der Elisabethbriicke verlifst, durch dic
Museums-, Landgerichts-, Universitiits- und Maria Theresia-Strafse
fihrend beim Kaiserbade an die Donaukanallinie 5) wieder an-
schliefst. Sie bildet also nicht fiir sich, sondern erst im Vereine
mit den Linien 4) und 5) einen engen inneren Ring fiir den
Ortsverkehr, welcher etwas mehr als die vom Donaukanale und
die Ringstralse cingeschlossenen Stadttheile umkreist.

Die Linien 4), 5) und 6) werden auf einen starken Per-
sonenverkehr eingerichtet und fiir geringe Geschwindigkeit mit
150™ kleinstem Kriimmungshalbmesser ausgebaut, welcher an
den Bahnhofen noch auf 120™ ermiilsigt werden soll. Auch
soll dic Umgrenzungslinie des lichten Raumes gegen das aibliche
Mals von 4,8™ erniedrigt werden.

1. Die zweite Baugruppe,

deren Ausfihrungszeit mit dem Jahre 1900 abliuft, umfalst
nur den vollstindigen Ausbau der unter 1) und 2) aufgefiihrten
Hauptbahnen, wic schon unter I.1) und 2) angegeben wurde;
neue Linien treten also in dieser Baugruppe nicht hinzu.

*) Organ 1891, Seite 176.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge., XXIX. Band. 2, Heft 1892, 9



IIl. Die dritte Baugruppe

ist ihrer Zeit nach vorliufig noch nicht endgiiltig abgeschlossen;
sie umfafst wieder cine grofsere Zahl von Linien verschiedener
Art. Zuniichst:

Hauptbahnen.

7) Eine Hauptbahn-Anlage entlang dem Sidufer
der Donau durch die Donaustadt mit Anschlufs an die Staats-
bahn, welche den endgiiltigen Ausbau der Linie 3), sowie deren
siidwestliche Verlingerung (im Plane Fig. 9, Taf. XII gestrichelt)
umfalst.

Nebenbahnen.

8) Die Rennweglinie, welche von der Aspangbahn,
nothigenfalls vom Centralfriedhofe ausgehend und eine vom
Staats- und Sidbahnhofe kommende Abzweigung aufnehmend
nach der Stelle der Wienthalbahn 4) fithrt, wo die innerc Ring-
bahn 6) von dieser abzweigt, so dafs hierdurch der innere Ring
mit den genannten Ausgangspunkten in unmittelbare Verbindung
tritt. Diese Linie ist punktirt in den Plan Fig. 9, Taf. XII
cingetragen.

9) Die Linie nach Dornbach, nothigenfalls mit Ab-
zweigung nach Potzleinsdorf, bildet die westliche Verlingerung
der Linie 9) und des Siidarmes des inneren Ringes 6).

Aulser diesen in den feststchenden Entwurf aufgenommenen
Linien sind fiir weiteren Ausbau in vorliufig unbestimmter Zeit
noch die folgenden Linien vorgesehen.

Hauptbahnen.

10) Eine Hauptbahn auf demSidufer desDonau-
kanales entlang der Ortsbahn 5), im Plane Fig. 9, Taf. XII
gestrichelt, welche die Verbindungsbahn a in unmittelbarerer
Weise an den Franz Josefbahnlof anschliefsen soll, als das in der
ersten Gruppe schon durch die Donaulinie 3) geschehen ist und
welche cinen nahezu ost-westlichen Durchmesser des Hauptbahn-
ringes bilden wird.

Nebenbahnen.

11) und 12) Zwei Untergrundbahnen mit elek-
trischem Betriebe als Durchmesser des inneren Ringes,
welche also vorwiegend den Verkehr der Altstadt im Innern
und im Anschlusse an das grofsere Nebenbahnnetz vermitteln
wiirden. Eine dieser Linien (11) fithrt von der Elisabethbricke
unter dem Stefansplatze hin nach der Ferdinandsbriicke, die
andere (12) vom Schottenringe unter der Freiung, dem Hof,
Graben und Stefansplatze hin zum Hauptzollamte.

Yerner eine Linie vom Kaiserbade iiber den Donaukanal
durch den Angarten und die Donaustadt zur Donau-Uferbahn,
welche also die nordliche Fortsetzung der inneren Ringlinie 6)
bis zur Donau bilden wiirde, in den Plan aber nicht aufgenommen
ist, und schliefslich in Verbindung mit den Dreieckanschliissen
der Ringlinie 6) an die Donaukanallinie 5) und die Wienthal-
linie 4) Betriebsbahnhofe fir den Verkehr mit den oberhalb
~ der Augarten- und unterhalb der Sophienbriicke liegenden Theilen
des Donaukanalhafens, sowie eine Reihe von Anschlulsgleisen
zum Anschlusse gewerblicher Anlagen an das Stadtbahnnetz.
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Ucbrigens ist dieser Entwurf nur in den Hauptziigen fest-
gestellt, kleinere Abiinderungen sowie Erweiterungen sind der
Ausarbeitung im Einzelnen ausdriicklich vorbehalten. Jedoch
sollen sowohl die den letzten Baugruppen angehdrenden Linien,
wie auch etwaige Erweiterungen in die Einzelbearbeitung gleich
in thunlichster Vollstindigkeit aufgenommen werden, damit der
erforderliche Grunderwerb, wenn er auch nicht sogleich in vollem
Umfange vollzogen wird, doch soweit vorbereitet werden kann,
dals cine unbillige Vertheuerung der zu erwerbenden Flichen
bis zum thatsiichlichen Beginne der Ausfiihrung abgeschnitten wird.

Die Einrichtung der Verwaltung.

Wie schon frither fir die Regelung der Verhiltnisse der
Donau eine besondere Behiorde: die Donaukommission eingesetzt
ist, soll auch die Verwaltung der oben aufgefithrten vier grofsen
Werke ciner besonderen Behiorde: dem Ausschusse fir
Verkehrsanlagen in Wien ibertragen werden. Dieser
setzt sich aus drei vom Staate, dem Lande und der Gemeinde
zu bestellenden Curicn zusammen, und steht unter dem Handels-
minister als Vorsitzendem, dem auch die verantwortliche Lci-
tung des Ganzen verbleibt. Die drei theilnehmenden Verwal-
tungen entsenden je mindestens 2, hochstens 5 Abgeordnete,
und haben gleiches Stimmrecht. Beschliisse konnen nur nach
rechtzeitiger Einladung durch den Vorsitzenden unter Angabe
der Tagesordnung gefalst werden, und wenn aus allen Curien
mindestens 2 Vertreter zugegen sind. Beschlossen wird mit
Stimmenmehrheit, jedoch in Fragen, welche eine wesentliche
Veriinderung oder eine mit Mehrkosten verbundene Erweiterung
der Grundlagen betreffen, mit Stimmeneinigkeit. In Fragen,
welche die Auslegung der Grundlagen, insbesondere die Kosten-
vertheilung betreffen, kann der Ueberstimmte innerhalb 3 Tagen
Berufung an ein Schiedsgericht aus 7 Mitgliedern einlegen, von
denen 2 von der iiberstimmten Curie, 2 von den anderen Curien,
3 von der vollen Rathsversammlung des Obersten Gerichtshofes
aus deren Mitte bestimmt werden; dieses ist das letate Rechts-
mittel.

Dieser Ausschufs, welchem die erforderlichen ausfihrenden
Verwaltungen zugewiesen werden, kann auf seine Kosten nach
Uebereinkunft einzelne selbstindige Ausfihrungen auch anderen
Behorden iberweisen, so insbesondere die Ausfiihrung des Stadt-
bahnnetzes der K. K. Generaldirection der Osterreichischen
Staatsbahnen, soweit die Strecken nicht so innig mit sonstigen
Ausfihrungen zusammenhingen, dafs sie sich von diesen nicht
trennen lassen; die Generaldirection wird auch den Betrieb der
Stadtbahnlinien auf Grund besonderen Vertrages iibernehmen.
Der Bau der Linien fir den Ortsverkehr kann auch einzelnen
Unternehmern iibertragen werden, wie das namentlich beziiglich
der elektrischen Bahnen von vorn herein in Aussicht genom-
men ist.

Die Beschaffung der Geldmittel fillt fir die Stadtbahn-
linien zu 87,5 % dem Staate, mit 5 % dem Lande und mit
7,5 % der Gemeinde Wien zur Last.

Die Kosten fir das Stadtbahnnetz sind im Voranschlage
mit folgenden Betriigen vorgesehen :
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»-2 S Kosten Un- | Kosten
2| & Bezeich in Mill, 6st. Guld. | gefihre |fir 1km
g2 SEETCRNUNE | Haupt- | Orts- | Linge | api.
la bahnen km | Gulden
Baugruppe 1 I
bis Ende 1897:
1 1 1 | Giirtellinie bisWestbahnhof | 17.00 — — —
2 | 2 | Westliche Vorortebahn,
1. Theilstrecke . . . . .| 4.00 — — —
3| 3 |Donaulinie .. ....... 3,60 — 5,6 0,645
4 | 4 | Wienthallinie. . . . . . . — 9,36 7,2 1,30
5 | 5 | Donaukanallinie .. ... . — 7,90 6,0 1,317
6 | 6 | Innere Ringbalm .. ... — 5,40 4,0 1,35
7 Unvorhergeschenes 1,00 1,00
25,60 | 23,66
Gesammtbetrag 1|~ 49,26 o
Baugruppe II
bis Ende 1900:
8 | 1 | Giirtellinie, siidlicher Theil | 8,42 — 15,3%) ] 1,663 %)
9 | 2 | Westliche Vorortebahn,
2, Theilstrecke . . . . . 5,70 — 9.3%) | 1,043%)
10 Unvorhergesehenes . ... 0,70 —
Gesammtbetrag 11| 14,82 ~-
Baugruppe III:
11 | 7 | Donaulinie, Ausban . ...! 600 | — 75 {080
12 | 8 | Rennweglinie., . . . . . .. — 5,40 4,0 1,35
13 | 9 | Dornbacher Linie .. ... — 9,30 8,0 1,163
14 Unvorhergesehenes ... .| 0,30 1,00
630 | 1570
Gesammtbetrag IIL|~ 22,00
Insgesammt 86,08

Zur Aufbringung der gesammten Mittel, welche fiir die
vier Anlagen zusammen auf 122 Millionen Gulden veranschlagt
sind, soll von einer besonderen Kassenverwaltung eine mit
hoehstens 4 % verzinsliche, und innerhalb 90 Jahren zu tilgende
Anleihe aufgenommen werden. Der Ausschuls fir Verkehrs-
anlagen in Wien besteht auch nach Ausfihrung der Anlagen
weiter, bis die Tilgung erfolgt ist. Auf die Bestimmungen
beziiglich der drei anderen Anlagen gehen wir hier nicht niher
ein, da deren Zwecke uns ferner liegen.

*) Die Ziffern beziehen sich auf die Gesammtleistung aus den
Bangruppen 1 und II.

Sollten sich aus der Abwickelung der Geschifte des Aus-
schusses Ucberschiisse ergeben, so sind diese bis zur Hohe von
5% des aufgenommenen Betrages zu cinem Rescrvefond fiir
unvorhergesehene Ausgaben, Erweiterungen und dergl. mit den
urspriinglichen Zwecken in Verbindung stehende Ausfithrungen
zu sammeln, was daritber hinaus etwa aufkommen sollte, kann
fiur anderweite offentliche Bauten in Wien verwendet werden.

Bei Auflosung des Ausschusses iibernehmen die die Curien
bildenden Verwaltungen dessen Vermigen oder Verpflichtungen
nach Mafsgabe des Betrages ihrer anfinglichen Leistungen, und
es gehen dann Eigenthum und Verwaltung der Bahnanlagen an
den Staat, beziiglich der Wienflufs-Regelung und Sammelkaniile
an die Stadt, beziiglich des Umbaues des Wienkanales an die
Donau-Regulirungs-Commission iiber.

Dem Ausschusse ist fiir alle Anlagen das Grund-Enteignungs-
recht verliehen, auch sind ihm beziiglich aller abzuschlielsenden
Vertriige sehr weitgehende steuergesetzliche Erleichterungen zu-
gestanden.

Die drei Theilnehmer haben den in ihrem Besitze befind-
lichen Grund und Boden unentgeltlich abzutreten, so weit er
nicht in jetzt verkiuflichen Grundstiicken liegt. Solche sind
aus den Mitteln des Ausschusses zu erwerben, wie alle von
sonstigen Besitzern zu beschaffenden,

Die Betriebseinrichtung der Bahnen

ist fir die Hauptbahnen fur Personen- und Giiterverkehr
zu treffen, und zwar sollen sich kurze Personenziige mit 8 bis
9 Wagen in kurzen Abstinden, etwa 3 Minuten folgen. Die
Nebenbahnen sind nur fir Personenverkehr einzurichten.
Die Spur soll iberall 1435 mm betragen, bei den nur mit 40 km
hochster Geschwindigkeit zu befahrenden Nebenbahnen sollen
alle unter diesen Umstinden zuliissigen Erleichterungen aus-
genutzt werden.

Nur die Hauptbahnen erhalten unmittelbaren Anschluls an
die Fernbahnen, der Uebergang auf die Nebenbahnen wird
also ein Umsteigen bedingen. .

Die Bauanlagen sollen iiberall mit Riicksicht darauf ent-
worfen werden, dals ein moglichst hoher Ertrag auch aus mieth-
weiser Verwendung der verfigbaren Riume und Flichen fiir
Nebenzwecke erzielt werden kann.

Praktische Erfahrungen mit dem Lentz’schen Kessel.

Die Zerstérungen der Locomotivkessel

durch Formiinderung. Verwendung flufseiserner Feuerkasten.

Auszug aus einem Vortrage des Baurath @, Miiller zu Witten, gehalten im Vereine Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Taf. XIIL.)

Die erste mit ankerlosem Kessel nach Lentz versehene
Locomotive der Konigl. Eisenbalin-Direction Elberfeld ist Mitte
December 1890 in Betrieb gestellt worden*). Der Kessel wurde
in der Hauptwerkstatt zu Witten als Ersatz fir einen ab-
gingigen Locomotivkessel von 8 at Dampfdruck gebaut und ist

*) Vergl. auch Organ 1889, S. 188 und 1890, S, 114.

zu 10 at genehmigt. Die ndthigen Uminderungen am Tender
und an der Locomotive liefsen sich ohne grofse Kosten aus-
fibren, da die Gestelle und Triebwerke noch in gutem Zustande
waren.

Entsprechend dem grofseren Dampfdrucke ist die Leistungs-
fiihigkeit der Locomotive so gewachsen, dalfs sie jetst an Leistung
den Normal-Giterzug-Locomotiven gleichkommt. Die Locomotive

9*



hat sich bisher im Betriebe als brauchbar erwiesen, und es
diirfte daher jetat, nachdem eine eingehende Untersuchung nach
mehrmonatlichem stindigen Dienste einen unveriindert guten Zu-
stand ergeben hat, angezeigt sein, die praktischen Erfahrungen
mitzutheilen, die beim Bau und wihrend des Betriebes gemacht
worden sind.

Die Herstellung der Niihte erfordert grofse Sorgfalt und
Genauigkeit, damit sie auf der ganzen Anlagefliche dicht an-
einander schlieflsen. Was bei cylindrischen Schiissen sich von
selbst ergiebt, erfordert hier ein besonderes Zusammenpassen
und Anrichten. Doch ist diese Arbeit jedenfalls geringer und
weniger schwierig als etwa das Poltern eiuer Stiefelknechtplatte.
Die Nietlocher fiir die Quernihte wurden durch die zusammen-
gelegten Platten gebohrt, nachdem letztere richtig zusammen-
gepafst waren. Die Lingsnihte waren geschweilst. Dieselben
haben 90% der Festigkeit des vollen Bleches.

Genaue Nachmessungen bei der Druckprobe des Lentz-
schen Kessels bei 15 at Druck liefsen nicht die geringste AD-
weichung von den urspriinglichen Form erkennen.

Die Auflagerung des Kessels weicht von der gebriuchlichen
Art insofern ab, als keine mittleren Kesselstiitzen vorhanden
sind und als das hintere Kesselende nicht auf Gleitschuhen,
sondern auf Pendelstiitzen ruht. Eigenthiimlich ist dieser Bau-
art die grofse unmittelbare Heizfliche und der Umstand, dals
die Kesselweite da am grofsten ist, wo die grdfste Dampfent-
wickelung stattfindet. Das kann nur als ein Vortheil bezeichnet
werden, weil der Wasserumlauf und der Zutritt kilteren Wassers
an die Heizfliche erleichtert und wahrscheinlich ein verhiltnis-
mifsig ruhiger Wasserspiegel erzielt wird. Der Kessel liefert
in Folge dessen auch auffallend trockenen Dampf. Im weitesten
Kesseltheile lagert sich am Wellrohre auch der meiste Kessel-
stein ab, und da der Kessel hier am zuginglichsten ist, kann
der Ansatz leicht entfernt werden. Der Kesselstein war wie
Emaille am Wellrohre festgebrannt; ein Abblittern desselben
war nirgends zu bemerken. Bei so geartetem Kesselsteine wird
wohl alle 4—6 Monate ein Abklopfen nothwendig sein.

Die Kegel-Verengung des vorderen Kessels kommt der Ge-
wichtsersparung zu Gute. Die Verengung des hintersten Schlusses
verringert die Ausstrahlungsflichen im Fihrerstande. Nachdem
das gufseiserne Feuerthiirgeschriink mit einem schlechten Wirme-
leiter aus Korkmasse bekleidet worden ist, ist der Fiihrerstand
nicht heifser, als der jeder Normal-Locomotive.

Wenn sich der Kessel bewilren soll, so mufs vor allen
Dingen eine bequeme und gleichmifsige Beschickung des Rostes
bei 20—30 cm Schichthohe und eine gute Uebersicht iiber den
Rost gesichert sein. Dies war zuerst nicht der Fall, aber der
neue Feuerthiirrahmen mit oberer Stochthir erfillt alle DBe-
dingungen. Die Thiiréffnung erweitert sich nach vorn zu so
stark, dafs auch die hinteren Rostecken bequem zu beschicken
sind. Da die Bodenplatte bis zum Roste hin abfillt und die
Thiroffnung hoher geworden ist als zuerst, ist nun eine ge-
niigende Schichthghe ermoglicht. Die obere Stochthéir mit Glim-
merplatten gestattet eine gute Beobachtung des Feuers, auch
kann man durch sie den Stochhaken einfuhren und die Kohlen
_ gleichmiifsig vertheilen. Die untere weite Thiir, welche un-
nothig viel kalte Luft einlifst, kann hierbei geschlossen bleiben.
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Die lange Verbrennungskammer, die kurzen verhiltnifs-
miifsig weiten Feuerrohre und die Zufihrung warmer Luft durch
die Feuerthirrahmen und Feuerbriicke verursachen schon beim
Anheizen helleren Rauch von geringerer Menge als bei anderen
Locomotiven. Bei durchgebranntem Feuer geschieht die Ver-
brennung giinzlich ohne Rauchbildung und auf allen Theilen
des Rostes geht die Flammenbildung gleichmiifsig vor sich.

Wiilirend bei der gewdhulichen Locomotive das Blasrohr
so stark auf die brennenden Kohlen wirkt, dafs sie bei jedem
Schlage in Bewegung gerathen, und Theilehen durch die Rohre
fliegen, so mildert die grofse Verbrennungskammer den Schlag
und gleicht die Saugwirkung von einem zum andern Schlage
aus. Das Feuer bleibt daler ruhig liegen und brennt stetig
und nicht stofsweise. Um kriiftigste Verdampfung zu erzielen,
scheint beim Lentz’schen Kessel ein weiteres Blasrolr zu ge-
niigen, als sonst nothwendig ist. Das kann der Sparsamkeit
im Kollenverbrauche zu Gute kommen und es ist zugleich das
beste Mittel, um Feuerrohre und Rauchkammer von Asche frei
zu halten.

An Stelle des sogenannten kleinen Doms Fig. 4, Taf. XII
kann zweckmiifsig ein 100™® weiter Stutzen (s. Fig. 1, Taf. XII)
aus Phosphorbronce gesetat werden, der mindestens auf 20 at
Druck zu priifen ist. Die Dampfrohrverbindung mit dem Kessel
darf nicht enger, als 80 mm sein, weil sich sonst beim Speisen
der Wasserstand im Glase zu sehr hebt.

Der Schlammsack (Fig. 5, Taf. XII), dessen inneres Rohr
als Aschenfall und als Einsteigeoffnung dienen soll, ist bis jetzt
der empfindliche Punkt des Kessels. Die Verbindung des
ijnnern Rohres mit dem Wellrohre wird jetat nach Fig. 5,
Taf. XII aufgefiihrt, damit man etwa schadhaft werdende Niete
ersetzen kann. So dicht diese Verbindung auch bei mehr-
fachen Drackproben gewesen ist, so hat sie doch unter Ein-
wirkung der ungleichen Erwirmung geleckt. Zar Unterstiitzung
des Wellrohres ebenso als Einsteigeoffnung ist diese Verbindung
nieht nothwendig, und da sie die Gestaltung des Kessels er-
schwert, bleibt der Schlammsack am besten ganz fort. Die in der
Verbrennungskammer sich sammelnde Asche kann bei ihrer er-
fahrungsmiifsig geringen Menge entweder durch ein unteres
weites Rohr nach der Rauchkammer hin oder am Ruhetage
durch die Feuerbriicke entfernt werden. — Beim zweiten zu
bauenden Kessel wird der Schlammsack deshalb fortbleiben.

Die zuerst angewandte Feuerbricke (Fig. 6, Taf. XII)
engte woll die Flamme etwas ein. Die Heizgase zogen aber
nach oben und strichen vorzugsweise durch die oberen Feuer-
rohre. Aufserdem konnte beim Offenstehen der Heisthive die
Rohrwand durch kalten Zug abgekiihlt werden. Die jetzige
Feuerbriicke (Fig. 1 und 5, Taf. XII) besteht aus einer oberen
nach vorn geneigten Retorte von o -formigem Querschnitte,
die sich in die Wellen des Feuerrohres einfiigt und im guls-
eisernen Triger fest gelagert ist, sowie einem hohlen Schlufls-
steine. Sollte die Retorte reifsen oder abbrennen, so kann sie
mit Cement-Kitt, wie er in den Gasanstalten gebraucht wird,
ausgebessert werden,

Beim Anheizen des Kessels stellte sich heraus, dafs die
untere Seite des hintern geneigten Schusses nicht warm wurde;
bei hoherem Dampfirucke wurde die untere hintere Naht, die



bei mehreren Wasserdruckproben ganz dicht gewesen war, stark
undichit. Ein Iolzfeuer unter der Kesselplatte verminderte
aber sogleich die Undichtheit und lieferte also den Beweis, dals
der Kessel sich unter Druck nicht gerade strecken wollte,
sondern durch die stirkere Frwirmung im oberen Theile sich
vielmehr noch melr krumm ziehen mulste. Sobald der Regler
jedoch geiffnet und die Locomotive verfahren wurde, kam das
Kesselwasser in Bewegung und die Wirmeuntersehiede im obern
und untern Kessel glichen sich bald aus. Der ruhige Zustand
beim Aunheizen mit langsamem, natiirlichem Zuge bildete daher
eine Gefahr fiir den Kessel.

Seitliche Umlaufskanile, die aufsen um das Wellrohr gelegt
wurden und das Wasser selbstthiitig in Umlauf bringen sollten,
wirkten bei dieser Locomotive nicht geniigend, weil sie an-
scheinend zu weit waren. Bei anderen Ausfihrungen, z. D.
bei den Oldenburger Locomotiven, sollen sie sich gut bewihrt
haben. Eine Verbesserung ist jedoch auch hierin durch die
Verwendung der schrigen Feuerretorte erreicht; sobald jetzt
der Kessel angeheist wird, zieht zwar die Hitze trotz der Re-
torte nach oben und bei dem langsamen, natiirlichen Zuge
gehen die meisten Heizgase wie bisher durch die oberen Rohre.
Aber sobald sich Dampfdruck zeigt und sobald der Bliser an-
gesetzt werden kann, dndert sich dies. Dann behalten bei dem
schnelleren Durchzuge die Gase bezw. die Flammen die Rich-
tung nach unten bei, die sie durch die Retorte erhalten haben
und erwirmen innerhalb 10 Minuten den Boden des Kessels
reichlich, so dafs auch der untere Theil des Fulsringes ge-
nigend warm wird. Das Blasrohr ist 113 mm weit, gleich !/,
des Cylinderdurchmessers. Diese Oeffnung geniigt bei schwerem
Dienste, so dals auf anhaltender Steigung Dampf und Wasser
gehalten werden. Die Saugwirkcng in der Rauchkammer be-
trigt hierbei 70-—80 mm.

Im Betriebe sind vergleichende Versuche zwischen dem
Iientz’schen Kessel und einem Normalkessel angestellt. Die-
selben bestanden aus einzelunen Verdampfungsversuchen und aus
einer vierwichentlichen Beobachtung in gleichem Dienste. Aus
den Verdampfungsversuchen ergiebt sich, wenn man die Ver-
suche ausscheidet, bei denen der Lentz’sche Kessel einen un-
geiibten Heizer und schlechte Kohlen hatte, dals der Lentz-
sche Kessel fir 1 kg Kohle 5,89 kg bezw. 7,5 kg Wasser ver-
dampfte, gegen 5,2 hezw. 6,6 kg Wasser bei der Normalloco-
motive. DBei der vierwdchentlichen Probezeit soll der Lentz-
sche Kessel 7,78 kg Wasser, der Normalkessel aber 9,31 kg
Wasser verdampft haben. Hierbei ist aber beobachtet, dafs
der Lientz’sche Kessel stets trockenen Dampf iieferte, wihrend
der Normalkessel stark spuckte. Bei dem letzteren vierwochent-
lichen Versuche ist ein Melrverbranch an Kohlen fir den
Lentz’schen Kessel ermittelt, jedoch wird auf dies Ergebnis
kein Werth zu legen sein, da die einzelnen Versuche sich wider-
sprechen. Einmal gestattete das alte Feuerthirgeschriink kein
bequemes Heizen und keine Uehersicht @ber den Rost. Der
Heizer konnte nicht erkennen, ob der Rost gleichmiifsig be-
schickt war, oder ob Locher durchgebrannt waren. Sodann
war das Blasrohr von 113 auf 100 ™ verengt, so dafs bei
scharfem Arbeiten eine Saugwirkung von 110—130 ™™ ent-
stand. Das war jedenfalls unvortheilhaft. Trotzdem spuckte
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und qualmte die Maschine nicht, rifs abéer zu viel Flugasche
in die Rauchkammer dber. Auch in der Verbrennungskammer
fand sich ziemlieh viel Flugasche und Koke vor. Letzteres
erklirt sich daraus, dals die Feuerbriicke zu niedrig war und
der Heizer Kohlen iiber dieselbe hinweggeworfen hat.

Fine Probefahrt vor einem Zuge von 89 Lastachsen auf
der Steigung 1:74 von Hagen nach Schwelm (15,6 km) ohne
Unterbrechung auf den Zwischenstationen ergab neuerdings, dafs
die Locomotive bei 3/ Cylinderfiillung, ganz getffnetem Regler,
bei 113 ™™ Blasrohroffnung, und 70 —80 @ Saugwirkung und
Roststiiben von 20 ™m Stiirke bei 15 ™™ weiten Rostspalten,
vollkommen Wasser und Dampf halten konnte. Die Vorspann-
Locomotive arbeitete verhiltnismiilsig wenig. Ilierbei gab der
Lentz’sche Kessel volistindig trocknen.Dampf und nach dem
Kohlenaufwerfen nur fiir zwei oder drei Radumdrehungen Rauch,
sonst war #iberhaupt kein Rauchen zu bemerken. Durch die
mit Glimmerplatten versehene obere Stochthiir konnte man das
Feuer vollstindig ibersehen, und offnete man diese Klappe, so
sah man, wie bei starkem Arbeiten die Flamme in der rechten
und linken Ecke, sowie iiber die untere Kante der Retorten-
offnung niederschlug. Die obere, mittlere Partie der Oeffuung
war von Flamme frei. Die freie Oeffnung der der Retorte ist
also reichlich grofs. Zum Heizen waren nur Gruskohlen
vorhanden. Da die Verbrennung vollkommen ist, so
wirdauchder Kohlenverbrauch eingiinstiger sein.
Sollte dennoch ein Mehrverbrauch stattfinden, so konnte dies
nur daran liegen, dafs entweder durch Feuerthiirrahmen und
Feuerbriicke zu viel Luft zugefihrt wird, oder dals die Heiz-
gase zu warm entweichen. — Der Aschenfall unter dem Roste
war zwar nicht von Asche frei; die Asche sammelte sich aber
nach dem Aschenkasten zu an. Die erste schrige Retorte (Fig. 5,
Taf. XII) zog jedoch die Flamme zu stark nach unten, so dals
die Verbindung des Aschenrohres mit dem Wellrohre warm und
deshalb undicht wurde. Die Retorte mulste daher eine ge-
ringere Neigung erhalten (Fig. 1, Taf. XII). Zugleich wurde
der Rost vorn 100 ™m hiher gelegt, damit die Roststiibe wegen
Mangel an Luftzutritt nicht so leicht verbrennen. Die Dampf-
entwickelung war jetzt bei angestrengter Bergfahrt, bei 113 wm
Blasrohrweite und 80 —90 ™™ Saugwirkung reichlich.

Wiihrend der jetzige Locomotivkessel eine Entwickelung
von mehreren Jahrzehnten hinter sich hat, und die Formen und
Verhiiltnisse so festgelegt sind, dafs bei ihrer Anwendung ein
Mifserfolg kaum zu beforchten ist, so waren bei dem in allen
Theilen neuen Lientz’schen Kessel die meisten Einzelheiten erst
erfahrungsmifsig festzustellen, und wenn nach Verlauf eines
Jahres Mingel bestehen, so kann dies nicht Verwunderung er-
erregen,

Die mit dem ankerlosen Kessel gemachten Erfahrungen
sind auch von Bedeutung fur die alte Kesselbauart und ge-
statten die Beantwortung der Frage, woher es kommt, dafls die
Stiefelknechtplatten und Rohrwinde u. s. w. einreilsen. Wie
beim Lentz’schen Kessel dadurch, dafs die obere Kesselhilfte
warm und die untere Hilfte kalt ist, Spannungen und Undichtig-
leiten an den unteren Rundkesselniihten auftreten, so wirkt im
gewdlnlichen Locomotivkessel die ungleiche Erwirmung beim
Anheizen. Bei cinem Kessel der Normal-Giiterzuglocomotive



ist die obere Kesselhilfte im Mittel 259 C. wirmer, als die
untere, ein Unterschied, der sich beim Vorhandensein eines
feuerfesten Gewdlbes bis 340 C. steigert. Bei einer Normal-
Personenzug-Locomotive ergab sich, dals das Wasser in der
untern Langkesselhilfte 409, ja 62°C. kilter war, als in der
obern, je nachdem das Feuer bestellt war. Bei langsamem
Heizen mit niedrigem Feuer ist der Unterschied geringer, bei
hohem Feuer und lebhafter Verbrennung grofser.

Beim Lentz’schen Kessel war der Unterschied viel grofser.
Im tiefsten Punkte hatte das. Wasser je nach der Fillwdrme
und der Zeit zum Anheizen nur 100, 199 350C., wenn be-
reits 1at Dampfdruck vorhanden war.

Diese ungleiche Erwiirmung erklirt sich dadurch, dals die
Heizgase beim natiirlichen Zuge des Anheizens vorwiegend
durch die oberen Rohrreihen ziehen. Hat der Kessel 5™ Liinge
und 10 at Druck, und ist die obere Kesselhilfte 1800, die
untere etwa 800 C. warm, so giebt der Unterschied von 1009 C.
bei der Linge von 5™ einen Unterschied in der Ausdehnung
von 6™m die obere Schicht wird um 3™ iber das mittlere
Mals verlingert, die untere Schicht bleibt um 3 ™™ hinter diesem
Malfse zuriick.

Alle an den heute gebriuchlichen Locomotivkesseln zu be-
obachtenden Forminderungen und Zerstorungen werden durch deren
Gestalt bedingt und sind von ihr unzertrennlich. Durch passend
angebrachte Anker und durch Spielraum fur Federung der Wiinde,
sowie durch Anwendung nur eines Materials von iiberall gleicher
‘Widerstandsfihigkeit wird man die Schiden vermindern konnen.
Aber durch grofse Wandstirken wird man dieselben nicht ver-
meiden. Der grofsere Querschnitt ergiebt wohl eine grofsere
Festigkeit, aber er besitzt bei den unvermeidlichen Wirmeunter-
schieden auch eine grofsere Kraft, die auf die Form der in
Verbindung stehenden Theile nachtheilig wirkt. Eine sparsame
Anordnung ist zudem nur dadurch zu erreichen, dals eine grofse
Verdampfungsfihigkeit bei einem geringen Kesselgewichte er-
strebt wird.

Da sich das Flufseisen und die diinne Rohrwand insbe-
sondere fir den Feuerraum brauchbar erwiesen haben, lag nun
die Frage sehr nahe, ob es nicht auch angiingig sein mochte,
Flulseisen fir flache Feuerwiinde zu gebrauchen und bei Aus-
wechselung von alten kupfernen Feuerkasten solche von Flufs-
eisen zu verwenden. Die Erfahrungen, die in letater Zeit mit
ziemlich neuen kupfernen Rohrwinden bei Normal-Personenzug-
Locomotiven mit 12 at Kesseldruck gemacht sind, fordern diese
Frage geradezu heraus. Eine Rohrwand, 3/, Jalre alt, war
auf der Wasserseite in der Stemmkante rundum angebrochen
und an 3 Stellen durchgebrochen. Nachtriigliche Proben des
Materiales zeigten vollstiindig gute Beschaffenheit. Mehrfache
Briiche an anderen kupfernen Rohrwiinden zeigten deutlich, wie
erst kleine Anbriiche in den Umbugsecken auf der Feuerseite
entstehen, wie sie sich verlingern und vertiefen, und wie das
Material krystallinisches Gefige annimmt, ehe es vollstindig
durchbricht. Man konnte drei Schichten unterscheiden. Ge-
sunder Bruch, krystallinische Schicht und vollstindige Trennung.
Bei solchem Vorkommen duingte sich die Frage von selbst
auf, ob fiir hohen Druck Kupfer noch als wirthschaftlich und
haltbar genug anzusehen ist.

Wenn Flulseisen zu Feuerkasten hier noch nicht ausreichend
erprobt ist, so darfte das kein Grund sein, weitere Versuche
iberhaupt zu unterlassen. Selbstverstiindlich wird man gut thun,
sich die Erfahrungen zu Nutze zu machen, die anderwirts be-
reits vorliegen und diejenigen Fehler zu vermeiden, die zu
einem sichern Milserfolge fiihren wiirden. Gute Erfahrungen
hieriiber liegen in Nordamerika vor. Zusammenhingende Mit-
theilungen iber flulseiserne Kessel hat Herr Paul Kreuz-
pointner, Ingenieur im test-department der Werkstatt der
Pennsylvania-Bahn zu Altoona in der Zeitschrift Stahl und Eisen,
October 1886, September 1887, August 1888, December 1890
und April 1891 veriffentlicht.

Nach diesen Mittheilungen hiilt dort ein flulseiserner Feuer-
kasten, bei weichen bitumindsen Kohlen und schlecbtem Wasser
durchschnittlich 10—14 Jahre oder fir 408000 km, wihrend
die hochste Kilometerzahl einer Schnellzug-Locomotive758 500 km
betrug.

Bereits 1861 wurde bei der Pennsylvania-Bahn ein stihlerner
Feuerkasten eingesetzt. Das Material war aber zu hart. 1865
wurden bereits 18 neue Feuerkasten aus Stahl eingesetzt. Im
Jahre 1868 wurden schon 27 neue Kessel ganz von »Open
Hearth Steel« gebdut. FEisen wurde zu den Kesseln immer
weniger verwendet und der letzte eiserne Kessel ist dort 1873
gebaut. Seitdem dient nur Flufseisen und zwar Siemens-Martin-
Flufseisen als Kesselmaterial. Die Feuerkasten sind in der Rohr-
wand 3/g” = 10™™, in den ibrigen Winden 5/,;" == 8™" stark.

Fragt man nun, woher es kommt, dafs grade diinne Flufs-
eisenwiinde im Feuerkasten giinstige Ergebnisse liefern, so ist
zuniichst die-Beanspruchung der Wand darch Dampfdruck, dann
durch die Wirmeausdehnung und endlich durch Verbiegen bei
Formiinderung in Betracht zu ziehen und es wird geniigen, wenn
das Verhalten einer kupfernen Wand von 16 ™ und einer flufs-
eisernen Wand von 8 ™2 bei 8 at Dampfdruck verglichen wird.

.a2

Nach der Grashof’schen Formel 6 = ——.p ist ¢ die

9.h?
Beanspruchung einer Platte von der Stiirke h beim Dampf-
drucke p, deren vier Stehbolzen den Abstand a haben. TFiir
a= 105"2 und p = 0,08 kg ist

6, fir Kupfer = 0,765 kg fur 1 qmm,

6, fir Flufseisen = 38,06 kg fir 1 qmm.

Da nun bei 200 bis 300° C. Kupfer eine Festighkeit

k, = 13 kg, Flulseisen eine solche ky, = 50 kg fiir 1 qmm hat,
so ist die Sicherheit gegen Dampfdruck

K, 13
_ -t = =17
W=5 T o765
k 50
und ‘=-—2=~——=164
=5, 3,06 :

also nahezu gleich.
Die Lingenausdehnungen der Platten in der Wirme ver-
halten sich wie die Ausdehnungsziffern.

1
(Kupfer) Ol 582 846 1,45
(Eisen) AL, 1 582 1
846

Hier verhilt sich also Flufseisen giinstiger.
Um die Elasticitit bei der Verbiegung der Kupfer- und
Eisenwand zu vergleichen, denke man sich einen Streifen von



der Linge 1 und der Breite 1™ an einem Ende eingespannt,
am anderen Ende durch die Kraft P belastet. Wenn E, den
Elasticititsmodul, J, das Trigheitsmoment des Kupfers ist,
E, und J, fir Eisen gelten, so ist bei gleicher Durchbiegung

__8A1.EJ, __3A1.E,J, P, EJ
P, = — s und P, = 5 oder P, E,J,
]0700.4096
B > — 4,38
P, 512 77

2 20000 TR

Zum Verbiegen der Kupferwand ist also eine 4,38 mal grifsere
Kraft erforderlich als zum Verbiegen der Eisenwand, auch bt
sie, wenn die Kraft von ibr ausgeht, eine 4,38 mal grolsere
Kraft aus, als die Eisenplatte. Die Eisenplatten verhalten sich
daher iiber dem Rost, wo die grofste Ausdehnung stattfindet,
giinstiger.

Unter Voraussetzung derselben Durchbiegung ist ferner

A1= P113 = lea .
3.EJ; 3.E,J,
h3 h2 h
Da J=——="._j i
12 ) 1st, so ist
P,.1 12 P,.1 12
nZ b hy? T,
F‘ 3 LI.E —6‘ 3 L2.—§-
P.1 G I G E. h
oder da —~ =g i ist — % — 2 2t 11
der da lf 6 ist, so ist Exhn E2h2 und Py E2112
6

Ik 1 [
Da aber i1 13 ist, so ergiebt sich k. % — 18 Ephy
k, 50 k, 6, 50 Eh,
k
Aber - ist der Sicherheitscoéfficient s und

s, __ 13 20000.8 1
s; 50 10700.16 4.1

Die Sicherheit gegen Verbiegen ist bei derselben Durch-
biegung beim Eisen daher 4,1 mal grofser.

Aus diesen Ergebnissen folgt, dafs die Wandstirke voun
8™ fir Flufseisen ausreichend ist, dals aber etwaiger Ab-
nutzung wegen die Rohrwand 10™m stark zu nehmen sein wiirde.

In Betreff der Festigkeit wird wohl wenig gegen den Grund-
satz einzuwenden sein, dafs man ein Material moglichst unter
denselben Verhiiltnissen untersuchen soll, unter denen es im Ge-
brauche beansprucht wird. Ueber die Festighkeit des Flufseisens
bei hoheren Wirmegraden liegen nun umfassende Versuche von
Professor Martens vor (Fig. 8, Taf. XII). Dieselben zeigen,
dafs ein Flufseisen der Hirtestufe I, welches etwa der Beschaffen-
heit der Feuerbleche entsprechen wiirde, bei 200° C. eine Festig-
keit von 50 kg und eine Dehnung von 16 % hat. Ueber Kupfer
sind mir #hnliche Versuche nicht bekannt, nur kenne ich die
Angabe, dafs Kupfer bei 400° C. blos noch die Hiilfte seiner
Festigkeit besitzt. FEs wurde deshalb ein mit Gas geheizter
kleiner Lwe’scher Retortenofen neben die Zerreifsmaschine
gestellt und die Kupferstibe wurden erhitzt. Nach dem Zer-
reifsen wurden sie in Wasser abgekiihlt. Die Wirmeabnahme
des Kupfers in Wirmeeinheiten mufs nun gleich der Wiirme-
zunahme des Wassers sein. Ist to die urspriingliche Wasserwiirme,
T, die Wirme des Kupfers beim Zerreilsen, T die Wirme von
Kupfer und Wasser, nachdem die Wiirmeausgleichung statt-
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gefunden hat, p das Gewicht des Kupfers und s seine specifische
Wirme = 0,0952, endlich p, das Gewicht des Wassers, so ist
(Ty —T) ps=py (T —t,) oder
T1=T+Pw J—psto.

Es wurden zwei Reiben von Versuchen angestellt.
einer Reihe diente eine besondere Stange Rundkupfer.

Die ermittelten Werthe von Festigkeit, Dehnung und Quer-
schnittseinschniirung des Kupfers bei hoheren Wirmegraden sind
in Fig. 7, Taf. XII dargestellt, denen eine betreffende Schau-
linje fir Feuerblech-Flulseisen (nach Martens) in Fig. 8,
Taf, XII gegeniibergestellt ist. Die Ueberlegenheit des Flufs-
eisens bei hoheren Wirmegraden geht hieraus ohne Weiteres
hervor. Es scheint aber, dafs die Kupferbleche des Feuerkastens
nur hochstens 40° hohere Wirme annehmen konnen, als dem
Kesselwasser entspricht; denn das Kupfer hat doch bis 10 at
Druck ziemlich gehalten. Bei 12 at oder 190° Wasserwirme
ist seine Festigkeit, wenn man im Kupfer 230° annimmt, je-
doch nur noch 11—15 kg/qmm gegen 51 kg/qmm bei Flufseisen.
Bei noch hoheren Wirmegraden wiirde die Festigkeit des Kupfers
entschieden nicht mehr ausreichen, wogegen Flulseisen noch stark
genug ist.

Man sieht hieraus ferner, dals es beim Flulseisen weniger
auf hohe Festigkeit als auf grofse Dehnung ankommt.

Es ist zu erwarten, dafs man sich am meisten gegen die
diinne Rohrwand striuben wird. Vom Kupfer her ist man an
eine Stiirke von 25™m gewdhnt. Aber das Kupfer ist zu weich,
als dals eine geringere Stdrke das Aufwalzen der Rohre ver-
trige. Kupfer verhilt sich dihnlich wie Messing. Die Messing-
Feuerrohre hat man in Deutschland schon seit Jahrzehnten ver-
lassen, weil sie zu theuer waren, in der Hitze die Spannung
zum Dichten nicht hielten und nur mit Brandringen dicht zu
bekommen waren. Die an ihre Stelle getretenen Eisenrohre
dehnen sich in der Hitze weniger und verlieren ihre Spannung
nicht. Der Schlufs von der kupfernen auf die Flufseisenwand
liegt nale.

Bei der Verwendung so diinner Winde ist natiirlich grofse
Vorsicht in der Auswahl des Materigls und in seiner Behand-
lung im Walzwerke, in der Kesselschmiede und im Betriebe
geboten. Die Platten miissen aus blasenfreien starken Blocken
heruntergewalat werden. Sie dirfen nur langsam und gleich-
miifsig abkihlen, dirfen hierbei nicht auf kalten Flurplatten,
noch weniger theilweise in einer Wasserpfitze liegen. Nach
dem Walzen miissen die Platten sorgfiltig ausgegliiht werden.
Aeuflsere Fehler oder doppelte Stellen bedingen die Zuriick-
weisung.  Stellt sich bei der Bearbeitung ein Materialfehler
heraus, so darf die Platte nicht verwendet werdet. Von jeder
Platte werden Probestreifen genommen und zur Hilfte zur
Prifung verwendet, zur Hilfte aufbewahrt. Die Probestreifen
werden so bezeichhet, dals ihre Zugehorigkeit zu der Platte
nachzuweisen ist. Biegeproben und Bruchproben ohne und mit
Einbauen sind ebenfalls vorzunehmen. Der Bruch mufs dicht
und von gleichartigem Gefiige sein. Bei der Pennsylvania-
Bahn haben die Proben 50 ™™ Linge und 17 mm Breite, sowie
die Blechstiirke als Dicke. Die nachstehend angegebenen Ziffern
beziehen sich auf diese Form. Bei Probestreifen von

Zu je



200" I.inge konnen die Festigkeiten 3 bis 4 kg
weniger betragen, und die Dehoung wird 10—15 % nied-
riger sein. Die Proben werden nicht noch einmal besonders
gegliht. Die Feuerkasten-Platten missen mindestens 25 %
Dehnung und dirfen hochstens 46 kg/qmm Festigkeit haben.
Alle ibrigen Kesselbleche haben 38—42kg/qmm Festigkeit
und 30-—35% Dehnung. Die Elastizititsgrenze liegt bei zwei
Drittel der Bruchfestigkeit.

Die deutschen Hiittenwerke stehen den amerikanischen in
der Herstellung eines weichen Flufseisens jedenfalls nicht nach
und sind ebenfalls in der Lage, ein passendes Material zu liefern.

Zu Deckenstelibolzen wird hier seit langer Zeit mit gutem
Erfolge Feinkorneisen verwendet. Auch an Stelle der seit-
lichen kupfernen Stehbolzen ist es schon verwendet und hat
sich sehr gut gehalten. Es ist daher ksin Zweifel, dals es auch
bei flulseisernen Feuerkasten halten wird. Der diinnen Winde
wegen wird aber Gasgewinde, 14 Ginge auf 17 engl., zu nehmen
sein. 7/4 zolliges Gewinde hat eine ausreichende Stirke. Zur
Vorsicht wird man aber zuniiclist die Stehbolzen an beiden Enden
anbohren. In Amerika geschieht dies nicht mehr.

Bei der Bearbeitung kann weiches Martin-Flufseisen im
kalten und rothwarmen Zustande viel vertragen. Dagegen hat
man sich sorgfiltig davor zu hiiten, dals es nicht bei Blauwirme
bearbeitet wird. Geflanschte Platten wird man am besten aus-
glihen und langsam erkalten lassen, damit alle Spannung ver-
loren geht.

Auch im Betriebe ist manche Vorsicht bei Flufseisen-
Feuerkasten geboten. Zuniichst miissen die Detriebswerkmeister,
das Locomotivpersonal und die Putzer iiber die Behandlung unter-
richtet werden und die Werkmeister miissen die richtige Aus-
fihrung berwachen. Ein Feuerkasten mit so dinnen Wiinden
darf nicht schnell angeheizt werden. Man kaun dies
zwar sehr leicht, aber es schadet dem I{essel. I‘erner darf
der Kessel nicht zu schnell erkalten und vor vélligem Erkalten
darf nicht kalt ausgewaschen werden. In Amerilka benutzt man
zum Auswaschen durchweg warmes Wasser. Ferner schadet es
dem Feuerkasten, wenn das Feuer nicht gleichmilsi¢ durch-
gebrannt ist, sondern Stellen mit kalter Luft, wieder andere
mit greller Stichflamme vorhanden sind. A m meisten aber
wird der Kessel geschont, wenn er Tag und Nacht
gleichmiilsig im Feuer bezw. im Dienste bleiben kann,
und wenn er nur selten angeheizt wird. Jetzt, da die
Doppelbesetzung oder die amerikanische DBesetzung der Loco-
motiven immer mehr Eingang findet, wird dieser Punkt keine
Schwierigleit fir die Verwendung flufseiserner Feuerkasten bilden.

Wenn angenommen wird, dafs ein flufseiserner FFeuerkasten
eben so lange hilt als ein kupferner, so ergiebt sich zu Gunsten
des flufseisernen ein wirthschaftlicher Vortheil, der fir eine
Giiterzug-Maschine 2300 Mk. betrigt.

Der knpferne Feuerkasten wiegt 1500 kg und
kostet .

. 2437 Mk.
460 kg Ruudkupfex zu Stehbol/en ]\os'cn .

663 <«
Jetziger Werth . . . . . . . 3100Mk.
Werth in 10 Jalren bei 496 sten .. . 4340 «
Frlos fir 1600 kg Altmetall . 1700 «

Aufwand fir Kupfer . . 20640 Mk.
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Die flufsciserne Feuerkiste wiegt 700 kg und

kostet . . . e e e e e e e e 200 <
400 kg Femkomelsen zu Stehbolzen kosten . 75 «
Jetziger Werth . . . . v . . . 275Mk.
Werth in 10 Jahren bei 4 % Zinsen . . . 385 «
Lrlos fir 900 kg Altmetall . . . . . - 45 «

340 Mk.

Beobachtungen iber diec Vertheilung der Wirme
im Kessel zu verschiedenen Zeiten haben sehr erheb-
liche Wirmeunterschiede ergeben.

Beim Anheizen eines Locomotivkessels erwiirmen sich wie
bei jedem audern liegenden Dampfkessel mit Innu}feuerung die
oberen Schichten des Wassers schneller als die unteren. Ge-
naue Wirmebestimmungen an einer Normal-Giterzug- Locomotive
lieferten die in nachstehender Zusammenstellung enthaltenen
Zahlen; bei dieser Locomotive betrug:

Aufwand fir Flulseisen

a) ohne Feuerschirm b) mit Feuerschirm

L die Wirme 5 & die Wiirme 5
== im E-l im LE2
D = = 52213 = T 2.3
£ Z 32| Langkessel | 2515 £ 8| Langkessel A 22
E~2 - g 2l=~'g E @
A=~ | oben |unten| = 2.5 oben [unten| =

g T t |r—t| 2 T b (r—t

T Joc [oc | oc | 0C. | oC. | oC.

30 34,7 15.0 19.7 30 26.2 14,5 11,7

45 40,0 16,3 23,7 45 30.0 15,0 15,0

60 45,0 20,0 25,0 60 38,8 15,6 23,2

75 52,5 27.5 25,0 75 1 475 17,5 30,0

90 61.3 40.0 21,3 90 515 23.7 33.8

105 67,5 51,2 16.3 105 68.3 36.2 | 32,6
120 .5 61,3 16,2 120 81,3 50,0 31,3
135 87,5 75.0 125 135 92,5 66,2 26,3
150 94.0 88.8 52 150 93.5 80.0 13,5
165 100,0 | 95.0 5,0 165 340 92.5 1.5

Demnach werden die Wirmeunterschiede nach dem An-
heizen zuerst grofser und erreichen ilwen grolsten Werth bei
einer mittleren Wirme von etwa 400 C., wo sie 25 bezw.
33,80 C. betragen.

An dieser ungleichmiifsigen Erwiirmung des Wassers nehmen
naturgemiils auch die Kesselwandungen theil, sodals die. Kessel-
bleche oben wirmer werden als unten. Die durch diese un-
gleichmiifsige Erwirmung der Kesselbleche ‘verursachte Ver-
schiedenheit in der Lingenausdelinung bedingt eine entspr echende
Formverinderung des Kessels. Die dadurch entstehenden Be-
anspruchungen sind in unserer Quelle von Regierungs-Baufihrer
Hofinghotf rechnerisch festgestellt.

Aus der dem Antrage folgenden Besprechung
ist folgendes mitzutheilen: Herr EKisenbaln-Director
Bork bebt hervor, dals heute Niemand der Verwendung von
Flufseisen statt Kupfer fir Feuerbiichsen ernstlich entgegen-
treten wird, da der wirthschaftliche Vortheil auf der Hand
liegt. Man ist indes immer wieder davon zuriickgekommen,
weil das Material in aufserordentlich zahlreichen Fillen nach
kurzer Zeit Risse zeigte, die entweder von den Nietlochern
nach den Kanten auslanfen, oder auch in den gekriimmten
Flichen auftreten.
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Man nimmt vielfach an, dals dies bei hiirterem Ilufseisen
cintritt, und ist der Ansicht, dafs man zu Kesselblechen nur
moglichst weiches Flulseisen verwenden soll, dessen Festigkeit
38-—42 kg/qmm nicht uberschreitet. Nach den gemachten Er-
fahrungen treten indes derartige Beschidigungen ein, auch wenn
das Material diese Festigkeitsgrenzen nicht itberschreitet, und
es sind zablreiche Fiille vorgekommen, in denen solche Be-
schiidigungen kurz nach Fertigstellung der betreffenden Kessel-
theile eintraten. Die noch vielfach herrschende Ansicht, dals
solche Schaden durch Bearbeitung des Materials in scgenannter
Blauhitze mit dem Hammer hervorgerufen werden, scheint nicht
zutreffend zu sein, denn es sind Fille bekannt, in welchen sich
trotz sorgfiltiger Vermeidung einer solchen Bearbeitung dennoch
Risse zeigten. Man wird daher bis anf Weiteres in der Verwen-
dung von Flufseisen zu Feuerbtichsen sehr vorsichtig sein mitssen.

Nach Aunsicht des Herrn Eisenbahn-Director Rustemeyer
sprechen gegen den I.entz’chen Kessel Unregelmifsigkeiten im
Betriebe, welche zwar nicht vorkommen sollen, die aber doch
von Zeit zu Zeit vorkommen werden: In erster Linie der
Wassermangel; in dieser Beziehung ist der alte Locomotivkessel
dem Lentz'schen doch bedeutend iiberlegen. In einem Falle
war ein Locomotivkessel in Folge von Wassermangel derartig
ausgegliiht, dals die beiden oberen Siederohrreihen hinter der
Rohrwand volistiindig zusammengeklappt waren; die Robrwand
zeigte an den oberen Stegen weit klaffende Risse, trotzdem ist
irgend ein Unfall hierbei nicht vorgekommen.

Nach Herrn Director Knaudt sind die Biegungsspannungen
der einzelnen Kesseltheile die allergefihrlichsten Beanspruch-
ungen. Diese sind bei der I. e ntz'schen Bauart nur an Rohrwiinden
vorhanden, wihrend die Locomotivkessel mit vierkantiger Kiste
und die Wasserrohrkessel bedeutend mehr aufweisen. Die Steh-
bolzen zihlen hier nach Dutzenden bezw. Hunderten. Jeder
von ihnen ruft in den beiden Winden, in denen er befestigt
ist, Diegungsspannungen bervor, gleichgiltig, ob dies, wie bei
den Locomotiven, Feuerbiichswinde sind, von denen eine aus
Kupfer und die andere aus Eisen besteht, oder ob es bei den
Wasserrohrkesseln Wasserkastenwiinde sind, von denen die eine
Wand zur Aufnahme der Rohre und die andere zur Herstellung
von Putzlochern vielfach durchbohrt werden.

Eine Abweichung des Wellrohres von der kreisrunden Form
um 1cm ruft eine Biegungsspannung hervor, die sich bei der
kalten Wasserdruckprobe gar nicht bemerkbar macht und die
rechnerisch sich als verschwindend klein darstellen wird.

Grade im Falle des Eintrittes von Wassermangel wird der
Lentz’'sche Kessel dem gewohnlichen Locomotivkessel wesent-
lich iberlegen sein. Die gefdhrlichste Folge des Erglithens der
Feuerplatte wird stets die sein, dals ein Rifs in ihr entsteht,
aus welchem Dampf und Wasser ausstromt. Viel weniger folgen-
schwer ist eine Einbeulung, bei der das Einreifsen des Bleches
vermieden wird. Es ist nun klar, dafs die reine Beulung ohne
Risse da am leichtesten auftritt, wo die Materialspannung eine
recht gleichmifsige ist. Der Unterschied der Spannungen der
einzelnen Theile eines Wellrohres ist nun verschwindend gegen-
tiber dem Unterschiede der Spannungen einer glatten Feuerbiichs-
decke, die an einigen Dutzenden Bolzen am Mantel oder den
Deckbarren aufgehingt ist.

Ein derartiges Ergliithen des Wellrohres ist schon ver-
schiedentlich vorgekommen, unter anderem im Juli 1883 auf
einem Flufsraddampfer mit 10 at Betriebsspannung., Der Er-
bauer des Kessels schrieb hieriiber Folgendes*):

»Ueber die Ursachen der gemeldeten Schadhaftwerdung
des Wellrohres kann ich mittheilen, dafs nachgewiesenermaalsen
die regelmilsige Speisung des Kessels unterlassen wurde und
in IFolge dessen die Formiinderung entstanden ist. Wie an der
Kesselsteinbildung in der Einbauchung deutlich zu sehen ist,
ist nach dem Unfalle der Betrieb noch etwa 14 Tage lang
uneingeschrinkt aufrecht erhalten und eine volle Thal- und
Bergfahrt gemacht worden, ehe sich Heizer und Maschinist ge-
traut hiitten, den Vorfall zur Anzeige zu bringen.

Diese Thatsachen sprechen am deutlichsten fir die Vor-
ziiglichkeit Threr Welirohre sowohl, als auchb der Kesselbauart
und Arbeit. (gez.) Feodor Siegel.«

Herr Eisenbahn-Bauinspector Schrey theilt mit, dals die
Eisenbahn-Direction Berlin mit flufseisernen Feuerkisten seit
etwa 21/, Jahren ziemlich umfangreiche Versuche angestellt hat.
Den Anlafs dazu gab die Frage, ob es bei einer #lteren Loco-
motive noch lohrend sein wiirde, die unbrauchbar gewordene
kupferne Feuerbiichse durch eine neue zu ersetzen, obgleich
diese in Kupfer voraussichtlich eine lingere Lebensdauer haben
wiirde, als die Locomotive. Da der flufseisernen Feuerbiichse
eine weniger lange Betriebsdauer zugeschrieben wurde, erschien
sie zur Gewinnung von Beobachtungsmaterial fiir den vorliegenden
Fall besonders geeignet. Zur Erlangung der fiir den Flulsstahl
vorzuschreibenden Bedingungen wandte man sich an die Kaiser-
liche Marine und diese schrieb schliefslich ein Flufseisen vor,
dessen Festigkeit zwischen 33 und 39 kg/qgmm liegen solle
bei einer Lingendehnung von 204 fir den 200 ™» langen
Probestab. Diese flulseisernen Feuerkisten sind bis vor 1/, Jahre
ausschliefslich von Horde bezogen worden, weil das Siemens-
Martin-Material dieses Werkes als besonders geeignet empfohlen
wurde, Obwohl von Amerika die Mittheilung kam, dafs man
mit der Stiirke erheblich heruntergehen konne, hat man doch
vorgezogen, bei der Rohrwand grofsere Stirke zu nehmen, ich
glaube 20 ™™ obere Rohrwandstirke und 10 ™ untere. Diese
flufseisernen Feuerkisten sind zum Theil mit flulseisernen Steh-
bolzen befestigt worden und zum Theil mit kupfernen, letzteres,
weil in fritheren Zeiten mit eisernen schlechte Erfahrungen ge-
macht worden waren (wahrscheinlich weil damals schlechtes
Material genommen worden ist). Von schlechten Ergebnissen
dieser Feuerkisten ist nichts bekannt geworden. In den letzten
2—21f, Jabren sind 10—12 Kessel bei .ilteren Locomotiven
mit diesen Kisten versehen worden. Irgend welche besonderen
Abnutzungen sind nicht beobachtet und zu einem Wechsel in
den Materialstirken hat bis vor Kurzem kein Anlafs vorgelegen.

Ueber die Dampfentwickelung und das sonstige Verhalten
im Betriebe lagen aus allen Betriebsamtsbezirken giinstige Be-
richte vor.

Herr Eisenbalin-Bauinspector L eissner fihrt im Anschlusse
an die Ausfihrungen des Herrn Schrey noch an, dals in Be-
zug auf die Bewiithrung der bei der Koniglichen Eisenbahn-

*) Ueber eine iihnliche Einbeulung siehe Glaser’s Annalen
1891, Bd. XXVIII, Juni, Heft 11.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neune Folge. XXIX, Band. 2. Heft 1892 10



Direction Berlin versuchsweise angewendeten flulseisernen Feuer-
biichsen in neuerer Zeit auch entgegengesetzte Stimmen laut ge-
worden sind.

Z. Zeit sind 30 Stiick Locomotiven mit flufseiseriien Feuer-
kisten im Betriebe. Die Abnutzung der Feuerbiichsen ist zum
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Theil so stark befunden worden, dafls dic Werkstatt nur eiuve

sehr kurze Lebensdauer derselben prophezeit, und dafs sich dem-

pach, wenn alle in Betracht kommenden Umstinde crwogen

werden, die kupfernen Feuerbiichsen moglicherweise auch wirth-
| schaftlich vortheilbafter stellen werden.

Der Abschluls der Untersuchung iiber den

Die Schweizerische Bauzeitung *) theilt die amtlichen Gut-
achten iiber den Einsturz der Birsbriicke in der Linie Basel-
Delsberg bei Monchenstein am 15. Juni 1891 mit. Wir wollen
den aus dem engsten Kreise der besondern Eisenbahntechnik
heraustretenden Gegenstand an der Hand der ausfiihrlichen
Veroffentlichungen der genanuten Quellen hier insofern behandeln,
als wir versuchen, klarzulegen, in wie weit der Unfall Grund
zu berechtigter Unruhe und zu Milstrauen gegen die Betriebs-
sicherheit der Eisenbahnen in weiteren Kreisen zu liefern gecignet
erscheint, und zu untersuchen, welche Lehren ctwa aus dem
Vorkommnisse zu ziehen sind.

Wir sind zwar durch die amerikanischen Fachzeitschriften,
welche uns in recht kurzen Zecitabschnitten Nachrichten iber
Einstiirze kleiner und grolser eiserner DBriicken bringen, daran
gewohnt, ein solches Ereignis keineswegs zu den ausgeschlossenen
zu. ziihlen, aber das grade zeigt wieder einmal, wie wenig ein-
schneidend selbst sehr beunruhigende
Vorkommnisse, »hinten fern in der

Binsturz der Birsbriicke bei Monchenstein.

Beunruhigungen zu legen, und da kann gleich vorweg bemerkt
werden, dafs wenn der Unfall auch Ursachen hatte, welche bei
der Unvollkommenheit aller menschlichen Leistungen eine Wieder-
holung mit Sicherheit erwarten lassen, diese Ursachen doch so
beschaffen sind, dafls sie bei mittelmiifsiger Aufmerksamkeit der
Betheiligten vermieden bezw. unschiidlich gemacht werden konnen,
somit nur sehr selten ein ihnliches Ungliick veranlassen werden.

Die Hauptverhiitnisse der Briicke sind in der Abbildung 19
hierunter dargestellt; weitere Einzelangaben werden unten folgen,
soweit sie zur Erliuterung der Ursachen des Linsturzes dicu-
lich sind.

Gleich nach dem Unfalle wurde von den verschiedensten
Seiten, entweder ganz vermuthungsweise oder auf Grund ober-
fldchlicher Kenntnis der Vorginge eine Menge verschiedenartiger
Griinde vorgebracht. Aufser den oben kurz schou berithrten,

von denen der Vorwurf mangelnder Steifigkeit im riumlichen

Fig. 19.

Tirkei« trotz des Zusammenschrum- o o f
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nen, bis wir aufmerksam wurden,

und so hat der Einsturz der kleinen Birsbriicke mehr Beun-
ruhigung der Gemiither verursacht, als das gleiche Schicksal von
Hunderten grofser amerikanischer Briicken.

Namentlich in technischen Kreisen herrschte gegeniiber den
amerikanischen Verhiiltnissen vielfach die Ansicht, dals »bei
uns so etwas gar nicht vorkommen kionnee, und als nun doch
ein Finsturz, und zwar gleich mit recht weitgehenden Folgen
eintrat, schlug diese Stimmung plotzlich um, und es solltc nun
plotzlich der grofste Theil unserer bestehenden eisernen Briicken
wegen »Ermiidung des Materiales«, wegen »Rickbildung des
amorfen Gefiiges in krystallinisches«, oder als »riumlich labile
Fackwerke« auf das ernsteste gefihrdet sein.

Diese Sachlage scheint uns Grund genug zu sein, die
Maonchensteiner Ergebnisse als Mafsstab der Berechitigung an diese

*) Schweizerische Bauzeituixg, Bd. XVII Nr. 26, Bd. XVIII Nr. 5,
Bd. XVII S. 157, Bd. XVIII Nr. 18 und 19.

**) Organ 1889, S. 160.

Fachwerke wegen der schwachen oberen Spurverbindung noch
der vergleichsweise zutreffendste war, wurden angefiihrt: Ent-
gleisung, verkehrte Stellung der Locomotiven, zu schnelle Fahrt,
mangelhafte Unterhaltung, Ueberlastung durch zu|schwere Loco-
motiven. Von diesen allen hat keiner den Einsturz veranlaflst.

Es ist festgestellt, dals die Fahrt der Locomptiven bis zum
Schlusse des Sturzes eine vollkommen ruhige war, auch hat man
die stark verletzten Querschwellen in solcher Yollstindigkeit
sammeln und ihrer Reihenfolge nach bestimmen konnen, dafls
die Spuren einer Entgleisung unzweifelhaft hiitten @rkannt werden
miissen; diese fehlen aber ganz. Der Heizer der yorderen Loco-
motive hat plotzlich bemerkt, wie die Auflagermauer vor ihm in
die Hohe gestiegen und nach links umgekippt is§; der Gang ist
also so ruhig gewesen, dals er unwillkirlich seije Fahrt noch
wihrend des Einsturzes als vollig regelmilsig betrachtet, und
die scheinbare Bewegung der Auflagermauer als|eine wirkliche
empfunden hat. In der That ging nitmlich die Locomotive

nach unten und kippte nach rechts.
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Die Locomotiven waren beide Schnellzuglocomotiven, und
arbeiteten anstandslos zusammen, die vordere hatte den Brems-
dienst, und hatte auch in der Gleiskrimmung vor der Briicke
mittels der Westinghouse-Bremse behufs Minderung der Ge-
schwindigkeit den Zug leicht angebremst, doch hat die Mannschaft
der zweiten Locomotive nichts von einem irgendwie behinderten
oder unregelmifsigen Gange bemerkt. Es ist mit Sicherheit
festgestellt, dafs die Geschwindigkeit im Augenblicke der Be-
lastung der Briicke jedenfalls unter 40 km in der Stunde,
wahrscheinlich nicht unerheblich weniger betrug, die Fahrge-
schwindigkeit war also eine solche, dafs daraus keinerlei Be-
denken abgeleitet werden konnen.

Bei der Untersuchung hat sich gefunden, dafs die Unter-
haltung eine Dbefriedigende gewesen ist; der Austrich war gut
crhalten, und Roststellen warden nur in ganz geringem Umfange
gefunden. Die an der Briicke vorhandenen Miingel waren solche,
dafs sie ohne eingehende statische Untersuchung und Priifung
des Eisens von den bei der Bahnunterhaltung betheiligten Be-
amten an Ort und Stelle nicht wohl erkannt werden konnten.
Uebrigens war fir 1890 im regelmifsigen Arbeitsplane Neu-
anstrich vorgesehen, jedoch wegen in diesem Jahre zur Ausfithrung
gelangender Verstiirkungsarbeiten an der Fahrbahn aufgeschoben.

Die Belastung war zwar im Laufe der Jahre erheblich ge-
wachsen, ja einige der neuesten Locomotiven der Jura-Simplon-
Bahn steigern den Achsdruck auf 15 t. Berechnet man aber
die gleichformig vertheilt zu denkende Ersatzlast beziiglich des
Biegungsmomentes fir dic Haupttriger, so ergiebt sich diese
fur den Zug, unter dem die Briicke brach, zu 4,34 t fiir 1 1fd. m,
und fiir die schwersten Locomotiven wenig hoher. Von vorn-
herein ist aber der Berechnung eine Verkehrslast von 4,5 t fiir
11fd. m zu Grunde gelegt, so dals von ciner Ueberlastung nicht
die Rede sein kann. Tei Einfihrung der schweren Locomotiven
erhielt ibrigens die Briickenbauanstalt Probs t, Chappuis und
Wolf in Bern den Auftrag, die Briicke zu priffen und soweit
nothig zu verstirken. Diese erklirte, dafs die Haupttriiger
auch der vergrofserten Last geniigten, und fiigte nur den Quer-
und Schwellentriigern Kopf und Fulsplatte hinzu, verdoppelte
auch den bis dahin nur aus einem Winkeleisen bestehenden
Anschluls der Schwellentriger an die Quertriiger, und steifte
die Auflsenfelder der Quertrigerwand durch aufgenietete, schrig
nach der Mitte ansteigende Winkeleisen aus, Diese Arbeiten
wurden im October 1890 beendet.

Es ergiebt sich somit, dafs alle die oben aufgefiilhrten
Ursachen beim Einsturze nicht mitgewirkt haben; die wahren
Griitnde haben von vorn herein in der Briicke selbst gelegen,

und wir missen daher deren Anordnung etwas eingehender
untersuchen,

Der Entwurf,

Der urspriingliche, vom Bundesrathe genehmigte Entwurf,
von Bridel und Chappuis 1873 aufgestellt, wurde von - der
Bauanstalt Eiffel & Co. in Levalloir~Perret\})ei der Ausfithrung
villig umgestofsen und durch den in Abbildung 19 in einfachen
Linien dargestellten ersetzt. Diesem Entwurfe, welcher 4,5t
Verkehrslast und 6,1 t Gesammtlast fiir 1 1fd. m bei 600 kg/qem
Beanspruchung des Eisens ohne Abzug der Nietlocher und

A

500 kg/gem Scheerspannung des Nieteisens vorsah, sind die
folgenden Mingel vorzuwerfen.

Beide Gurtungen haben L Querschnitt, an dessen Steh-
blech die Wandglieder unmittelbar anschliefsen. Diese Wand
ist jedoch nur 1cm dick, und trotz 40 cm Breite am freien
Rande ganz unausgesteift, es haben sich daher auch Wellungen
dieses Randes an mehreren Stellen gezeigt. In den Hauptknoten
crgibt sich aus dem Anschlusse der 2 Strecken und des Quer-
trigers, bezw. des Hingebandes, eine aulserordentlich grofse
Zahl von Nieten auf kurzer Strecke, so dafs die Wand hier
durch Locher fast vollstindig aufgelost erscheint.

Die Wand bestand aus grofsen Strebendreiecken, in deren
Mitte je ein Zwischenquertriiger nach dem Obergurtknoten auf-
gehiingt ist. Die Streben haben in der Trigermitte - Quer-
schnitt mit Blechaussteifungen in etwa 1,2m Theilung, nach
den Enden des Trigers hin treten hierzu Blechwiinde, welche
die Winkeleisen ziemlich weit iberragen. Diese Querschnitts
sind an sich nicht sehr steif, besonders ist es sehr fraglich, ob
die beiden Winkeleisen der mittleren Steifen iberhaupt ein-
heitlich wirken. Die reinen Druckspannungen dieser Wandglieder
steigen nach Abzug der Nietlocher hochstens auf 680 kg/qem,
untersucht man sie aber auf Zerknicken, so ergibt sich selbst
unter Annahme vollig guten Zusammenwirkens der Querschnitts-
theile, dafs namentlich die mit aa und b b bezeichneten (Abb. 19)
knapp mit einfacher, bei sehr giinstigen Berechnungsannahmen
hochstens 11/, facher statt mit 5 facher Sicherheit wirkten, was
um so bedenklicher erscheint, als bei der Fahrgeschwindigkeit
des den Einsturz bewirkenden Zuges ctwa 21!/, Secunden ge-
hiigten, um die Strebe bb (Abb. 19) vom grofsten Drucke
zum  grofsten Zuge ibergehen zu lassen. Die Beanspruchung
der Hingebiinder der Zwischenquertriger war eine vergleichs-
weise hohe, so dals auch ibre Reckung die der ibrigen Theile
iibertraf,

DasZusammenwirken von Gurtungen und Wand war
ein schlechtes. Die Schriigen sind, wie auch in Abb. 19 angedeutet,
so cingesetzt, dafs ibr Schnittpunkt etwa 25 cm aufserhalb der
Gurtschwerlinien liegt. Dieser bei Feststellung des Entwurfes
in keiner Weise beriicksichtigte Umstand vergrofsert die allein aus
den Haupttriger-Gliedern selbst entspringenden Nebenspannungen
fir mehrere Glieder bis auf das 21/, fache der Hauptspannungen,
sodals die Elastizititsgrenze verschiedentlich erreicht wird, und
mit Sicherheit anzunchmen ist, dafs bereits seit langer Zeit dem
Auge nicht ohne weiteres kenntliche, ortlich bleibende Ver-
biegungen vorhanden waren. Ganz besonders ungiinstig muflsten
von diesem Umstande die mittleren, durch die Gefahr des Zer-
knickens schon an die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit gefiihrten
Streben beeinflufst werden; bei diesen treffen also nun schon
zwei sehr ungiinstige Umsténde zusammen.

Der Anschlufs der Wandglieder unmittelbar an das Steh-
blech der Gurte bedingt in diesem durch den Ausgleich der
lothrechten Kriifte eine starke Beanspruchung quer zur Walz-
richtung.

Die Fahrbahntriger besalsen bei 85 ¢cm und 70 cm
Hohe nur 0,7 cm dicke Wiinde, was aulserordentlich gering er-
scheint. Die Schwellentriiger waren nur mit einem Winkeleisen
an die Quertriiger angeschlossen, doch wurde dieser Fehler bei
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den Verstiirkungen im Jahre 1890 beseitigt. Ucbrigens finden
sich besondere Gefahrpunkte in der Fahrbahn selbst nicht.

Beziiglich des Querverbandes ist hervorzuheben, dals
(}ie Quertriiger, welche die untern Quersteifen abgeben, dicht
tiber dem Flansche des Untergurtes liegend in den Hauptknoten
bei 85 cm Hohe nur an die 40 cm hohe Stehwand angeschlossen
waren. Sic lagen also selbst unsicher gegen Umkippen und
verdrehten den im Anschlusse nicht durch Wandglieder versteiften
Untergurt. Herr Bridel hatte daher gleich die in Abb. 19
angedeuteten Verbindungen iiber den Quertrigern zwischen den
schriigen Wandgliedern angeordnet, die offenbar auch wesentlich
zur Sicherung des Ganzen beigetragen haben. Jedoch wurden
die Wandglieder um so mehr von den Durchbicgungen der Quer-
triiger nach Innen gebogen, was deren Lage abermals ver-
schlimmerte.

Jeder Quertriger liegt mit einem Ende in einem Hauptknoten,
hiingt mit dem andern an einer Zwischenlothrechten:; dadurch
werden die schon aus der schiefen Anordnung der Briicke ent-
stehenden Ungleichmiifsigkeiten der Durchbiegung in einem
Querrahmen noch betriichtlich vergrolsert.

Das ist um so mehr der Fall, als die obere Querverbindung,
T Triiger aus vier schwachen Winkeleisen und sehr weitmaschigem,
einfachem Netzwerke aus diinnen Flachbindern, in sich nur
wenig Steifigkeit besitzen, und ganz ohne Dreiecksaussteifung
gegen die Haupttriger schwach an die Gurtungen angeschlossen
waren. Auch diese groflse Beweglichkeit des Querrahmens mulste
vergleichsweise starke Verbiegungen der Wandglieder befordern.

Die eigentlichen Windverbiinde bestanden aus einfachen
Winkeleisenkreuzen, welche in der Kreuzstelle mittels Laschung
des einen Winkels in einem Schenkel iiberschnitten waren; diese
Winkelschriigen standen, an die Gurtflansche genietet, in keiner
unmittelbaren Verbindung mit den Quersteifen. Die Endabschluls-
steifen des oberen Verbandes waren nicht stirker, als die
Mittelsteifen, und unten bestand der Abschluls des Enddreieckes
aus einem Winkel, in 3 Theilen zwischen die Enden der Haupt-
und Schwellentriiger eingesetzt. Besonders auffillig ist hier
aulser dem schwachen Anschlusse der oberen Quersteifen an den
Gurt und dic Winkelschriigen der sehr schwache Endabschluls
der Dreiecksfelder unten, und der Mangel jeder besonderen
Verstirkung der obern Endquersteife, sowie der Endschrigen
der Haupttriiger zur Ausbildung eines Steifrahmens behufs Ueber-
tragung der Auflagerkraft des obern Windtriigers nach unten;
und doch wiire dieser Steifrahmen bei der schiefen Anlage der
Briicke von besonderer Wichtigkeit gewesen.

Dic Hauptfehler des Entwurfes sind danach: zu
geringe Stiirke und mangelnde Aussteifung der Gurtwand, mangelnde
Steifigkeit und falsche Einfigung der Schriigen der Haupttriger-
wand, ungiinstiger Quertrigeranschlufs und zu schwache Aus-
bildung des Wind- und Querverbandes.

Die Ausfithrung der Briicke

erwies sich bei der Untersuchung als eine befriedigende; sie
war zwar nicht tadelfrei, enthielt jedoch keine Fehler, aus denen
man die Nothwendigkeit oder wesentliche Forderung des Iin-
sturzes ableiten konnte.
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her Baustoff,

Das verwendete Schweifseisen hat sich dagegen als von sehr
mangelhafter Beschaffenheit ergeben. Verlangt war eine Bruch-
festigkeit von mindestens 3200 kgjqem und eine Elasticititsgrenze
nicht unter 1500 kg/qem, weitere Vorschriften waren nicht
gemacht.

Die Festigkeit der Blechplatten in den Gurten und Wand-
gliedern sank quer zur Walzrichtung in einzelnen Fiillen bis auf
1000 kg/qecm, und Querschnittseinziehung sowic Reckung er-
wiesen sich kaum mefsbar. Einzelne Probestiicke hielten nicht
einmal die Zurichtungsarbeiten aus. Besser erwies sich die
Festigkeit in der Walzrichtung, wo dic geringste TFestigkeit
3010 kg/qem betrug, jedoch fand sich hier eine geringste Quer-
sehnittseinziehung von 5,5% und eine geringste Reckung von
4,1%. Besser als die Flacheisen erwiesen sich im Ganzen die
Winkeleisen, jedoch fanden sich auch hier geringste Festigkeiten
von 2890 kg/qem bis 9,7 % Einziehung und 3,2% Reckung.
Das Nieteisen entsprach mifsigen Anforderungen ziemlich.
Aeulserlich waren Walzniihte bis zu 5 ™™ Tiefe mehrfach kenntlich,
und Wasseransaugung wurde bis zu 7 ™% Tiefe bemerkt, noch
bedenklicher aber erscheint der Umstand, dafs auch die Quer-
stofsfugen der Walzpacketstibe an vielen Stellen nur sehr mangel-
haft oder gar nicht geschweilst waren.

Im Ganzen erwics sich also der Baustoff als von hichst
schwankender, und namentlich in den Blechen beziiglich der
Festigkeit und noch mehr beziiglich der elastischen Eigenschaften
ungeniigender Beschaffenheit. Ganz besonders ungiinstig mulfs
die sehr geringe Querfestiglkeit der Bleche genannt werden, weil
diese in den Anschlissen der Wandglieder an die Gurtwinde
bedeutende Querspannungen auszuhalten hatten. In der That
haben sich in den Trimmern denn auch Liingsrisse von sehr
bedeutender Ausdehnung gefunden, die jedoch nicht alt zu sein
schienen, und von denen nicht festgestellt werden konnte, ob
sie zu Beginn oder wiihrend des Einsturzes entstanden sind.

Besondere Schicksale der Briicke.

Im Jahre 1881 wurde bei Hochwasser infolge eines Welr-
bruches unterhalb das linke Auflager so unterspiilt, dafs es
durchbrach und zur Iilfte niederging. so dafs Lager A (Abb. 19)
ganz frei schwebte. Dabei hitte sich die Briicke rechnungsmiifsig
bis zu ciner Senkung in A um 12,5 em verwinden miissen, die
Senkung betrug aber thatsichlich nach einem Zeugen 40 cm,
nach einem andern gar 75 cm, und erwies sich insofern verderblich,
als auch hier wieder dic Wandglieder der Haupttriger sehr
bedeutend, zum Theil iiber die Bruchgrenze in Anspruch ge-
nommen wurden und auch wirklich cinrissen. Nach Ausrichtung
der Briicke wurden die sichtbaren Risse verlascht, und eine
Belastungsprobe zeigte auch keine auffallenden Senkungen; es
ist jedoch sehr wahrscheinlich, dals von diesem Unfalle kleine
an verdeckten Stellen licgende Verletzungen verblieben sind.

Folgerungen.

Von den aufgefithrten Mingeln kann der schwache Wind-
verband hochstens in soweit beim Einsturze mitgewirkt haben,
als er dic Wirkung der schiefen Anlage verstiirkte, denn weder



15

Windlast noch Fliehkraft traten in erheblichem Mafse auf. Es
bleiben also die folgenden Griinde. welche den Einsturz beférdert
haben kénnen:
1. Mangelnde Aussteifung der schrigen Wandglieder gegen
Zerknicken.
Nichtberiicksichtigung der bedeutenden Nebenspannungen
in Folge verkehrter Anlage der Knoten.
3. Nichtberiicksichtigung der Nebenspannungen in den Wand-
gliedern wegen schwachen Querverbandes.
4. Mangelhafte Beschaffenheit des Baustoffes gerade an ge-
fihrdeten Stellen.
. Vielleicht alte Verletzungen der Briicke. k
Nach dem Gewichte dieser Griinde und in Uebereinstimmung
mit den Aussagen der Augenzeugen ist mit grofser Sicherheit
zu behaupten, dals zuerst eines der schriigen Wandglieder aa

o

und bb in dem 1881 verletzten, rechts von der Fahrrichtung

liegenden Haupttriger nachgegeben hat, nachdem es vorher
schon oft bis nahe an dic Grenze der Zerstorung gefiithrt worden
war. Es brach dann dieser und nach ilin der andere Haupt-
triger zusammen.

Was nun die Uebertragung der hier gemachten
Erfahrungen aufandere Briicken anlangt, so ist zuniichst
klar, dals eine erhebliche Zahl dihnlicher Unfille nicht erwartet
werden kann, weil wir mit Sicherheit wissen, dafs dhnliche Ur-
sachen nur bei einer sehr geringen Anzahl von Bauwerken vor-
liegen konnen. Einen Grund zu allgemeiner Beunruhigung
konnen wir also in diesem Einsturze nicht sehen.

Es ist aber die Lehre aus dem Unfalle zu ziehen, dafs
sowohl dem Entwurfe, wie der Abnahme des Materiales und
der fertigen Theile, wie schliefslich auch der dauernden Beob-
achtung der Briicken besonders nach besonderen Vorkommnissen
die allergrofste Sorgfalt und schirfste Strenge zuzuwenden ist.

Berichtigung.

Selbstthitige Luftdruck-Feder-Bremse fiir Eisenbahnziige.

Im »Organ« 1892, Seite 18, Spalte 2, Zeile 13 bis 16

von unten, mufls es an Stelle von:

»12. Sichere Ueberwachung des regelrechten Zu-
standes durch den Locomotivfithrer dadurch, dafs cr die
Bremsen nur 16sen kann, nachdem die Bremsspindeln der
Fahrzeuge angezogen und festgestellt sind«

lauten:

»12. Sichere Ueberwachung des regelrechten Zu-
standes durch den Locomotivfithrer, darin bestehend, dals
er nach dem Anziehen und Feststellen der Bremsspindeln
dic Bremsen nur l8sen kann, wenn an denselben Alles in
Ordnung ist«.

Nachruf

Obermaschinenmeister a, D, Fedor Leonhardi 4.

Der zu Koln a. Rh. verstorbene Obermaschinenmeister a. D.
Leonhardi wurde 1818 zu Dresden gevoren, und besuchte die
Gymnasien zu Dresden und Freiberg i/S. Ir war dann 3 Jahre
in einer Mechanikerwerkstatt, und erhielt 1840 die silberne
Medaille fiir Kunst und Gewerbe fir ein von ihm gefertigtes
Sonnenmikroskop. Nach 3jihrigem Studium am Polytechnikum
zu Dresden, abgelegter Priifung und Ausbildung fiir den Locomotiv-
dienst, trat er 1843 als Techniker bei der Siichsisch-Bayerischen
Lisenbahn ein, zuniichst in Leipzig, spiter als Maschinenmeister
in Zwickan. Gegen Ende 1847 erfolgte sein Uebertritt als
Obermaschinenmeister zur Rheinischen Eisenbahn in Aachen.
Die wichtigsten Gegenstinde seiner Thiitigkeit waren hier:
Einfihrung der Verdingarbeit, Geschiifttsanweisung fir den Tele-
graphendienst, dreischligige Weichen, Fahrpostwagen, Einfihrung
des Locomotivbetriebes auf der geneigten FEbene bei Aachen
nebst Erbauung der erforderlichen Locomotiven, die dann auch
als Muster fiir die Steigungen zwischen Diisseldorf und Elberfeld
und bei Saarbriicken gedient haben:; ferner die Erbauung der
Locomotivwerkstatt in Aachen, die Einfihrung von Wagen mit
200 Ctr. Tragfihigkeit, fiir bestimmte Zwecke von 300 Ctr.,
und der Entwurf der Locomotiven fir die Strecke Coln-Coblenz.

1860 erhielt Leonhardi nach Eriofinung der Linie nach
Bingen als Obermaschinenmeister den gesammten Wagendienst
neben Nohl, welchem der Locomotivdienst iibertragen wurde.
In dieser Stellung leitete er die Ausstattung der Hauptwerkstatt
fir die Wagenabtheilung sowie die Erbauung der Werkstatt
fiir Wagenausbesserung ; mehrere Einzelheiten, so zum Beispiel die
Seilschiebebithnen der letzteren sind Muster fiir andere Aus-
fuhrungen geworden. 1870 stellte er in 12 Tagen einen Kranken-
zug von 30 Wagen mit 2 Kiichen und 22 heizbaren Wagen
fir je 8 Verwundete, aus einigen Personenwagen, sonst bedeckten
Giiterwagen mit Stirn- und Seitenthiir her, und auch sonst er-
wies er sich in der Befriedigung der Anspriiche der Truppen-
forderung sehr geschickt. Leonhardi filirte weiter das Muster
der Postwagen mit Oberlicht ein, welches heute malsgebend ist,
und baute die Landevorrichtungen der Fihren bei Elten, Hoch-
feld und Obercassel.

Fir weitere Kreise war der Verstorbene thiitig bei der
Aufstellung der Grundziige der Kisenbahnen Deutschlands in
Berlin 1850, als Mitglied des ‘Technischen Ausschusses des
Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, als Berichterstatter von
mehreren Weltaustellungen und als Mitarbeiter an Heusinger’s
Handbuch der speciellen Eisenbahntechnik sowie mehrerer Fach-



76

zeitschriften. In 10jihriger Dienstzeit, welche mit der Verstaat-
lichung der Rheinischen Eisenbahn endete, bewies Leonhardi eine
ungewohnliche Hingabe an seine amtlichen Obliegenheiten, und
die regste Theilnahme an der Entwickelung der Technik, welche
ihn bewog, sich noch im 54. Lebensjubre die Kenntnifs der
englischen Sprache anzueignen, und sich auch nach seinem
Dienstaustritte noch praktisch und als Schriftsteller eifrigst an
der Térderung seines Faches zn betheiligen.

Aufserdienstlich lebte Leonhardi sehr zurickgezogen ganz
der Pflege seiner grofsen Familie, im Dienste erwarb er sich
Freundschaft und Anerkennung bei seinen Vorgesetzten, Mit-
arbeitern und Untergebenen, ein Beweis, dals er ein eben so
treuer und gewissenhafter Arbeiter wie wohlwollender Vorgesetzter
war. Auch das Organ verliert in ihm einen langjihrigen, ge-
schiitzten Mitarbeiter. -

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwésens.

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

Hamburgs Entwickelung in seinen Hafen-, Zollanschlufs- und
Eisenbahnbauten,

(Nach G laser’s Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen 1890, April-Mai.)
(Hierzu Plan Taf. XIIL)

An dieser Stelle ibergehen wir die geschichtliche Int-
wickelung der Stadt und seiner Hafenbauten, weisen nur darauf
hin, wie schwierig sich der Zollanscblufs Ilamburgs gestaltete,
indem es sich darum handelte, die gesammte Bevolkerung, die
Eisenbahnanlagen und die Wasserwege in das Zollgebiet ohne Be-
hinderung des Seeverkehrs und der Ausfuhrgewerbe einzubeziehen.
Es kam darauf an, 23000 Einwohnern eine andere Wohnstitte
anzuweisen, um auf dem gewonnenen, im DBesitze der Stadt
bleibenden Grund und Boden Kaianlagen und zu verpachtende
Lagerhiiuser zu errichten. Das Freihafengebiet erhielt eine ein-
heitliche Gestalt, die aus dem Plane Taf. XIII zu ersehen ist.

Simmtliche Bahnhofe liegen nach dem im Jahre 1888 aus-
gefiihrten Zollanschlusse im Zollinlande. An einzelnen Punkten
(A, B und C des Planes) fihren Aunschlufslinien in das Freihafen-
gebiet. Alle Kais sind mit Gleisanlagen zur Zu- und Abfuhr
und zum Bilden der Ziige ausgeristet. Die Verbindung der ein-
zelnen Hiifen ist theilweise durch bewegliche Briicken erfolgt.
Von diesen werden die Drehbriicken mit Hand und Druckwasser,
eine Rollbriicke mit Druckwasser betrieben. Die sich durch
leichte Beweglichkeit auszeichnende Briicke iber den Magde-
burger Hafen bei D triigt zwei Gleise und eine Fahrstrafse.
Die Triger sind aus Flulseisen hergestellt. Die Briicke wird
durch eine unter 50 at Druck stehende Wassersiiule gehoben
und gedreht.

Die 21 ™ lange einseitige Hubbriicke bei H trigt ein Gleis
und eine Fahrstrafse; sie vermeidet eine theuere Drehbriicke.
Das eine Ende ist drehbar gelagert, das andere ruht auf Wasser-
druck-Cylindern. Die wiedergewonnene Arbeit wird in einem
Kraftsammler aufgespeichert, so dafs kein besonderer Betriebs-
motor nothig ist.

Es wird zur besseren Verbindung der Stadt mit dem Frei-

hafenbezirke ein Tunnel unter dem Elbbett geplant, da der Um-
weg itber die neue Elbbriicke bei E mit Lohsetriigern wie bei

der dlteren Eisenbahnbriicke sehr zeitraubend ist. KErstere
wird in der Zeitschrift fir Bauwesen 1890, S. 219 (Heft IV—YVI)
unter Beigabe von Abbildungen eingehend beschrieben. Hier
ist nur zu erwihnen, dafs auf das vorauszusehende Dediirfnis
einer Verbesserung der Verbindung zwischen den links- und
rechtselbischen Bahnen oder Strafsen von vornherein die Her-
stellung einer zweiten Fahrbahn zur Aufnahme von zwei Eisen-
bahngleisen oder einer Fahrstrafse ins Auge gefalst ist.

Nach Umgestaltung der Hafenbauten sollen auch die Eisen-
bahnanlagen Hamburgs, soweit sie nicht in unmittelbarer Ver-
bindung mit den Wassef\\'egen stehen, einer durchgreifenden
Verbesserung unterzogen werden. Der sich immer lebhafter
entwickelnde Verkebr hatte an die als getrennte Unternehmungen
entstandenen Bahnlinien binsichtlich einer unmittelbaren Ueber-
filhrung von Personen und Giitern unabweisbare Anforderungen
gestellt. Diese konnten bis jetzt durch die Verbindungsbahn
auch nach der Verstaatlichung und nach Entlastung der be-
stehenden Bahnhofe durch Anlage besonderer Verschubbahnhofe
nur theilweise erfilllt werden. Der lebhafte Zugverkehr in den
belebten, nicht abgesperrten Stralsen wird fir die Zukunft als
unzuliissig angesehen, und es soll unter Vermeidung von Kreuzungen
in Schienenhdhe der Strafsen- und Eisenbabnverkehr getrennt
werden,

Die drei bestehenden Bahnhiofe der Linien von Berlin,
Liibeck und Harburg sollen als Giiterbahnhofe bleiben, dagegen
wird an der hoher zu legenden Verbindungsbahn unweit der
Kunsthalle (vergl. Plan Taf. XIII) ein gemeinschaftlicher
Personenbahnhof angelegt und in Altona wird ein THaupt-
personenbahnhof wie der jetzige als Kopfanlage erbaut werden,
Die drei Harburger und auch die Berliner und Liibecker Linien
sollen auf die Verbindungsbahn gefiihrt werden. Der Betrieb
ist so gedacht, dafs alle von Norden kommenden Ziige durch
Altona nach dem Hamburger Hauptbahnhof fahren und die Zige
aller anderen Richtungen den Hamburger Bahnhof durchlaufen
und in Altona endigen. Ww.



Die Sibirische Eisenbaln.

Schon gelegentlich der Besprechung der transkaspischen
Eisenbahn*) haben wir auf die grolsartigen Erweiterungen hin-
gewiesen, welche die russische Regierung am asiatischen Bahn-
netze beabsichtigt.  (Tnter diesen nimmt ihrer ungeheuern
Ausdebnung nach die den Ural mit dem stillen Ocean verbindende
sibirische Eisenbahn die erste Stelle ein. Von Moskau aus be-
stelt bereits die Verbindung iiber Samara und Ufa nach Slatoust
im Ural. Von hier aus wird zunidchst die Grenze des européischen
Rufsland durch die Baln nach Omsk itherschritten, wo die
éigent]iche Sibirische Eisenbahn beginnt. Diese fiihrt tiber Kainsk
nach Kolywan am Ob, dann iber Tomsk und Atschinsk nach
Krasnojarsk am Jenissei, weiter wber Kansk, Udinsk nach
Balagansk am Angara-Flusse, dem Abflussc des Baikal-Sees.
Das Thal wird bis Irkutsk verfolgt, und dann umzieht die Linie
das Siidende des Baikal-Sees, fiir den anfangs eine Fihranlage
geplant war, nun aber umgangen wird. Bei Werchne Udinsk
wird die Chinesische Ueberlandstrafse aufgenommen. Weiter
geht die Linie nach Tschita, wo sie das Gebiet des Schilka-
flusses am Nebenflusse Ingoda erreicht. Dem Ingoda, Schilka-
und Amurflusse lange Zeit entlang der chinesischen Grenze
folgend bertihrt die Bahn die Hauptorte Nertschinsk, Blago-
wjcschtschensk. An der Einmiindung des Ussuriflusses wird der
Abzweigungspunkt der dem Ussuri folgenden Linie nachWladiwostok
crreicht, wihrend die dem Amur weiter folgende Hauptlinie
iiber Alexandrowsk nach Nikolajewsk gegeniiber der Striiflings-
niederlassung auf der Insel Sachalin fuhrt, wo der Endpunkt
erreicht ist. Die Verbindung nach Nikolajewsk soll spiter aus-
gebaut werden, zuniichst wird die Verbindung nach Wladiwostok
hergestellt, und die ganze Liinge der Falrt von St. Petersburg
bis Wiadiwostok wird rund 10000 km betragen,

Die Bahn wird mit der russischen Spur vou 1520 mm erbaut,
zuniichst ist aber nur eine Fahrgeschwindigkeit von rund 21 km
in der Stunde vorgesehen. Die Fahrt von Samara nach Irkutsk
am Baikal-See wird danach zuniichst 250 Stunden, oder da
fiirs Erste nur Tagesdienst vorgesehen ist, 16 Tage in Ansprach
nehmen. Von Nertschinsk aus soll zundehst ein Dampferverkehr
auf dem Schilka und Amur eingerichtet werden, man hat dann
von Irkutsk bis Wladiwostok rund noch weitere 1640 km Bahn-
und 300 km Dampferfahrt, welche nochmals etwa 14 Tage in
Anspruch nehmen werden. Die zuniichst auszubauende Strecke
hat 6300 km Liinge und wird eine anschlagmiilsige Kostensumme
von 480 Mill. Rubel erfordern; wird also der Rubel mit 2,5 M.
angerechnet, so sind die Kosten der fertigen Bahn fir 1km
anschlagmiifsig durchschnittlich 191000 M.

Zunichst ist der Bau mit 600 Striflingen in Angriff ge-
nommen.

*) Organ 1889, S. 79.

7

Fortschritte des Eisenbahnbaues in China.
(Enginecring News 1891, Sept., S. 245.)

Die grolse Abneigung der Chinesen gegen Eisenbahnen,
welche 1877 zur Zerstorung der Strecke Schanghai-Woo-Sing
durch einen Volkshaufen fiihrte, ist jetzt in raschem Schwinden
begriffen, jetzt besteht nur die Schwierigkeit des Geldmangels.
Es sind jetzt etwa 1600 km Eisenbahn seitens der Regierung
geplant und es sind Verhandlungen wegen Beschaffung einer
Anleihe von rund 166 Mill. M. im Auslande im Gange.

Nach der nur fiir Dersvnenverkehr bestimmten Bahn
Schanghai-Woo-Sing ist die erste Linie Tientsin-Tongschang von
130 km Linge im September 1888 eriffnet, die Kosten dieser
durchaus gut ausgeriisteten Bahn haben rund 500000 M. fir
1 km betragen. Im December 1890 wurde eine rund 30 km
lange Anschlufsstrecke von Tongschang nach Linsi erdffnet, damit
ist aber das bestehende Netz abgeschlossen. Znnichst soll nun
diese Linie 130 km nordéstlich bis Schanghai-Kuan am Ostende
der grofsen Mauer erweitert werden, dann soll sich eine grolsc
Linie nach dem Norden mit 1290 km Liinge und rund 405000 M.
Baukosten fiir 1 km anschliefsen, fir welche jedoch die Vorarbeiten
erst in geringem Umfange begonnen sind. Inzwischen sind die
Vorbereitungen fiir eine Westbalin vorgeschritten, deren Erbauung
1889 beschlossen wurde. Diese soll von Si-Kou-Kiao bei Peking
ausgehen, und nach Sudwesten nach Han-Kou und Wu-Tschang
am Jang-tsze-Kiang fithren, von wo aus die Vorarbeiten begonnen
sind. Soweit irgend moglich sollen die Baustoffe im Inlande
gewonnen werden. Zu dem Zwecke werden die Eisenminen
bei Hwang-tsze-Kang, etwa 150 km unter Wu-Tschang am Jang-
tsze-Kiang entwickelt, grofse Hochofen an letzterem Orte erbaut.

Die Mittel fitr diese nordlichen und westlichen Linien
sollten von den Regierungen der Provinzen mit 8,7 Mill. M.
im Jahre beschafft werden, und ein Jahresbetrag ist auch ein-
gezogen worden. Dann entschlols man sich jedoch zur Aufnahme
der Anleihe von 166 Mill. M., doch haben die Verhandlungen
durch den Tod des siehenten Prinzen, dem zusammen mit dem
Vicekonig Li-Hung-Tschang die Angelegenheit ibertragen war,
eine Unterbrechung erlitten. Die Anleihe wird aber voraussichtlich
bald zu Stande kommen.

Aufserdem ist noch eine 205 km lange Linie von Cauton
nach Kou-lun in Aussicht genommen, fiir die aber die Genehmigung
der Regierung noch aussteht.

Hiernach ist auch in China das Zeitalter der Eisenbahnen
angebrochen, wenn auch noch nicht alle Widersacher itberwunden
sind. Diese finden sich hauptsichlich unter den Beamten, welche
firchten, dafs diec Bahnen ihnen die Vortheile abschneiden,
welche sie aus der Beforderung der Reis-Abgaben aus den
Provinzen nach Peking ziehen: und den Gelehrten, welche ihre
hohe Machtstellung und ihr Ansehen durch das Eindringen
europdiischer Cultur einbiifsen dirften.
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Bahn-Oberbanu.

Oberbau 1890 der Preufsischen Staats-Eisenbahnen.

(Glaser's Annalen 1891, 8. 143.)

Der ungenannte Verfasser giebt eine sehr lesenswerthe
kritische Erorterung des auf unseren preuls. Staatsbahnstrecken
in neucster Zeit eingefiihrten verstirkten Querschwellenoberbaues
mit 138™m hohen, 41 kg auf 1™ schweren, 9™ langen Schienen,
welche durch 11 Schwellen von 2,70™ Linge unterstitzt sind
unter zeichnerischer Darstellung dieses Oberbaues. Er vergleicht
ihn mit den neuesten Bauarten in England, Frankreich, Oester-
reich, Holland, Belgien, den Vereinigten Staaten von Amerika
sowie dem Preulsischen Oberbau von 1883, bei welchem die oben
genannten Zahlen 134; 33,45 95 10 und 2,50 betrugen. Weiter
stiitzt er sich bei den kritischen Betrachtungen im Wesentlichen
auf die Berathungen und Beschliisse des internationalen Eisenbahn-
Congresses von 1889 zu Paris. So giinstig der Vergleich des
neuen Oberbaues mit jenem von 1885 auch ausfilt, so scheint
der Verfasser ihn doch den heutigen Anspriichen, oder vielmehr
den wohl bald weiter steigenden gegeniiber nicht fir ausreichend
anzusehen und begriindet dies mit dem Hinweise auf dieschwereren
Schienen der anderen Babnen und dem voraussichtlich steigenden
Raddruck, sowie die zunehmende Geschwindigkeit.
Insbesondere wird ferner die Fufsbreite von 110™™ und die
Schienenlinge von 9™ als zu gering hezeichnet. In letsterer
Hinsicht ist dem Verfasser zuzustimmen; je grofser die Schienen-
linge, desto geringer die Zahl der unvermeidlich schwiichsten
Stellen im Gleise, der Stofse; und da Schienenlingen von 127,
ja selbst von 15™, heute recht woh] ansfihrbar und auch
praktisch unbedenklich sind, so ist nicht einzusehien, warum
nicht zu einer lingeren Schiene iibergegangen werden soll. Anders
verhilt es sich mit den iibrigen Ausstellungen. Die Schienen-
fulsbreite hingt wesentlich von der Giite der Befestigung der
Schienen anf der Schwelle ab, je vollkommener diese ist, desto
geringer ist die Nothwendigkeit, einen besonders breiten Fufs
zu wiihlen, der Walzschwierigkeiten mit sich bringt und Material
an einer Stelle anhiiuft, wo es fiir das Tragvermogen nicht auf’s
giinstigste ausgenutzt werden kann. Ebeuso ist fiir die Trag-
fihigkeit und die ruhige Lage eines Gleises nicht das Gewicht
der Schienen, sondern deren Form und Trigheitsmoment,
die Stofsverbindung und das Gewicht des ganzen Gleises
malsgebend, in letzerer Hinsicht besonders das Gewicht der
Unterschwellung. Die in Preufsen verwendeten Schwellen sind
aber wesentlich stirker und schwerer als die in England ge-
briuchlichen, ein Vergleich des Schienengewichtes in beiden
Lindern ist daber nicht ohne Weiteres mafsgebend. Das Trig-
heitsmoment selbst der preufsischen Schiene von 1885 ist aber
im Verhiltnisse zam Schienengewichte ein glnstigeres als das
der meisten andern Schienenformen, besonders das der viel-
gerithmten Goliathschiene. Das Schienenprofil von 1890 steht
nun noch giinstiger da, denn einer Gewichtsvermehrung von 23 %

entspricht eine Zunahme des Trigheitsmomentes von 33Y,9%..

Da auch die Gite der Stofsanordnung, die Zweckmiifsigkeit der
itbrigen Schienenform, mit der sehr erheblichen Kopfbreite von

g2mm  und die Festigkeit der Verbindung zwischen Schiene
und Schwelle anerkannt werden muls, so erscheinen die Be-
mingelungen kaum ausreichend begriindet. Beuzitglich der Ver-
bindung der Schiene mit der Schwelle ist noch hervorzuheben,
dafs diese bei den in England und einigen franzosischen Balnen
fiblichen Doppelkopfschienen auf die Dauer niemals so fest sein
kann, wie bei der Breitfulsschiene, ganz besonders dann nicht,
wenn letztere auf eisernen Schwellen gelagert ist. Kiserne Schwellen
finden aber bekanntlich in Preufsen eine stetig zunehmende
Verbreitung, withrend man sie aufserhalb Deutschlands im
Wesentlichen bisher nur versuchsweise angewandt hat.

Vergleiche der Eisenbahnbauformen, so besonders auch des
Oberbaues, verschiedener Linder sind zwar sehr zu empfehlen
und belehrend, aber sie fihren unter Umstinden zu Fehlschliissen,
wenn nicht auch die Art und die Gewohnheiten der Volker
beriicksichtigt werden. Der Englinder z. B. liebt in allen
technischen Aunlagen die Massigkeit, im Briickenbau nicht minder
wie im Oberbau, sein Reichthum gestattet ihm eine sehr reichliche
Materialverwendung. Der Franzose bewegt sich leicht zwischen
Gegensiitzen, was ist daher erklirlicher, als dafs er nach seinen
fritheren ungewohnlich leichten Schienen und Gleisen zu englischer
Schwere fibergeht? Wir in Preufsen haben von jeher sehr scharf
rechnen miissen, haben dies auch zuweilen wohl zu spitz gethan,
sind aber grade hierdurch zu dem verhiiltnifsmilsig tragfihigsten
Oberbau gekommen. Sollen wir nun platzlich unsere gute Uebung
verlassen lediglich um des Vorganges der Andern willen ?

Darin ist dem Verfasser der gemanuten Arbeit unbedingt
zuzustimmen, wenn er bei der Unterscheidung der Bahnen in
solehe fir starken, wmittleren und schwachen Verkehr fir die
beiden ersteren dieselbe maglichst schwere Schiene verlangt
und dem starken Verkehre nur durch reichlichere Unterschwellung
gerecht werden will. Aber grade dieser Grundsatz sollte dahin
fihren, die Vollkommenheit des Oberbaues nicht vorzugsweise
in schwerer Schiene zu suchen, das ist weder aus wirthschaftlichen
noch aus Riicksichten der Standfestigkeit gerechtfertigt. Und
wenn der Verfasser fir Bahnen allererster Ordnung die Ver-
wendung von mehr als 11 Schwellen auf 9™ fiir sachgemilfs
hilt, so ist ibm auch darin zuzustimmen. Eine 12te Schwelle
diirfte hier sehr woll am Platze sein.

Verfasser scheint ibrigens der Breitfufsschiene die Doppel-
kopfschiene vorzuziehen, wenigstens stellt er, gestitzt auf Sand-
berg, die Behauptung auf, erstere erfordere fiir schwere
Schuellziige ein grofseres Gewicht als letztere, ohne die Richtig-
lkeit dieser Behauptung niher zu beweisen. Dies fihrt zur Zug-
geschwindigkeit und da will mir scheinen, als ob die so oft
gehorte Behauptung, der preufs. Oberbau genige den heutigen
und den noch zu steigernden Anforderungen des Schnellverkelres
nicht, darch die Thatsachen klar widerlegt wiirde. Denn die
schnellsten Ziige des Festlandes werden thatsichlich in Preulsen
gefahren, auf Oberbau, der dem neusten bei weitem nicht ge-
wachsen ist, ohne dafs dabei die geringsten Milsstinde sich
ergeben,  Nicht die nach den einschligigen DBestimmungen
zuliissige Meistgeschwindigkeit der Zige, welche der Verfasser



in Vergleich stellt, ist fiir die Beurtheilung dieser im Wesentlichen
nur nach den praktischen Erfahrungen zu beantwortenden Frage
maflsgebend, sondern die im regelmilsigen Betriebe wirklich
erreichte Geschwindigkeit, und diese istz. B. auf die Strecke
Berlin-Hamburg den hochsten englischen Leistungen gleicliwerthig
- und allen andern festlindischen tberlegen. Die Annahme, der
gegen 1885 in seinem Gewichte um etwa 23% und in seiner
Tragfihigkeit um 33!/,% verstirkte neue Oberbau sei weiteren
Geschwindigkeitszunahmen, welche gewils eintreten werden und
freudig zu "begriilsen wiiren, nicht gewachsen, erscheint also un-
berechtigt. Ebenso erscheint der Oberbau von 1890 nach
vorstehenden Zahlen einem vermehrten Raddrucke, zu welchem
wir hoffentlich fortschreiten werden, gewachsen, jedenfalls viel
eher, als unsere Briicken und so mancher thonige Eisenbahnkérper,
bei welchem, beiliufig bemerkt, selbst die schwerste Schiene
nicht zu helfen vermag, woll aber eine reichliche und tragfihige
Unterschwellung.

Der Verfasser vergleicht sehr richtig den Oberbau mit dem
Ambos, der dem Hammer, den Betriebsmitteln, gewachsen sein
misse, aber falsch ist es aus dieser Thatsache den Schlufs zu
zichen, als ob den unverkennbaren Mingeln an dem geringen
Gewichte unseres heutigen Oberbaues die Schuld an der un-
gewdhnlich langsamen Weiterentwickelung unserer Betriebsmittel
beizumessen sei. Dies Lkonnte dberbaupt nur hinsichtlich der
Locomotiven zutreffen, denn nur diese, nicht die Wagen sind
die in Betracht kommenden schwersten Hiimmer. Und trotzdem
weist die Locomotiventwickelung grofsere Fortschritte auf, als
die der Wagen, besonders der Personenwagen, welche gegeniiber
den Bestrebungen auf dem Gebiete der Oberbauverbesserungen,
die — allerdings mit zeitweisem Stillstande und riickliufigen
Bewegungen — seit Jalrzehnten betrieben wurden und besonders
im wichtigsten Punkte — der Stolsverbindung — grofse Fort-
schritte zeitigte, fast ganz ruhte. Aber selbst gegeniiber einer
Vermehrung des Raddruckes der Locomotiven spielt, wie schon
bemerkt, der Oberbau lkeine wichtigere und ausschlaggebendere
Rolle als die ganze ibrige Bauart der Eisenbahnen, am wenigsten
aber kommt hierbei das Schienengewicht in Betracht. Von
einem Voreilen der Betriebsmittel und einem Nachhinken des
Oberbaues — wie Verfasser meint — kann daher nicht wohl
die Rede sein, eher das Gegentheil trifft zu, denn selbst unser
heutiger leichter Oberbau wiirde uns, wie die thatsichlichen
Beispiele auf einzelnen Strecken erkennen lassen, nicht hindern,
im Schoellverkehre die heutigen Hochstleistungen allgemein
anzuwenden, wenn solches nothwendig wire. Ob aber der un-
rubige, gerduschvolle Lauf der Mehrzahl unserer Personenwagen
dies zuliefse, mufs mindestens im Interesse der Nerven unserer

Reisenden bestritten werden. B—m.

Berechnung der Kosten der Anschaffung und Erneuerung
der Eisenbahnschienen,
(Civilingenieur Band XXXVII, Heft 1.)

Geh. Finanzrath Professor Mohr verdffentlicht eine be-
achtenswerthe Untersuchung tiber die zweckmiilsigste Ablaufhshe
und die beste Ansammlung der Erneuerungsmittel fir die Schienen
unter der Annahme, dals sie zur vollen Ausnutzung gelangen.
Die vom abgenutzten Querschnitte, der Ablaufhohe, der Ab-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbubnwesens. Noue Folge. XXIX. Band. 2. Heft 1892,
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nutzungsgeschwindigkeit, dem Einheitspreise, dem Altwerthe und
dem Zinsfulse abhiingigen Kosten an Zinsen und Riicklage fiir
die Erneuerungsmittel sind zuniichst als durch eine gekriimmte
Oberfliche dargestellt gedacht. Der Schwerpunkt der Arbeit
liegt dann in der Ableitung moglichst einfacher Sitze und Ver-
fahren fir die Bestimmung der vortheilhaftesten Verhiltnisse
auf zeichnerischem Wege. Die giinstigste Riicklage fiir die
Erneuerungsmittel wird gleich dem Anschaffungswerthe der in
einem Jahre abgenutzten Eisenmenge festgestellt. Fiir die Be-
stimmung der zur Erzielung moglichst niedriger Jahreskosten
einzufibrenden Ablaufthéhe und der zugehorigen Lebensdauer
der Schiens wird eine vergleichsweise einfache, zeichnerische
Niherungsvermittelung angegeben. Die Arbeit bietet ein werth-
volles Mittel zur Feststellung der Verhiltnisse bei Beschaffung
von Schienen.

Unterlegscheibe ,Resilient Rachet Faced Washer,
(Railroad Gazette 1891, Dec., S. 918. Mit Abbildung.)

In der letzten Sitzung der Vereinigung der Bahnmeister
wurde ein larvey*) Federring mit dem Laschenstiicke und der
Mutter vorgelegt, zwischen denen er gesessen hatte. Der Feder-
ring hat oben und unten strahlenformige scharfe Zilne, welche
oben mit der Andrehrichtung der Mutter, unten dieser entgegen
laufen, und welche sich in Mutter und Unterlage einfressen,
wenn sich die Mutter riickwirts drehen will. In den vorgelegten
Stiicken war eine vollstindig eingeschnittene Zahnung sicht-
bar, welche nachweist, dals der Federring in der That die
Rickdrehung der Mutter vollstindig verhindert hat.

Haftkraft von Schienennigeln und Schienenschrauben.
(Railroad Gazette 1891, Nov., S. 839).

Ucber die Haftfihigkeit von Nigeln und Schrauben in
Holzquerschwellen sind Versuche angestellt von J. E.Howard
im Arsenal von Watertown und von A. J. Cox. Die Ergebnisse
waren folgende: )

Nigel

Die Haftlinge der Nigel im Holze kann etwa mit 10 cm

gerechnet werden.

Trockene weilse Kiche Widerstand gegen Ausziehen

Cox Howard
Gewghnlicher Nagel 14,3 mm Seite . 2500 kg 1900 kg
desgl, 13 ™@ vorgebohrt . N 2230 « 2980 «
desgl. wieder nachgetrieben . 2030 « — «
desgl. vorgebohrt und nachgetrieben 1460 « — o«
Hill’s gekrimmter Nagel 2650 « @ — 9«
Bajonnet-Nagel . . 2875 « — <
Frische weifse Eiche
Gewdhnlicher Nagel 14,3 mm Seite 2130 « — o«
desgl. 13 ™™ yorgebohrt . 2780 « — «
Hill’'s krummer Nagel 2320 « — o«
Bajonnet-Nagel . 2420 « — o«
Frische weilse Ceder
Gewohnlicher Nagel . Bl17 « 1045 «
desgl. 13 ™™ vyorgebolrt . 635 « - o«
Mill’s krummer Nagel 805 « — o«
Bajonnet-Nagel . 432 « — o«
%) Organ 1888, S. 117.
11



Schrauben.

Holzart g‘;‘sﬂ; Iv;%‘i::: Haftlange Widerstand
Versuche Cox.
Trockene weilse Eiche | 16 mm | 13 mw | 114 mm 3640 kg
» n » 143 , |11 } R 2930 ,,
» n " 13, 95, 114 " 3970 ,,
Yellowpine-Stab 16 13, | 102, 1720 ,,
Frische weilse Ceder | 16 13 ., 102, 1520 ,,

Diese Versuche geben, wie alle dhnlichen, wegen der vielen
mitwirkenden Nebenumstinde selr schwankende Zahlen, man
kann aber das Ergebnis ziehen, dafs ein 14,3 @™ starker Nagel,
welcher etwa 10 cm greift und sorgfiltig eingetrieben ist, nicht
mit mehr als 1360 kg Zug belastet werden darf, wenn nicht
bei einer grofseren Zahl von Nigeln Unsicherheit eintreten soll,
Zweifellos ist, dafs der Grad der Zerstorung der Holsfaser von
erheblich schwiichendem Einflusse ist, dals also absichtlich schriig
getriebene oder aus Versehen schief geschlagene Nigel betriichtlich
weniger tragen. Ebenso ist die Leistung wieder nachgetriebener
Niigel erheblich geringer, Die Haftkraft der beiden besonderen
Niigel ist nur unter bestimmten Verhiltnissen eine erhohte,
niimlich in hartem Holze, besonders die des Bajonnet-Nagels
sinkt in weichem Holze.

Fir Schrauben
festgestellt.

Yellowpine, Durchmesser 16 ®=, Vorbohrung 0, Haftlinge
97 mu Widerstand 1590 kg, was mit der etwas lingeren von
Cox in Yellowpine geschraubten gut iibereinstimmt.

Fir eine 16™™ starke rund 100 ™™ greifende
Schraube kann nach diesen Ergebnissen in Yellowpine
1580 kg, in weilser Eiche 2700 kg mit Sicherheit tragen-

Hier kommt jedoch nun die Festigkeit der Schraube selbst
in Frage. Der Querschnitt betrigt nur 2 qem, soll also
die Beanspruchung nicht iiber 800 kg/qem betragen, so '

ist in Watertown folgende Leistung
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Halbmesser der oberen Kopfabrundung 6,3 mm
« <« Kopfausrundung am Stege . . 6 <«
< « Abrundung der oberen Fulsecken 2,4 «

Fufsbreite, . . coe L 127«

Kopfhobe (Schnitt der L'uchenanlagen) .. . 38 «

Stegdicke . . 14 «

Halbmesser der Koptwolbung . 305 «
« < unteren Kopfabrunduug 2.4 «
« « Fulsausrundung am Stege 6,7 «

Neigung der Laschenanlagen . 13% «

Die aus Bessemer- und Siemens-Stahl erzeugten Schienen
werden bei 91 ¢cm Stiitzweite mit einem 640 kg schweren, aus
3m bis 4,8 m Hohe fallend in der Weise gepriift, dals vier
Schliige keinen Bruch erzeugen diirfen. Ferner muls dieselbe
Stitzweite 10 Minuten lang 20t rubender Last in der Mitte
tragen, ohne dals bleibende Einbiegung entstelt.

Die Bolzenlocher werden in der Schiene gebohrt, in den
Laschen gestofsen, wobei ein Fehler von 0,8™™ zulissig ist.
Die Schienenlinge betrigt 9,144™, jedoch dirfen bis zu 1%
7,6 ™, biszu 3% 8,4™ lang geliefert werden; die regelmifsigen
Bogenschienen sind 9,004 ™ lang.

Die harten Holzschwellen haben Kappen fiir die Neigung
1:26 ohne Unterlegplatten, welche man wegen der Hirte des
Holzes entbehren zu konnen glaubt. Verwendet wird bei den in
Fig. 20 eingetragenen Mafsen blauer Gummibaum mit 1040 kg /cbm
Gewicht, rother Gummibaum, Zuckergummibaum, Jarrah- und
Karri-Holz, alle mit 1010 kg/cbm Gewicht.

Fig. 20.
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darf die Schraube nur mit 1600 kg belastet werden, k

Daraus folgt, dafs eine Schraube etwa zur Tiefe des

6!/, fachen Durchmessers eingedreht schon so fest haftet, dafs
die Haftkratt kaum auszunutzen ist; dieses Langenverhiltnis ist
somit schon hoch gegriffen.

Oberbau der Staatshahn von Siidaustralien.
(Engineering News 1891, Oct., Seite 408, mit- Abbildungen.)

Die Bahnen der Colonie Siid-Australien haben 1600™™
Spur. Auch dort macht sich bereits das Bediirfnis nach schwererem
Oberbau geltend, bei der letzten Feststellung des regelmiifsigen
Oberbaues ist das Gewicht der Schienen von 30,3 kg/m anf
39,7 kg/m gesteigert.

Die Gestalt der Schiene entspricht den neueren amerikani-
schen Grundsitzen*), und ihre Hauptabmessungen sind die

folgenden:
Hohe e e e e . 127 wm
Kopfbreite . . . . 65 «

Steghohe (zwischen Schmtten der Laschemulagen, 67 «
Fufshohe (bis Schnitt der Laschenanlagen) . . 22 «

*) Organ 1889, Seite 205.

Die Schienenbefestigung besteht innen aus einem Schienen-
Nagel gewohnlicher Art, aus Stahl, der jedoch unten vollig
stumpf ist, aufsen aus einer die ganze Schwelle durchdringenden
Stiftschraube, von 17,7 cm Linge und 1.9 cm Durchmesser,
welche oben mit quadratischem Kopfe ein Klemmplittchen nieder-
driickt, das fir den oberen Rand des Schienenfufses ausgenuthet
ist, sich unten in eine dreikantige Mutter mit drei aufgebogenen
Spitzen hineinschraubt. Die Schrauben konnen also von oben
her ausgewechselt werden, obwohl sie durch die ganze Schwelle
reichen.

Die Einlagerung der Schwellen zeigt Fig. 20. Die Schwellen-
mitten liegen 75,9, am Stofse 79,8 cm von einander, die Schiene
wird also von 12 Schwellen getragen.

Der schwebende Stofs hat starke Fufslaschen, welche 53 ™™
unter den Schienenfufs hinunterragen und gegen die Stofsschwellen
stofsend das Wandern hindern. Die Dicke im obern Theile
betriigt 22,2m 5o dafs der gerade Theil der Kopfunterflichen
ganz fir die Laschenstiitzung benutzt werden kann. Die Laschen-
linge betrigt 54,6cm und nimmt 4 Bolzen von 25,4 ™% in
14 c¢cm Theilung auf. Die DBolzenlocher sind in der Schiene
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linglich 29 ™™ auf 35 mwm weit, in der Aufsenlasche rund mit
29 mm Durchmesser, in der Innenlasche rechteckig mit 27 mw
und 29 ™® Seite zur Aufnahme eines rechteckigen Schafttheiles

25,4 X 25,7™™ unter dem Halbkugelkopfe. Die Mutter mit Feder- |

ring sitzt aufsen. Die Wiirmeliicken werden 6,3 ™M weit gelegt.
Das Gewicht des Oberbaues betriigt fitr 1 km eingleisiger Bahn:

Stahlschienen 2 1000 9,144.39,7 = 79345 k
' 9,144 - 0,0063 ' —eohl = &
2.1000
Laschen, 1 Paar 27,1kg ————— 971 — 5993 «
aschen, 1 Paar 27 l\gq T445-0.0063 7,1 5923
Laschenbolzen, das Smck 0,813 kg mit den
. 1000
Feder — T 40,813 = 711 «
ederringen 9144+00063 3 7
9('hlen(>nni1gel das Stiick 0,428,
.1
000 12.0,428 . . .= 1123 «

9,144 40,0063
87102 kg

87102 kg
Schienenbefestigungsbolzen, dasStiick 1,02 kg
>+ 1000 2.1,02 = 2675 «
9,143 + 0,063 et o/ o
Klemmplatten das Stiick 0,484 kg
2. 1000 12.0,484 . . .= 1269 «
9,144 4 0,063
1000
Schwellen ————— 12,259, 0,1
chwe en0144+0063 09 .0,13
91046 kg Metall
= 110 ¢cbm, 110.1010. 111100 < Holz
Gesammtgewicht 202146 kg.

Das Gewicht fiir 1™ Gleis ist also an Metall rund 90 kg,
im Ganzen rund 202 kg. An Bettung ist 1,48cm fir 1 @
Gleis erforderlich.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Das neue Weichen- und Signalsicherungswerk in Limburg a. d. Lahn.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1891, S. 339.)

Das Werk ist nach den Angaben des verstorbenen Tele-
graphen-Inspectors Lébbecke in Frankfurt a. M. ausgefiihrt.
Es handelt sich um eim Blockwerk einfacher Bauart, durch
welches die Ein- und Ausfahrtsignale im Stationsbureau unter
Verschlufs gehalten werden und die gleichzeitige Freigabe
feindlicher Signale unmoglich gemacht ist, B—m.

Sicherung der Weichen.
{Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 303 u. 405.)

Zur Frage der Weichensicherung empfiehlt Fisenbahn -
Bauinspector Zacharii die Anwendung von Verschlufsrollen

mit doppelten Riegelstangen — fiir jede Weichenzunge je eine —
itberall da, wo Weichen mit Gelenkstangen, bei welchen die
Bewegung der Zungen vom Stellwerke aus nicht gleichzeitig
sondern nacheinander erfolgt, von einfahrenden oder durchfahirenden
Zigen gegen die Spitze befahren werden. Begrindet wird der
Vorschlag mit der Thatsache, dafs bei Weichen mit Gelenk-
stangen die Gefahr der Losung der Verbindung zwischen beiden
Weichenzungen grosser ist, als bei Weichen mit durchgehender
Verbindungsstange. In Folge dessen kann das Bewegen nur
einer Zunge leichter eintreten, ohne vom Stellwirter bemerkt
zu werden. Durch die Einschaltung einer Verschlufsrolle mit
2 Riegelstangen in die Signaldrahtleitung wird es unméglich
das Signal zu stellen, wenn nicht beide Zungen ihre richtige
Stellung einnehmen. B—m.

Maschinen- und Wagenwesen.

Das Siederohr mit Rippen von Serve.

(Enginecring News 1890, Nov., S, 410. Mit Zeichnung.)

Nach Angabe des franzosischen Ingenieurs Serve stellt
das Stahlwerk J. Brown und Co. zu Sheffield Siederohre
mit 8 blattformigen [nnenrippen her, welche den Zweck haben,
auch die Wirme der heifsesten Gase nutzbar zu machen, welche
den Kern des Rohrquerschnittes sonst fast unausgenutzt durch-
ziehen.

Sehr griindliche Versuche der Firma Brown und Co.
iber die Vortheile dieser Rohre wurden an 2 grofsen Kesseln
mit rickliufiger Fihrung der Feuergase vorgenommen, von denen
der eine 2 Feuerrohre und 126 gerippte Siederohre, der andere
2 Feuerrobre und 126 glatte Siederohre hatte. Jeder der
beiden Kessel, deren Hauptabmessungen folgelide waren, war
mit besonderer Speise- und Wassermelsvorrichtung versehen.

Kessel Nr. 2
mit glatten Rohren.

Kessel Nr. 1
mit Serve Rohren.

Durchmesser des Kessels 3200 mm 3200 mm
Liinge des Kessels 3200 « 3200 «
Innerer Durchmesser der :

Feuerrohre . . . 872 « 872 «
Aeufserer Durchmesser

aller 126 Rohre . . 81 « 81 «
Wandstirke der 92 ge-

wohnlichen Robre . . 3 « 3 «
Wandstéirkeder 34 Anker-

rohre . . . . ., 3 « 6 «
Linge der Rohre 2300 « 2300 «
Gesammtheizfiiche der

Rohre 118,3 qm 66,5 qm
Rostfliche . . . . 2,8 « 2,8 «
Heizfliche der Fenerrohre 12,2 « 12,2 «

11*
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Heizfliche in der Rauch-

kammer. . . 7,5 mm 7,3 mm
Gesammtheizfliche des

ganzen Kessels . 138,0 « 86,0 «
Verhiltnis von Rost- zur

Heizfliche . . . . 1:49,5 1:30,8
Durchgangsoffnung  aller

Rohre 0,62 qm 0,55 qm

Es ist hieraus ersichtlich, dafs die Kessel bis auf die Rohre,
und die dadurch bedingten Abweichungen, gleich sind. Die grofsere
Heizfliiche bei Nr. 1 ergibt sich aus den Rippen. Die Anker-
Rohre in dem Kessel Nr. 1 konnten aus schwicherem Material
hergestellt werden, als die von Nr. 2, weil ihre Lingsrippen
geniigende Verstirkung hergeben.

Bei den Versuchen kam nur beste englische Kohle zur
Verfeuerung. Die Sicherheitsventile der Kessel wurden gedffnet
und der Dampf ins Freie gelassen. Da die Ventilquerschnitte
jedoch zu klein waren, um den erzeugten Dampf sofort zu entlassen,
entstand in den Kesseln ein Dampfiberdruck von etwa 0.7 at.

Der erste Versuch wurde bei einem, durch einen DBliser
erzeugten Luftzug von 38 ™™ Wassersiiule vorgenommen ; er dauerte
3 Stunden und hatte folgendes Ergebnis:

Kessel Nr. 1
mit Serve Rohren.

Kessel Nr. 2

it glatten Rohren.
Durch 1 kg Kohle ver-

dampftes Wasser . 8,6 kg 7,5 kg
Der zweite Versuch, der ebenfalls 3 Stunden wihrte und
bei natiirlichem Luftzuge angestellt wurde, ergab fiir
Kessel Nr. 1 Kessel Nr. 2
10 kg 9 kg
Ein weiterer Verszch, welcher 12 Stunden dauerte und bei
welchem Kkitnstlicher Zug von 25—37 ™™ Wassersiiule zur Ver-
wendung gelangte, wurde in der Weise vorgenommen, dafs in
beiden Kesseln in gleichen Zeiten gleiche Kohlenmengen zur
Verbrennung gelangten; der erzeugte Dampf entwich wiederum
ins Freie. Das Ergebnis ist hier genauer wiedergegeben, weil
der Versuch fiir richtiger gehalten wurde, als die ersten.

Durch 1 kg Kohle verdampftes Wasser

Kessel Nr. 1 mit Serve Rohren.

s | VErdamDle | Saugurkung |y piber. | Wirmo des
zur |Kohlen- el steinfulse in druck Speisewassers
Stun- n;lenfe ::.nenkg ¢ mm Wasser- in at in 0C,
de: K;ss gl n kg siule
1 u. 2{Kessel 1|Kessel 2|Kessel 1{Kessel 2[Kessel 1 Kessel 2!Kessel 1 Kessel 2

1.0 715 | 4075] 3520| 31 28 1,15 | 0,66 | 15 15

2.1 1270 | 8700 7300| 25 28 0,87 | 059 | 19 | 16

3. | 1740 1200011800 31 37 1,05 | 0,63 | 155 | 16

4. 2220 | 18000 {15500 31 31 0,77 | 042 | 16 15,5

5. | 2630 | 2220019500 25 28 0,70 | 0,42 [ 15,5 | 16

G. | 5090 | 26800123600 | 31 37 0,77 | 0,70 | 155 | 15,5

7. | 8500 {31000(27800| 31 28 0,70 | 0,45 | 155 | 16

8. | 4800 | 3500031300 31 28 070 | 043 | 155 | 15,5

9. | 4300 | 39500 | 35400 31 31 0,79 | 0,56 | 155 | 15,5
10. | 4650 | 43500 39600 | 31 25 0,73 | 0,47 | 15,5 | 155
11. | 5050 | 4760043000 28 28 071 0,32 | 155 | 16
12. | 5350 | 51700 | 46500 | 25 28 0,70 | 0,43 | 156 | 15,5

Es wurde beabsichtigt, den Dampf mit 100° C. entweichen
zu lassen, aber obgleich die Sicherheitsventile gedffnet waren,
liels sich dies nicht bewerkstelligen. Die Verdampfung in dem

Kessel mit Rippenrohren war nach vorstehenden Zahlen 11Y,%
grofser, als die in dem Kessel mit glatten Siederohren. Die
franzosische Admiralitit hat dhnliche Versuche angestellt und
soll dabei grofsere Unterschiede erreicht hahen. P,

Betriebsergebnisse von Verbund-Locomotiven.

Der kiirzlich erschienene Jahresbericht der East Tenuessee-
Virginia- und Georgia-Eisenbahn enthalt Angaben iiber die
Leistangen von Verbund-Locomotiven, welche dadurch beachtens-
werth sind, dals es sich nicht um einzelne Versuchsfahrten,
sondern um die Betriebsergebnisse in unregelmilsigem Dienste
wihrend eines vollen Jalires handelt.

Ueher die Leistungen von 3 gleichzeitig in Schenectady
gebauten 5achsigen Personen-T.ocomotiven von genau derselben
Bauweise mit der Ausnahme, dafs eine mit der Verbund-Einrichtung
versehen wurde, werden folgende Angaben gemacht.

! . Anzahl der | Kohlenverbrauch
Weg in km | Geleistete | Wagen in | fiir einen Wagen-
| l Wagen-km | ginem Zuge km
2 gewdhnliche |
Locomotiven 173711 908509 5,23 3,14 kg
1 Verbund-
Locomotive 79051 % 408694 5,11 2,3¢ ,,

Die Kohlenersparung der Verbund - Locomotive betrigt
demnach 0,8 kg far 1 Wagen-km, oder etwas mehrals 25 %. Da
zwei zu gleicher Zeit beschaffte 5 achsige Giiterzug-Verbund-
Locomotiven ebenfalls giinstige Ergebnisse, nimlich eine Kohlen-
Ersparnils von 24,7% aufweisen, so wird die Anwendung der
Verbund-Wirkuang fiir alle neu zu beschafienden Zug-Locomotiven
empfohlen. Pi.

Verbesserung an der Dampfschneeschlender wRotary®*).

(Railroad Gazette 1891, Dec., 8. 912, National Car and Locomotive
Builder 1892, Januar, S. 17. Mit Abbildungen.)

Die Erfolge der Dampfschineeschleuder mit Kreiselrad haben
fortdauernd Verbesserungen hervorgerufen; die letzten sind die
folgenden:

Das hinter dem Messerrade im vorderen Blechgehiuse
liegende gesonderte Schleuderrad ist weggefallen, dafir ist das
ganze Messerrad aus 21 Blechkegelmiinteln, Blechtuten mit der

Spitze in der Drehachse zu-

sammengesetzt, welche simmt-
- lich in der vorn liegenden Seite
nahezu genau winkelrecht zur
Welle stehen, d. h. am Aufsen-
rande ein wenig zuriicktreten,
und in dieser Vorderseite auf-
geschlitzt sind.  Die beiden
Blechkanten am Schlitze tragen
je ein verstellbares Messer nach Fig. 21, so dafs bei jeder
Drehrichtung ein Messer an jedem Blechkegel schneidet. Die
Stellung dieser Messer ist durchaus selbstthiitig gemacht, da-

Fig. 21.

*) Vergl. Organ 1890 S. 115, 1891 S. 214 und 10, woselbst weitere
Quellenangaben.
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durch, dafs je zwei benachbarte Messer zweier Blechkegel so mit
einander gekuppelt sind, dals wenn das eine in den Schnee
schneidend nach anfsen gerissen wird, das andere sich gleich-
zeitig in die Blechtute hineindreht. In Fig. 21 ist die der an-
gedeuteten Umlaufsrichtung zweier auf den Aufsenrand gesehenen
Blechtuten entsprechende Messerstellung angedeutet.

In der Mitte sind die Messer bindig mit dem Gehiuse-
racde, am Rande treten sie gegen diesen etwas zuriick. Das
zugespitzte Ende der Welle stelt gegen das Gehiuse vor. Der
Kranz der 10 Blechtuten bildet zugleich das Schleuderrad, die
Neigung und Breite der Messer sind so abgestimmt, dals jede
Tute sich bei einem Umgange bequem volistindig entleeren kann.
Verstopfungen sollen bei dieser Gestalt besser vermieden sein.

Die FKismesser fiir Schienen und Spurrinne, sowie alle unter
die Schienen reichenden Theile haben Befestigungen, welche
beim Antreffen eines Hindernisses brechen, so dals den Theilen
selbst nichts geschehen kann, und die Wiedereinfugung leicht

von Statten geht, Die Eismesser werden jetzt mittels lebel und

‘Kolbenstange durch einen DPrelslufteylinder bewegt, was dem

Fithrer die Arbeit erleichtert.

Das ganze Wagengestell ist durch Verwendung von Stahl
verstirkt, die Drehgestelle sind kriftiger ausgebildet und die
Federung ist vervollkommnet. Die Riegelbiume der Drehbolzen
sind jetzt aus Schmiedeeisen statt aus Guls.

Die Welle ist verlingert, und so das Antriebsvorgelege
mit der Maschine zuriickgeriickt, um eine bessere Lastvertheilung
zu erhalten. Die Schleuder ist mit Westinghouse-Bremse
mit besonders grofsem Luftbehilter und Luftpfeife ausgestattet.
Das Dach des Wagens ist hoher gelegt, und es sind Sitze an-
gebracht, um die Mannschaft besser zu besorgen.

Neun dieser Schleudern werden in diesem Winter auf den
westlichen und nordwestlichen Linien arbeiten; es sollen auch
solche fiir deutsche und russische Bahnen bestellt sein.

Signal

Me. Kenzie und Wolland's Ausgleichsvorriehtung
fiir Signal-Drah(ziige.
(Engineering News 1891, November, 8. 459.)

Die Verrichtung von Mc.Kenzie und Holland zar Er-
haltung der Spannung in Draltziigen ist auf dem Bahnhofe Worcester
mit dem Krfolge eingefiihrt, dafs die tiblichen Ausgleichsvor-
richtungen entbehrlich geworden sind. Sie besteht aus einem
Winkelhebel am oder im Stellwerke, auf dessen kurzem, loth-
rechten Arme der Leitungsdraht befestigt ist, wihrend auf dem
langen, wagerechten ein leicht verschiebbares Gewicht reitet;
letzteres wird vom Stellhebel hin und her geschoben. Ist das
Gewicht nahe an die Achse des Winkelhebels geschoben, so
genfigt es zwar noch, den Draht straff zu halten, jedoch nicht
mehr, das Signal zu stellen, welches vielmehr seinerseits das
rewicht itberwindet, und auf »Halt« bezw. »Gefahr« fillt.

Wird das Gewicht durch den Stellhebel nach dem Aufsenende

W esSs en.

des wagerechten Armes geschoben, so bewirkt es in einem be-
stimmten Punkte des Weges die Umstellung des Signales auf
»Fabrt«, Mittelstellungen sind nicht moglich, und die Lingen-
dnderungen des Drahtes ergeben lediglich geringe Verdrehungen
des Winkelhebels. Das Signal selbst hat kein Gegengewicht,
so dafs es mit seinem vollen Gewichte der » Halt-« oder »Gefahr-«
Stellung zustrebt, und bei einem Drahtbruche sogleich in diese
Stellung fillt. Auch am Stellhebel ist kein Ausgleichsgewicht
und die Leitungswiderstinde werden von dem Hebelgewichte
iiberwunden; demnach hat der Stellwerkswiirter fir lange und
kurze Leitungen die gleiche Kraft aufzuwenden, und iiberhaupt
vergleichsweise leichte und ruhige Arbeit zu leisten. Da jedes
Klemmen auf diese Weise vermieden ist, so sind auch Draht-
briiche nicht hiiufig zu erwarten. Selbstverstiindlich iindert sich
die Grofse des Hebelgewichtes mit der Liinge der zu bewegenden
Leitung.

Betriehb.

bie Fahrgeschwindighkeit der Schnellziige.
(Engineering News 1891, November, S. 439 und 44€.)

Th. Voorhees, General-Superintendent der New-York
Central- und Hudsonflufs-Bahn vertritt die Ansicht, dafls schon
in nicht ferner Zeit eine Fahrgeschwindigkeit von 160 km (100
miles) in der Stunde ermoglicht werden wird.

Beziiglich der gegenwirtigen Verhiltnisse stellt Voorhees
fest, dafs wenn auch Geschwindigkeiten von 96 km (60 miles)
seit langer Zeit auf vielen Bahnen fir kurze Strecken erreieht
sind, doch die Fahrt mit dieser Geschwindigkeit auf seiner Bahn
am 14. Sept. 1891%*) wegen der Dauer als eine besonders be-

*) Genaue Angaben iiber diese Fahrt siche Engineering News 1891
Sept., 8. 251 unten links.

]achtenswerthe hingestellt werden muls.

Auf die Fahrt eines
230 t schweren Zuges von New-York nach East Buffalo (700 km)
wurden aulser den Aufenthalten 426 Minuten verwendet, was eine
Geschwindigkeit von beinahe 99 km in der Stnnde ergiebt. Un-
gefghr im letzten Viertelpunkte der Strecke (Fairport) entstand
ein Aufenthalt durch ein heifses .ager, bis dahin waren 580 km
in 360 Minuten einschliefslich der Aufenthalte zuriickgelegt, was
eine Bruttogeschwindigkeit von beinahe 97 km in der Stunde liefert.

Fir kurze Strecken sind Geschwindigkeiten bis zu 130 km
wiederholt vorgekommen, die schnellste Fahrt, iiber die ein
sicherer Bericht vorliegt, fand auf der Philadelphia- und Reading-
Bahn bei 393/, Minuten Dauer mit 145,5 km in der Stunde statt.
Die schnellste regelmiilsige Fahrt in Amerika, abgeschen von dem
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in den letzten Wochen ecingefiihrten »Empire state«<-Zuge ist die
»Royal Blue Line« zwischen New-York und Philadelphia, sie hat
auf der 364 km langen Strecke 75,6 km Bruttogeschwindigkeit,
jedoch sind namentlich bei Verspiitungen Nettogeschwindigkeiten
bis zu 83 km nicht selten. Der » Flying Scotsman« fihrt auf der
645 km langen Strecke London-Edinburgh mit nahezu 76 km
Brutto, nach Abzug von 44 Minuten fiir Aufenthalte mit 83 km
Nettogeschwindigkeit. Die fahrplanmiifsige Bruttogeschwindigkeit
zwischen New-York und Chicago betrigt 61,8 km, zwischen
New-York und Buffalo 63,8 km. Im Westen wurde Ende October
1891 zur Erprobung der Moglichkeit eines neuen Beschlusses
an die Union Pacific-Ueberlandlinie von St. Joseph nach Counci]
Bluffs ein Zug iiber rund 180 km bei 3 Aufenthalten mit 90,6 km
Brattogeschwindigkeit gefahren.

Im grofsen Durchschuitte fahren englische Schnellziige
schneller als amerikanische, wobei jedoch zu beachten ist, dals
erstere betriichtlich leichter, letztere dagegen betriichtlich reicher
ausgestattet sind. So wiegt der »Flying Scotsman« nur etwa
80t, wihrend die amerikanischen Schnellziige auch die sogenannten
»limited Trains« mindestens das Dreifache wiegen, obwohl die
durchschnittliche Zahl der Reisenden fiir Beide etwa gleich ist.
In England betrigt die auf einen Reisenden kommende todte
Last 1t, in Amerika Gbersteigt sie 3t, hier werden also die
amerikanischen Bahnen den Hebel ansetzen miissen, um grofsere
Geschwindigkeiten zu erreichen.

Beziiglich der Zugkraft halten sich die amerikanischen
Bahnen den englischen Locomotiven mit einer Treibachse fir
iiberlegen. In dieser Beziehung wird angefiihrt, dafs die englischen
Schnellziige erst in 10 Minuten ihre volle Geschwindigkeit er-
reichen, wihrend auf der New-York Central-Bahn bei Ermifsigung
der Geschwindigkeit von rund 100 km auf 48 km behufs Wasser-
aufnahme aus dem Behiilter zwischen den Schienen, die durch-
schnittliche Geschwindigkeit auf der den Behilter enthaltenden
mile rund 64 km, auf der nichstfolgenden schon tiber 93 km
betrug, und auf der dritten schon die volle Geschwindigkeit
wieder erreicht war, d. h. nur etwa 2!/, Minuten nach Ver-
minderung der Geschwindigkeit; dabei war das Zuggewicht 130t.

Wenn auch mehrere grofse amerikanische Linien Oberbauten
besitzen, welche sich mit den besten messen konnen, so bildet
doch die schwache Gleisausbildung auf der Mehrzahl der Linien
noch ein Hindernis fir die Erhohung der Geschwindigkeit, und
ebenso wirken die zahlreichen Wegekreuzungen in Schienenhohe,
der Mangel der Einhegung auf der weitans grofsten Strecken-
linge, und die immer noch an Umfang geringe Einfihrung
wirksamen Blockschutzes.

Voorhees glaubt aus der Sicherheit, mit welcher heute
schwere Ziige auf Strecken bis zu 1600 km Linge bei geringen
Aufenthalten mit tiber 96 km Geschwindigkeit nach 60 jihriger
Entwickelung der Eisenbahnen gefahren werden, schliefsen zu
konnen, dafs kein Grund vorliegt, welcher die Erreichung einer
Geschwindigkeit von 160 km (100 miles) innerbalb eines Zeit-
raumes von vielleicht 20 Jahren unwahrscheinlich erscheinen
lassen sollte.

In einer an diese Aufstellungen gekniipften Betrachtung
wird betont, dafs die angenommene Steigerung der Geschwindig-

keit zwar sicher mdglich sei, aber doch nur durchgefiihrt werden
werde, wenn ein Vortheil damit verbunden sei. In dieser Be-
ziehung wird betont, dafs man bei der heutigen guten Gleislage
und den vollkommenen Betriebsmitteln eine Vergrdlserung
der Abnutzung gegen friher kaum zu firchten habe, dafs
die entstehenden Erschwerungen im gesammten Zug-
verkehre durch bessere Signaleinrichtungen und namentlich
durch Aufhebung der Bestimmungen gehoben werden konnen,
welche heute eine Verzogerung aus jeder Unregelmilsigkeit zur
Folge haben, d. h. dadurch, dafs man schnell fahrenden Zigen
gestattet, unter giinstigen Verhiltnissen auch etwas vor der Fahr-
zeit zu fahren. Es bleiben also nur die Fragen, ist die Er-
hohung der Geschwindigkeit an sich zweckmilsig
und sind die erhohten Kosten der Zugkraft aufzu-
bringen?

Beziiglich der ersteren Frage wird erldutert, dals ein wirklicher
Gewinn nur vorliegt, wenn man die gewonnene Zeit auch nutzbar
machen kann, d. h. wenn man bei lingeren Fahrten z. B. die
Dauer eines Geschiiftstages gewinnen, oder bei kurzer Hin- und
Riickfahrt mit entsprechendem Zwischenraume an einem Tage
ermoglichen kann. HKs wiire z. B. ganz verkehrt, wollte man
eine Fahrt, die eine Nacht dauert um einige Stunden kiirzen,
denn man wiirde dadurch nur das Behagen der Reisenden storen
ohne Nutzen zu schaffen. Auf kurzen Strecken kann die Fr-
hohung der Geschwindigkeit dann eine erhebliche sein, wenn
der Verkehr zwischen zwei bestimmten Punkten bedeutend genug
ist, um Sonderziige ohne Aufenthalte dauernd zu fillen. Lin
Beispie! lingerer Strecke giebt die Fahrt New-York-Chicago,
welche bis vor Kurzen 36 Stunden, d. h. vom Abend bis zum
zweitfolgenden Morgen dauerte. Der Vorschlag schueller zu
fahren fand so lange Widerspruch, bis man sich entschlofs, die
Geschwindigkeit von 43,5 km gleich auf 65 km zu erhohen;
dadurch wurde die Ersparung einer ganzen Nacht, oder eines
Geschiiftstages erreicht, und nun fand die Einrichtung so allge-
gemeine Anerkennung, dafs man die Einschrinkung der Fabrt
auf die Zeit von 3 Uhr nacbmittags bis 10 Ubr vormittags
unter Erhohung der Geschwindigkeit auf 83 km behufs Gewinnung
eines weiteren Geschiiftstages mit Sicherheit fiir die nichste
Zeit erwarten kann. Da nun nur bei einer geringen Zahl
kurzer Fahrten die Sache so liegen wird, dafs erhhte Geschwindig-
keit Hin- und Rickfahrt an einem Tage moglich macht, die
kurzen Strecken auch fast stets unter dem Einflusse der sie
umfassenden langen stehen, so ist zu folgern, dafs man wirklich
Erhebliches nur auf langen Fahrten gewinnen kann, und dafs
man daher fir die amerikanischen Bahnen eine schnellere
Steigerung der Geschwindigkeit voraussetzen kann, aJs z. B. filr
die englischen.

Was die erhohten Kosten betrifft, so wird nach den Kr-
fahrungen der amerikanischen Bahnen der hohere Betrag gern
gezahlt, wenn wirklich Vortheile im oben erliuterten Sinne er-
reicht werden. Bei der schnelleren Fabrt nach Chicago hat
man den fritheren Satz von 5 Dollar Schlafwagenzuschlag bei-
behalten, obwohl die Fahrt jetzt nur eine Nacht umfafst, und
hat das Fahrgeld um 3 Dollar erhoht, so dafs die Vertheuerung
51/, Dollar betriigt. Trotzdem finden die schnellen Zige all-
gemeinen Zuspruch.
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Miernach ist also ein Anwachsen der Geschwindigkeit in
Amerika und zwar hauptsiichlich im Osten zu erwarten, weil im
Westen die oben bezeichneten Bedingungen fiir schuellere Fahrt
weder fir kurze noch fiir lange Strecken erfiillt sind, namentlich |

auch weil die wenigen grofsen Linien des Westeus wegen zahl-
reicher Aunschliisse in dieser Deziehung nicht selbststindig vor-
gehen konnen.

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Elektrische Bahn fiir Postheférderung zwischen Yew-York wund
Brooklyn ,,Portelectric,
(Railroad Gazette 1891, Dec, S. 896. Mit Abbildungen.)

Die »United States Portelectric-Gesellschaft« beabsichtigt
zuniichst mit 8,3 Mill. M. unter Leitung des fritheren General-
postmeisters Th. L. James eine elektrische Beforderung kleiner
Postsendungen einzufiihren, welcle zuerst in Dorchester versuchs-
weise verwendet, jetzt zundichst zwischen New-York und Brooklyn
eingefiithrt wird.

Der aus weichem Lisen hergestellte, wie eine Cigarre mit
zwei Spitzen geformte Wagen hat etwa 6 ™ Linge, 0,3 ™ Durch-
messer bei etwa 0,09 cbm Rauminhalt fir 20000 Briefe. Vorn
wie hinten sind je zwei Laufrollen nicht genau ibereinander
angebracht, welche in einer oberen und unteren Leitschiene ge-
fihrt werden. In Abstinden von der halben Wagenliinge, rund
3™, sind Ringsticke eingeschaltet, in deren Wandungen Spulen
aus Kupferdraht liegen; in dem ganzen Schienengestinge wird

eine abgesonderte Kupferleitung hingefiilirt, welche aber mit den
Kupferspulen nicht in dauernder Verbindung steht. Diese wird
vielmehr durch das vordere Rollenpaar hergestellt, durch das
hintere wieder unterbrochen, so dafs hochstens zwei Spulen auf
einmal Strom erhalten, welche gerade den Wagen umschlielsen.
Der Wagen wird also in jedem Augenblicke von ein bis zwei
Solenoiden vorwirts gestolsen, und zwar wird dabei nach den
Versuchen in Dorchester eine Fahrgeschwindigkeit von
320km in der Stunde zu erreichen sein. Man erwartet
einen vortheilhaften Betrieb, da der Strom auflser der Strecken-
leitung stets hochstens die beiden Solenoiden-Spulen za durch-
laufen hat, welche den Wagen im ungiinstigsten Falle umschliefsen ;
man wird also nur bei sebr langen von einem Punkte aus zu
betreibenden Leitungen zu hochgespannten Stromen greifen miissen.
Fiir Verhiiltnisse, wie zwischen New-York und Brooklyn geniigen
die Stromverhiiltnisse, wie sie bei elektrischen Strafsenbahnen
und Erleuchtungsanlagen gebriiuchlich sind.

Technische

Der Staats- und Eisenbahn-Telegraph., Ein Leitfaden fiir Post-,
Telegraphen- und Eisenbahnbeamte. Von A. Hassler.
Zweite Auflage. 216 Seiten nebst einem Atlas von 19
lithograph. Tafeln. Stuttgart 1891, W. Kohlhammer.
Preis 6 M.

Dieses Werk ist zuniichst bestimmt, den wiirttembergischen
Verkehrsbeamten als Hilfsmittel bei der Ausbildung im Tele-
graphendienste zu dienen: Es behandelt wesentlich die wiirttem-
bergischen Einrichtungen, die von denen der deutschen Reichs-
telegraphie verschiedentlich abweichen, und ist in Wiirttemberg
amtlich eingefihrt, bezw. empfohlen. Es soll von den genann-
ten Beamten bei der Vorbereitung zu den staatlichen Priifungen
benutzt werden. Der Titel des Buches wiirde bezeichnender
lauten:  »Telegraphentechnik« oder »Das Technische des
Telegraphendienstes«, da die technischen Einrichtungen soweit
darin bebandelt werden, wie jeder Post- und Telepraphenbe-
amte dariiber unterrichtet sein muls. Sondereinrichtungen des
Eisenbahn - Telegraphenbetriebes (z. B. solche zur Signalisirung
oder Weichenstellung) sind nicht darin beriicksichtigt, obwohl
der Titel dies vermuthen lifst.

Die ersten 70 Seiten behandeln vorwiegend die Gesetze
des elektrischen Stromes und die Wirkungen desselben. Wie es
bei derartigen physikalischen Einleitungen zu elektrotechnischen
Werken hiiufig zu gehen pflegt, ist dieser Abschnitt der
schwiichste des Buches. Die Darstellung ist vielfach unbeholfen

Litteratur.

und nicht klar genug, es finden sich schiefe Begriffs-Erklirungen,
ungenaue oder unvollstindige Irliuterungen. Ganz besonders
gilt dies von der Behandlung der Inductionserscheinungen, von
der Darlegung des so einfachen Ohm'schen Gesetzes (wobei die
Beziehung zwischen Stromstiirke, elektromotorischer Kraft und
Widerstand vermengt ist mit der Berechnung eines Drahtwider-
standes aus Liinge, Querschnitt und Einheitswiderstand), sowie
von den Erliuterungen iiber die FEntstehung des Stromes in
galvanischen Elementen. Dagegen muls anerkannt werden, dals
der Verfasser die Einheiten des absoluten Malssystems, Ohm,
Volt und Ampére, die in zahlreiche Werke iiber Telegraphie
bislang noch nicht Eingang gefunden haben, durcliweg zur An-
wendung gebracht hat. Recht gut und lebrreich sind iibrigens
auch die Seite 64 —70 gebrachten Zahlenbeispiele fiir ver-
schiedenartige der Telegraphen-Technik  vorkommende
Berechnungen.

Es werden dann, nachdem die telegraphischen Galvano-
meter auf etwa 10 Seiten beschrieben und besprochen sind,
die Ausfilhrung der Leitung in iliren einzelnen Theilen, die
Unterhaltung derselben, sowie die elektrischen Verhiltnisse der
Leitung als Ganzes. in 20 Seiten behandelt. Die Anordnung
des Stoffes, wie die Darstellung sind hier durchaus zweckent-
sprechend und dbersichtlich, insbesondere soweit es sich um
oberirdische Leitungen und die Erdleitung bandelt. Die unter-
irdischen Leitungen (Kabel) hiitten ectwas ausfulirlicher be-

in
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sprochen, und dabei die durch die Ladungserscheinungen
bedingten besonderen Betriebsverbiiltnisse dieser Leitungen be-
riicksichtigt werden kounen.

Dann folgen Beschreibungen (38 Seiten) der in Wiirttem-
berg eingefithrten Telegraphenwerke (Stiftschreiber, 2 Arten
Farbschreiber, Taster, 1 Relais, Anrufvorrichtung von Wittwer,
Umschalter, Blitzableiter). Bei gedringter Fassung sind diese
Beschreibungen doch erschopfend und klar. Ihr Werth wird
noch dadurch erhoht, dafs bei jeder Vorkehrung gleichzeitig die
bei ibr vorkommenden Storungen und die Mittel zu deren
Deseitigung mit angefiibrt werden. Die vorgebrachten Ansichten
iiber Natur und Entstehung der Gewitter sind dagegen etwas
merkwirdig.

Dic folgenden Abschnitte (35 Seiten) behandeln die Ein-
richtung der telegraphischen Amtsstellen (Einfithrung der Lei-
tung, Zimmerleitung, Aufstellung und Einrichtung der Batterien),
weiter die Schaltungen fiir die verschiedenen vorkommenden
Fille. Im Allgemeinen sind diese Abschnitte recht gut, ins-
besondere auch sind die Schaltungen fiir den Stromlauf bei
Arbeits- und Ruhestrom fiir die verschiedenen Bahnhofsarten
an der Hand zahlreicher guter Darstellungen des Grundge-
dankens sehr dbersichtlich behandelt. Dagegen bedarf das,
was iber die Benutzung einer gemeinsamen Batterie zum Be-
triebe mehrerer Leitungen gesagt ist, der Umarbeitung. Was
dartiber gebracht wird, ist weder streng richtig, noch vollstin-
dig genug,

Die letzten 20 Seiten sind der Behandlung der Betriebs-
storungen gewidmet. Wir finden hier eine kurze, aber geniigend
erschopfende, gut geordnete Darstellung der innerhalb der
Aemter, wie auf der Linie hiufiger vorkommenden Stérungen.
Dic dieselben begleitenden, eigenthiimlichen Erscheinungen sind
mit beschrieben. Dann folgt eine gedriingte Zusammenstellung
der letzteren, unter Nennung der moglichen Ursachen, als
Unterbrechung, schlechte Verbindung, Nebenschliefsung, Erd-
ableitung ; hierauf werden die einfacheren Untersuchuogsverfahren
zum Auffinden einer Fehlerstelle angegeben. Zum Schlusse
sind noch die Storungen durch Erdstrome und sog. Riickstrome
kurz beriicksichtigt. Dieser die Betriebsstorungen behandelnde
Abschnitt zeichnet sich durch gewandte und klare Darstellung
und Eintheilung des Stoffes besonders aus.

Trotz einzelner hervorgehobener Mingel entspricht die
Schrift, inbesondere durch die geschickte knappe und doch
leicht verstindliche Behandlung des rein technischen Theiles,
ihrem Zwecke. Die gediegene und saubere Ausfihrung der
zahlreichen Abbildungen verdient besondere Ilervorhebung.

C. H.

Eghert von Hoyer.
Zweite Licferung (Bogen 7 bis 12).
mann 1891. Preis 2,40 M.

In der vorliegenden zweiten Lieferung wird zunichst (auf
Seite 97 bis 175) in Lurzer, allgemein verstindlicher Weise an
Hand von klaren Figuren, welche grundlegend gewordene Aus-
fiihrungen darstellen, die Haltungsausristung besprochen.

Kurzes Handbuch der MaschinenkundeX)
Theodor Acker-

*) Organ 1891, S. 136.

Unter dem Namen Haltungsausriistung sind folgende Theile zu-
sammengefafst: Verschlufstheile (Klappen,Ventile, Schieber, Hihne,
fliissige Verschlusse), Stopfhiichsen und Kolben, Fliissigkeitsstand-
zeiger, Dampftrockner und Wasserableiter, Flissigkeitsdruckmesser,
Fliissigkeitsdruckregler und Flissigkeitsmesser.

Den Schlufs der Lieferung bildet die Einleitung zu dem
Abschnitte »Kraftibertragung und Kraftvertheilung«, und zwar
werden behandelt Wellenleitung, Riementrieb, Zahnrider- und
Schnurtrieb, wobei auch auf die Mafsnahmen zur Verhiitung
von Unfillen an Uebertragungs-Finrichtungen gebithrend Ritcksicht
genommen ist. L. M.

Der Hartgufs und seine Bedeutung fiir die Eisenindustrie von
J. von Schiitz, 2. Auflage. Magdeburg, Ochs und Co.
63 Seiten.

In dem ersten Theile der Broschire, welche von einem
Ingenicar des Grusonwerkes verfalst ist, wird die Herstellung
des Hartgusses und dessen FEigenschaften erliutert. Fs wird
dabei besonders hervorgehoben, dals die chemische Analyse die
Festigkeitsprifmaschine nur erginzen, aber nicht ersetzen kann,
und dals trotzdem beide fast werthlose Hilfsmittel sind, wenn
nicht die nothige praktische Lrfahrung des Giefsers hinzukommt,
Ist aber diese praktische Erfahrung vorbanden, dann werden
Analyse und Priifmaschine zu Hiilfsmitteln, welche unsichere
Schwankungen fast ginzlich aus der Hartgufsfabrikation aus-
schliefsen und an die Stelle des rohen Versuchens wissenschaftliche
Verfahren treten lassen.

In dem zweiten Theile werden die verschiedenen Ver-
wendungsarten des Hartgusses in der Kriegstechnik, im
Betriebe der Eisenbahnen, Pferdebahnen und der Bahnen
fir gewerbliche Anlagen (Hartgulsherzsticke, Kreuzungssticke
und Zwangschienen, Schienen fiir Wegeiiberginge, Hartgulsrider
u.s. w.), sowie die Verwendung des Hartgusses in dem Gewerbe
und im allgemeinen Maschinenbau behandelt. K. M.
Der Betrich und die Schaltungen der -elektrischen Telegraphen.

Unter Mitwirkung von mebreren Fachmiinnern bearbeitet
von K. E. Zetzsche. Zugleich als 2. Hilfte des dritten
Bandes des »Handbuches der elektrischen Telegraphie.«
Heft 2 und 3 (Schluls des Werkes). Halle, 1891,
W. Knapp. Preis zus. 11 M. Das vollstindige Buch
umfalst 554 Seiten mit 269 Abbildungen und kostet 17 M.

Die friiheren Lieferungen desWerkessind Organ 1890 Seite 249
und 1891 Seite 135 schon besprochen. Die beiden vorliegen-
den Hefte, mit denen das Buch abgeschlossen ist, enthalten:
Die Einrichtungen und Schaltungen fiir die mehrfache
Telegraphie. Zunichst wird dasGegensprechen (Duplex-
Telegraphie) in 74 Seiten behandelt. Eine reiche Anzahl Be-
triebsarten und Schaltungen, theils deutschen, theils auslin-
dischen Ursprangs wird beschrieben und an Abbildungen er-
liutert. Dieselben sind auf drei Gruppen vertheilt, je nach-
dem sic fir den Betrieb mittellanger Luftleitungen, oder von
Kabelleitungen bestimmt sind. Das sog. Doppelsprechen, d. h.
die Absendung zweier Depeschen auf der gleichen Leitung in
einer und derselben diesen Abschnitt mit
aufgenommen.

Richtung ist in
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Weitere 15 Seiten sind dem Doppelgegensprechen

(Quadruplex-Telegraphie) gewidmet. Vier verschiedene Verfah-
ren werden beschrieben. Dann folgt ein ausfihrlicher Abschnitt
(90 Seiten) iber die absatzweise Viclfachtelegraphie
(Multiplex-Telegraphie). Von den hier erliuterten Einrichtungen
seien diejenigen von Meyer, Delany, das phorische Rad
von Lacour und der Vielfach-Typendrucker von Baudot
genannt, In 62 Seiten wird dann die sog. selbstthiitige
Telegraphie behandelt. Neben der .auch in Deutschland
benutzten Vorkehrung von Wheatestone, welche ausfihrlich be-
schrieben ist, wird auf noch 5 andere Iinrichtungen, simmt-
lich aulserdentschen Ursprungs, eingegangen.

Dem Abschnitte iiber die mehrfache Telegraphie geht
eine Einrichtung voran, in welcher Zweck, Bedeutung und
Grundsiitze dieser Art des Telegraphenbetriebes im Allgemeinen
erliutert werden. Auch jedem der drei oben genannten Unter-
abschnitte, und ebenso dem dic selbstthitige Telegraphie behan-
delnden Abschnitte, ist ein Absatz mit allgemein gehaltenen
Bemerkungen vorangestellt.

In dem letzten, »der Betrieb der elektrischen
Telegraphen« betitelten Abschnitte (106 Seiten) wird, nach
einigen allgemeineren Erorterungen iiber volkswirthschaftliche
und Verwaltungsfragen, zuniichst der eigentliche Betriebs-
Dienst behandelt. Es wird hier die zweckmiifsigste Gestaltung
der Einrichtungen fir Annahme und Bestellung der Depeschen
und Vertheilung derselben auf die Leitungen besprochen, sowie
die Ausfibrung des Telegraphirens, Anforderungen an die Be-
amten, u.s. w. Hierauf folgen dann ausftihrliche Mittheilungen
iiber die I,.eistungen der Telegraphenwerke an Worten
in der Stunde. Wir finden ziflernmiilsige Angaben iber die in
einer bestimmten Zeit zu befordernden telegraphischen Zeichen,

bezw. Depeschen und zwar fir das Hughes- und das Morse-

Werk, sowie fir den Thomson’'schen Heberschreiber (syphon
recorder). DBei jeder dieser Vorkehrungen ist zuniichst die theo-
retisch mogliche Leistung durch Rechnung abgeleitet, und dann
die im praktischen Betriebe wirklich erzielte Leistung angegeben.

Das nun abgeschlossene Werk erfiillt vollauf das, was beim
Frscheinen des ersten Heftes vom Verfasser versprochen wurde.
Der behandelte Stoff, der schwierigste, den die Telegraphie
itherhaupt kennt, ist hier wolil zum ersten Male in erheblicher
Vollstindigkeit zusammengestellt und von ordnenden Gesichts-
punkten aus bearbeitet.

Was seither in einzelnen Aufsiitzen in Zeitschriften des
In- und Auslandes zerstreut war, findet der deutsche Leser
bequem beisammen und hat so Gelegenheit, die so zahlreichen
wic sinnreichen, aber anch verwickelten Einrichtungen der
Mehrfach-Telegraphie ohne Miihe kenuen zu lernen, iiber die er
bisher, da die Betriebsarten bei uns so gut wie gar nicht ein-
gefihrt sind, nur kiirzere Angaben in den vorhandenen Werken
fand. Ebenso sind die ausfiibrlichen vergleichenden Mittheilungen
iiber die Leistungen der wichtigsten Empfangsvorrichtungen in
hohem Grade willkommen,. :

Ueber die wohlbekannte, treffliche Darstellungsweise des
Verfassers braucht hier nichts Weiteres gesagt zu werden. Es
wurde ihrer schon bei Besprechung des ersten Heftes gedacht
und sie bleibt bis zum Schlusse des Werkes dieselbe. Nachdem

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

es dem Verfasser gelungen ist, auch die Behandlung des vor-
liegenden Theiles der Telegraphie, unterstiitzt von hervorragenden
Mitarbeitern, zu Ende zu fithren, mochte ihm ein Gleiches auch
fir das vergdnnt sein, was er noch vor hat, um sein grolses
»Handbuch der Telegraphie« ganz zu vervollstindigen. C. II.

Ueber den gegenwirtigen Stand der Elektroteehnik in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika, Von F. Goldenzweig,
Wien 1890, Selbstverlag des Verfassers. 19 Seiten mit
20 Abildungen.

Der Verfasser erdffnet mit der vorliegenden kleinen Schrift
eine Reihe von Aufsitzen, die die Ergebnisse einer Studienreise
in Nord-Amerika enthalten sollen, Zundichst bespricht er nur die
elektrischen Balinen. TDer bereits erheblich gewordene Umfang
elektrischer Linien wird an der Hand von Zahlenangaben hervor-
gehoben. Nach einer Uebersicht itber die verschiedenen Betriebs-
arten findet dann die am meisten verbreitete derselben, diejenige
mit einem oberirdisch gespannten Drahte, an den ein am Wagen
sitzender Arm mit Schliefsungsrolle federnd angedriickt wird,
und Riickleitung durch die Schienen, eingehende Erlduterung,
und zwar in den beiden verschiedenen Ausfiihrungen durch die
Firmen Thomson-Houston*) und Sprague. Wir lernen
die Einrichtungen des Stromerzeugers, der Theile des Zugkraft-
wagens und der oberirdischen Leitungen durch zahlreiche Ab-
bildungen kennen; aufserdem macht der Verfasser mannigfache An-
gaben iiber die Art des Betriebes, die erreichten Geschwindigkeiten
in der Ebene und bei Steigungen, sowie iitber die dazu ver-
brauchte elektrische Arbeit. Es folgen zum Schlufs mehr sta-
tistische Angaben, sowie einiges iiber die Kosten und die wirth-
schaftliche Ausnutzung derartiger Anlagen.

Wer den elektrischen Stralsenbahnbetrieb und die Ent-
wickelung desselben in dem Lande, in welchem er bis jetzt allein in
grofserem Malsstabe eingefiihrt worden ist (heute etwa 3000 km),
verfolgen will, findet in dem anschaulich geschriebenen Aufsatze
erwiinschten Aufschlufs. C. H.

Die Berechnung der Weichen- und Gleisanlagen von A. Lipthay
von Kisfalud, o. 6. Professor des Eisenbahnbaues an der
Konigl. technischen Hochschule in Budapest. Mit Genehmigung
des Verfassers aus dessen Handbuche iiber Eisenbahubau
auszugsweise iibersetzt von A. Thieriny, Assistent der Lehr-
kanzel fir Eisenbahnbau. Budapest, F. Kilidn, 1892,

Das Werk behandelt das gesammte Gebiet der Berechnung
von Weichen und Gleisverbindungen in erschopfender und leicht
verstindlicher Weise. :

Leitschrift fiir Bauwesen. Sonderausgabe. Berlin, W. Erust
und Sohn.
1) Die Eiseubahn von Ismid nach Angora von
Professor Dr. Forchheimer in Aachen, Preis 4 M.
Der Verfasser hat den Stoff zu dieser Arbeit gelegentlich einer
Untersuchung der alten byzantinischen Wasserbehiilter in Constanti-
nopel an Ort und Stelle gesammelt. Die Bahn fihrt uns in ein

der europidischen Cultur neu zu erschlielsendes, an Naturgaben

*) (Seit der Bremer Industrie-Ausstellung von 1890 auch in
Deutschland bekannt geworden; vergl. auch Organ 1891, S. 295).
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reiches und aus der alten Geschichte halb sagenhaft bekanntes
Land. Die eingehende Beschreibung ist daher nicht allein in
technischer Beziehung beachtenswerth, sie bietet auch manche
Anregung beziiglich Land und Leute in den Gebieten, die uns
durch diesen Kkleinasiatischen Bahnbau niher ricken.

2) Inhaltsverzeichnis der Jahrginge 1881 Dbis
einschl. 1890 (I bis X) vom Centralblatte der Bau-
verwaltung, herausgegeben im Ministerium der 6ffentlichen
Arbeiten. Bearbeitet unter Leitung der Redaktion von
Volkmar Gillisch., Preis 3 M.

Das Centralblatt der Bauverwaltung nimmt unter den
deutschen Wochenschriften technischen Inhaltes beute die erste
Stelle ein. Um so freudiger begriifsen wir die Ausgabe dieser
10 jihrigen Uebersicht, welche die Benutzung der Wochenschrift
bedeutend erleichtert.

" Die Rechtsurkunden der Gsterreichischen Eisenbahmen.*) Sammlung
der die osterreichischen Eisenbahnen betreffenden Specialgesetze,
Concessions- und sonstigen Urkunden. Herausgegeben von
Dr. R. Schuster Edler von Bonnott, k. k. Ministerial-
secretair, und Dr. A. Weeber, k. k. Ministerialsecretair. Wien,
Pest, Leipzig, A. Hartleben.

Von vorstehend genanntem Sammelwerke sind die drei

Hefte 6, 7 und 8 zur Ausgabe gelangt. Preis des Heftes 2,25 M.

Fiir 10 M, durch ganz Deutsehland, fiir 5 Gulden durch ganz Oester-
reich. FEin Beitrag zur Personentariffrage, von G. Reisen-
bichler. Leipzig, P. Ehrlich. Preis 0,3 M.

Die kleine Schrift geht auf den Vorschlag der Ordnung
der Fahrkarten nach Stationsentfernungen ein, und kommt zu
ihnlichen Ergebnissen, wie wir sie Organ 1891, Seite 147, zum
Haag'schen Entwurfe fir eine Stadtbahn in Paris beschrieben
haben. Der Inhalt griindet sich auf aligemeine Ueberlegungen und
lifst den zahlenmiilsigen Nachweis seiner Moglichkeit unerdrtert.

Die Ursachen der meisten Eisenbahnungliicke und die Mittel zur
Verhiitung derselben von F. W. Prokov, Charlottenburg,
R. Isaac.

Die kleine Schrift betont, dafs die zahlreichen unaufgeklirt
bleibenden Unfille durch Entgleisung auf nicht durchschante
Miingel unserer gegenwirtigen Einrichtungen schlielsen lassen.
Als solche werden die Stolsvorrichtung mit 2 Seitenbuffern statt
eines Mittelbuffers, die zu schwache Zugkuppelung, welche bei
240 t Tragfihigkeit schon bald mit 320t belastet sein wird,
die mangelnde Seitensteifigkeit der Zugkuppelung, zu verwickelte
Signalgebung hingestellt und die Grinde fir die Behauptung
kurz aufgefithrt. Weiter wird die Verbesserung der Betriebs-
mittel, die Einfihrung von Durchgangswagen befiirwortet, und
schliefslich verlangt, dafs die einzufilhrenden Verbesserungen
nicht in die bestehenden Gesetze und Bestimmungen eingezwiingt,
sondern letztere den heutigen Bediirfnissen entsprechend erweitert
und abgelindert werden.

Das Gesetz iiber Enteignung von Grundeigenthum vom 11, Juni 1874,
Erlintert mit Benutzung der Akten des Konigl. Preufs. Mi-
nisteriums der offentlichen Arbeiten von Dr. jur. Georg Eger,

*) Organ 1891, § 219,

Regierungsrath und Justizrath der Konigl. Eisenbahu-Direction,
Docent der Rechte an der Universitit Dreslau. Zweiter Band.
Breslau, J. U. Kern 1891. Preis 15 M.

Der Band bringt die §§ 15 bis 58 des Gesetzes. Da die
Frliuterungen den weite Kreise beherrschenden Quellen des
Netzes der preufsischen Staatsbahnen entnommen sind, so bietet
das Buch die Mittel, um in allen wesentlichen Punkten dber
entstehende Zweifel Aufschlufs zu geben.

Patentgesetz, erldutert von Dr. A, Seligsohn, Rechtsanwalt in
Berlin. Berlin, J. Guttentag 1891 und 1892, Dreis des
ganzen Werkes 8 M. Der Theil I behandelt das Patentgesctz
selbst mit eingehenden Erorterungen und Angabe aller Aus-
fihrungsbestimmungen. Den Gegenstand des Theiles IT bildet
das Gesetz betreffend den Schutz von Gebrauchsmustern.

Beide Theile bilden zusammen einen Band mit Inbalts-
verzeichnis.

Die Verwaltung der preufsisehen Staats-Eisenbalmen. Dargestellt
von Fritz Kronig, Regierungsrath, Mitglied der Kgl.
Fisenbahndirection zu Breslau. Erster, allgemeiner Theil.
Breslau 1891, W. G. Korn.

Das Werk ist aus den Vortriigen iiber Eisenbahufachwissen-
schaften an der Universitit Breslau hervorgegangen. Es sieht
von allen technischen und wirthschaftspolitischen Gegenstinden
ab und behandelt im I. vorliegenden Theile die Uebersicht iiber
die Ausgestattung der preufsischen Staats-Fisenbabn-Verwaltung,
wihrend der II. Theil spiter die Gebiete der verschiedenen
Verwaltungszweige im Einzelnen klarlegen soll.

Das mit zahlreichen Quellenangaben ausgestattete Buch
erscheint geeignet, umfassenden Aufschluss iiber das Wesen der
preufsischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung zu geben.

Tabellen zur Bereehnung der Fiicheninhalte, der Terrainbreiten und
der Bischungsbreiten, der Querprofile bei Wege- und Graben-
hauten. Berechnet und zusammengestellt von Friedrichsen,
Konigl. Landmesser. Berlin, R.v.Decker Verlag, G. Schenlk.
Preis 8 M. Die Tabellen bilden ein willkommenes Iilfs-
mittel bei der ermiidenden Arbeit des Wegeentwiirfe durch-
arbeitenden Ingenieurs.

Ueber die Erkenntnis abnormaler Zustinde in eisernen Briicken.,
Vortrag gehalten in derWochenversammlung des osterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereins am 12, Februar 1887 von
Joh. E. Brik, o. 6. Professor des Briickenbaues an der k. k.
technischen Hoehschule in Briinn, vormals Ober-Ingenieur der
osterreichischen Nordwestbahn. Leipzig 1891, W.Engelman ne

Die Frage der Haltbarkeit unserer eisernen Bricken fingt
an immer brennender zu werden, und so erscheint uns die Heraus-
gabe des Vortrages eine sehr zeitgemilse zu sein. FEs verdient
anerkannt zu werden, dals die Schrift, welche vor dem Eintritte
der die heutige eifrige Besprechung der Frage veranlassenden

Griinde entstanden ist, die verschiedenen Ursachen griindlich,

und soweit das in allgemeiner Behandlung maoglich ist, vollstindig

untersucht. Wir empfehlen den Inhalt der 27 Seiten umfassenden

Schrift namentlich den mit der Unterhaltung der eisernen Briicken

beschiiftigten Fachgenossen.



Le réseau des chemins de fer de I'état & Sumatra. Von J. W.
Post, Ingenieur der Staatsbahnen in Sumatra. Sonderabdruck
aus der Revue générale des chemins de fer. Paris, Dunod 1891.

Der bekannte Verfasser gibt ein kurzes aber vollstiindiges

Bild des Bahnnetzes auf Sumatra, welches um so beachtenswerther

ist, als das Netz, trotzdem es die Linge von 350 km noch nicht

ganz erreicht hat, doch starke Steigungen, bedeutende Erd- und

Kunstbauten und Zahnstangenstrecken aufzuweisen hat.

Leitschrift fiir das gesammte Local- und Strafsen-Bahnwesen. Unter
Mitwirkung in- und auslindischer Fachgenossen, herausgegeben
von W. Hostmann, Grolsherzgl. Siichs. Baurath in Hannover,
J. Fischer-Dick, Oberingenieur in Berlin, Fr. Gieseke.
Staatlicher Fabrikinspector in Hamburg. X. Jahrgang 1891,
Heft 2 und 3. Wiesbaden, J. F. Bergmann.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie,”)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti,
Unione tipogratico-editrice, Torinese. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 51 und 52, Vol. V, Theil III. Trambahnen und aufser-
gewdhnliche Eisenbahnen von Ingenieur Stanislao Fadda.
Fortsetzung.

Ileft 53, Vol. IV, Theil II, Ausbesserung der Achsen, Rider
und Radreifen, Fortsetzung. Von Ingenieur Felice Biglia.

Heft 54, Vol. IV, Theil II, Dreherei, Fortsetzung von Ingenieur
Stanislao Fadda,

Heft 55, Vol. I, Theil III, Steinerne Briicken und Viadukte,
Fortsetzung von Ingenieur Lauro Pozzi.

Kalender fiir Eisenbahntechniker, begriindet von E. Heusin ger
von Waldegg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von
Fachgenossen von A. W. Meyer, Konigl. Reg.-Baumeister
bei der Konigl. Eisenbahndirection Hannover. XIX. Jahrgang
1892, mit Beilage. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4 M,

Wenn der Kalender auch iufserlich die gewohnte Form
beibehalten hat, so sind im Innern dieses Jahrganges doch
ziemlich erhebliche Uminderungen und Neubearbeitungen vor-
genommen. Die Umarbeitungen haben einen ungewdshnlichen

Umfang, sie betreffen die Abschnitte Elektrotechnik, Eisenbahn-

Oberban fiir Hauptbahnen, Unterhaltung des Oberbaues, Loco-

motiv- und Wagenbau, Eisenbahubetrieb und Erdbau; es sind

das grolstentheils solche Abschnitte, welche fortwihrend starken

Veriinderungen durch Fortschritte der Technik unterliegen, es

leuchtet also aus ihrer Neubehandlung das Bestreben hervor, den

Kalender auch den neuesten Anforderungen entsprechen zu lassen.

Die Abtheilung fir Bestimmungen und Gesetze ist nach der
neuesten Fassung richtig gestellt, und durch die Signalordnungen
fiir die Eisenbahnen Oesterreichs und Deutschlands vervollstiindigt.

Sonst sind noch Vervollstindigungen erfolgt durch Aufnahme

von Abschnitten iiber kalibrirte Ketten und verzahnte Ketten-,

rider, Monierbauten, Weichen- und Signalstellwerke, und die
Bestimmungen fiir die preulsischen Staatsbahnen iber die Form
der Entwiirfe fir Stellwerksanlagen; letztere hitten wohl besser
in dem Abschnitte »Gesetze und Normen« Platz gefunden.

Auch die statistischen Nachrichten, die Beamtenverzeichnisse
und die gewerblichen Angaben sind auf dem laufenden erhalten
und wesentlich vervollstindigt.

%) Organ 1891, S. 260.
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Wir haben nach den allen Veranlassung, den altbewilrten
Kalender in diesem Jahre den Fachgenossen besonders warm zu
empfehlen.

Kalender fiir Strafsen- und Wasserbau- und Kultur - Ingenieure,
begriindet von A. Rheinhard. Neu bearbeitet unter Mit-
wirkung von Fachgenossen von R. Scheck, Konigl. Wasser-
bauinspector in Breslau. XIX.Jahrgang 1892, mit 4 Beilagen.
Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4 Mark,

Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Von den regelmifsigen statistischen Nachrichten, welche der
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen herausgibt, sind er-
schienen:

1) Statistische Nachrichten iiber die auf den Bahnen
des Vereines vorgekommenen Radreifenbriiche und
Radreifen-Anbriiche. Berichtsjahr 1887/88. Aus-
gegeben von der geschiftsfilhrenden Verwaltung des Vereines.
In Commission bei C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
Preis 10 Mark.

2) Zusammenstellung der Ergebnisse der von den
Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. Oct. 1888 bis
dahin 1889 mit Eisenbahn-Material angestellten Giite-
proben. Ausgegeben von der geschiftsfilirenden Ver-
waltung des Vereines; in Commission bei C. W. Kreidel’s
Verlag, Wiesbaden. Preis 20 Mark.

3) Statistische Nachrichten iber die auf den Bahnen
des Vereines vorgekommenen Achsbriche und Achs-
Anbriche. Berichtsjahr 1890. Ausgegeben von der
geschiiftsfihrenden Verwaltung des Vereines. Berlin 1891.
In Commission bei C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden.
Preis 2 Mark.

Das letztere Heft bildet die Fortsetzung der bis zum Jahre
1886 als Beilage zur Vereinszeitung, seit 1887 als Sonderwerk
herausgegebenen Uebersicht und giebt vollig erschopfenden Auf-
schlufs tiber alle Verhiltnisse, welche moglicher Weise von Einfluls
auf die Briiche gewesen sein konnen. Besonders werthvoll ist die
Beiftigung der Ergebnisse von Festigkeitsversuchen, welche mit
Proben der gebrochenen Achsen nachtriiglich angestellt, fiir
eine grofse Zahl der Achsen auch dic Frage beleuchten, wie
weit die Eigenschaften der Achsen selbst bei der Entstehung
der Briiche mitgewirkt haben,

An statistischen Nachrichten und Geschiftsberichten von Eisen-
hahnverwaltungen liegen vor:

1) Statistik des Rollmaterialsder Schweizerischen Eisen-
bahnen nach dem Bestande am Ende des Jahres 1890.
Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn-
departement., Bern 1891.

2) Jahresbericht iiber die Eisenbahnen und die Dampf-
schiffahrt im Grofsherzogthum Baden fir das
Jahr 1890. Im Auftrage des Grofsh. Ministeriums der
Finanzen herausgegeben von der Generaldirection der
badischen Staatseisenbahnen. 50. Nachweisung itber den
Betrieb der Grofsh. badischen Staatseisenbahven und der
unter Staatsverwaltung stehenden badischen Privat-Fisen-

bahnen. Karlsruhe, 1891.
12%
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Patentliste.

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

A. Anmeldungen.

H. 11159, Vorrichtung zum Verhiiten von Eisenbahnunfillen. —
F. Hamedinger in Wietlin (Galizien), 2. Juni 1891.

B. 11744. Rohrmuffen fir Umlaufvorrichtungen an Dampfkesseln. —
J. J. Bush in Newark und Th. ¥. Powers in Brooklyn
(V. St. A).

B. 10990. Antriebvorrichtung fiir Strafsenbahnwagen, — C. Baldwin
in Yonkers (V. St. A.).

¥. 5616. Auslafsventil fiir Luftdruckbremsen; Zusatz zu dem Patente
No. 58906. — G. Franz in Dortmund.
F. 5720. Wagenschieber. — H. Faye in Marseille, L. Gossiaux

Gardanne (Frankreich) und F. Marti in Winterthur.

M. 8225. Eine SYl'itze an Eisenbahnwagen zum Kennzeichen mangel-
haft gelagerter Stellen des Schienenstranges wiihrend der
Fahrt. — G. Mack in Nirnberg.

P. 5408. Ein einem zu sichernden Eisenbahnzuge vorgeschobener
Sicherheitszug. — L. Ponsolle in Chalonnes s./Loire.

P. 5419. Seitenkuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge. — J.Pfenniger
in Zirich. :

S. 6172. Federnde Verbindung der Achse und Rilder fiir Eisenbahn-
fahrzeuge. — E.Sykes, E.Heppenstall und J.H. Shaw
in Huddersfield (England).

L. 6866. Vorrichtung zum Reinigen der Eisenbahnschienen von Eis
und Schnee. — W. Lucht & Co. in Hamburg.

M. 8371. Strafsenpflaster aus in eiserne Rahmen gespannten Holz-

klotzen. — J. Markmann in Hamburg.
B. 12311. Lagerung von Stralsenbahnschienen. — P. Bargion in
Oakland (Kalifornien).
H. 11296, Zweitheilige Eisenbahnschiene. — Paul Hesse in Iserlohn.
F. 5415. Eisenbahn-Knallsignal. — R. Fitzsimons in Tipton
(England).
(. 6839. Anziehwerk fiir Fahrzenge. — F. P. Garzia in Neapel.
H. 11558, Selbstthitige Kuppelung an Eisenbahnwagen. — W.Huch
in Braunschweig.
K Gelenkige Rohrenverbindung. — F. Kéméntzy jun. in
Budapest.
P Kraftsammelnde Bremse fir Wagen. — F. C. Phillips
in London.

. 8474,
. 4996.

1. 6936. Anordnung der Innenrchren bei Einkammer-Wasserrohren-
kesseln mit nur einem Verschlufsdeckel. — H.R. Leichsen-
ring in Schionebeck a./E.

C. 3660. Stolsverbindung. — W. R.Carruthers und G. T. Stevens

' in Wellington (Neu-Seeland).

G. 6934. Anordnung von Dampfiiberhitzerréhren bei Wasserrohren-

kesseln. — M. Gehre in Rath.

H. 11323, Sicherung der Buffer an Eisenbahnfahrzeugen gegen das
Herausfallen. — K. Hangarter in Haspe.

M. 8$140. Vorrichtung zur Uebersetzung der Triebkraft bei Locomotiven
mit Drehgestell von einer feststehenden Welle auf ein oder
mehrere Radachsen.—F. Ritter vonMertens in Dervent.

Sch. 7320. Bremse mit Reibridern und Vorgelege. — W. Schmidt
in Minchen.

Sch. 7397, Sessel fiir Locomotivfiihrer. — A. Schmidt in Saalfeld.

8. 5953. Kniehebel-Steuerung fiir Dampfmaschinen. — Gebr. Sachsen-

berg in Rosslau.

B. 11441. Aeulsere Steuerung fiir Dampfmaschinen. — C. Bonjour
in Paris,

E. 3266. Schlagbaum mit Drahtzugantrieb. — Th. Eichler in
Dresden-A.

G. 7034, Kuppelungen mit linglichen, geneigten Lochern fiir Eisen-

bahnfahrzeuge. — E. Grund in Coln-Nippes.
Rundschieber mit kreuzformigen Dampfdurchlissen fiir

Dampfmaschinen mit Hahnsteuerung; Zusatz zum Patente

No. 47351. — J. R. Frikart in Minchen.

H. 11437. Druckschiene. — W. Henning in Bruchsal (Baden).

E. 3229. Umstellvorrichtung fiir Speiseregulatoren mit einem durch
Schwimmer gesteuerten Dampfkolben. — F. Eberhardt
in Bromberg.

k. 5595.

F. 5543. Ventilanordnung fir selbstschliefsende Wasserstandszeiger.
— R. Fillgraf in Kiel.

L. 6945. Schlammsammler und Sicherheitsventil an Vorrichtungen
zum Reinigen des Speisewassers in Dampfkesseln. — C. 8.
Larrabee in Frankfurt a. M.

St. 3001. Decke an Wasserabscheidern fiir Wasserrohrenkessel. —

E. Stoecker in Coln-Deutz.
B. 10802. Sif)euerung fiir Verbunddampfmaschinen. — C. Bonjour
in Paris.

B. 11903. Muschulschieber it abnehmender Compression bei wachsen-
dem Fillungsgrade. — A. Bauer in Budapest.

B. 12443. Elektrische Zugdeckungssignaleinrichtung ; weiterer Zusatz
zu dem Patente No.57259. — A. Barkusky in Kosel O.-Schi.

G. 6168. Selbstthitiges Signal- und Weichen-Stellwerk mit Control-
einrichtung. — E. R. Gill in Kansas City (V. St. A

K. 8700. Seitenkuppelung fir Eisenbahnfahrzeuge. — R. Kleinert
in Breslau.

B. Ertheilungen.
60425.
60428.

Neuerung an Vorrichtungen zur Bewirkung eines Wassernmlaufs
in Dampfkesseln. — Th. Heesch in Kiel. 26. Marz 1891,

Verschlufsvorrichtung fiir schadhafte Wasserrohren, — Siid-
deutscher Rohrendampfkesselbau Simonis & Lanz in
Frankfort a. M. 21. April 1891.

Anordnung von Kanilen an einer Seite von Flammurohren. —
G. Lentz in Disseldorf. 3. Mirz 1891

Anordnung von Wasserrhren bei stehenden Dampfkesseln. —
C. Seegert in Berlin, 24. Mirz 1891.

Schlammsammler in Dampfkesseln. — F. Miiller in Ess-
lingen. 3. April 1891,

Luftsaugebremse. — L. Soulerin in Paris. 10. Januar 1891.

Vorrichtung an Kastenkippwagen zum selbstthitigen Oeffnen
und Schliefsen der Seitenklappen, sowie zum Auslosen und
Feststellen der Kasten. — A. Wetzel in Berlin. 12. Miuz
1891. :

Mechanisches Liutewerk, welches von dem die Strecke durch-
laufenden Eisenbahnzuge in Thitigkeit gesetst wird. —
M. Hausfelder in Graudenz und J. Hering in Thorn.
13. Mai 1891.

Zwangliufige Ventilsteuerung fiir Dampfmaschinen. — M. H elin-
rich in Hilbersdorf bei Chemmitz. 19. April 1891.

Rundschiebersteuerung fiir Dampfmaschinen. — A. Freder-
king und W. Schubert in Leipzig. 5. October 1590.

60471. Steuerung fiir Dampfmaschinen mit unmittelbar an den Kolben

angeschlossener Lenkerstange. — W. T. Lord in Hammer-

smith (England). 21. Februar 1891.

60432.
60437.
60449.

60420.
60434.

60438.

60463.
60468,

60525. Zugregler bei Dampfkesseln. — W. Weber in Hannover.
20. December 1890.

60509. Schienenstuhl. -— Gebr. Hilgenberg in Essen a. d. Rubr.
27. Mirz 1891.

60502. Unterirdische Stromzufihrung fiir elektrische Eisenbahnen;
Zusatz zum Patente No. 57978, — Schuckert & Co. in
Niirnberg. 24. Mai 1891,

60343. Schaltrad fir eine Eisenbahnschranke mit elektrischem Vor-
und Riickliutewerk,— E. Florian in Minchen. 17. Febr. 1891,

G0320. REiserner Oberbau fiir rollende Fahrzeuge mit Spurkranzridern,
glatten Ridern oder Kugeln. — Société générale pour le
développement de 1'Industrie in Basel. 30. Nov. 1890.

60326. Schienenbefestigung auf rinnenformigen Querschwellen. —
E. H. Barmore in Los Angeles. 25. Febr. 1891.

60339. Kraftmaschinensteuerung. — 8. Psarvondaki in Pavis.
6. Januar 1891.

60569, Diinnwandiger Condensationsraum am oberen Kopfe vonWasser-
standsanzeigern fiir Dampfkessel. — Gebr. Leser, G. Witt-
mann Nachf. in Hamburg. 6. Mirz 1891.

60729. Federnder Biirstenkorper fiir Rohrreiniger. — S, Abraham
und L. C. Abraham in Briissel. 20. Mai 1891.

60730. REine sich selbstthitig verstellende Radachse fiir Gleisbalin-
wagen. — H. Lau in Dresden-A. 21. Mai 1891.

C. Gebrauchsmuster.
615. REisenbahnschienen - Verbindung. — A. Blum in Minchen.

19, October 1891.

709. Schneeriumungsmaschine. — R. Closter in Hovel bei Hamm.
27. October 1891.

951. Wetter- und feuerfestes Rangirzeichen. — 0. E.J.Ruttkowski
in Briesen in der Mark. 5. November 1891.

1195. Weichenzungen-Verschlufs mit fixirter Lage an der Zunge. —
W. Schilling in Stettin. 19. November 1391.

1296. Elektrische Glocke. — M. Mossig in Berlin. 24. November 1891.

1301. Rollbremsschuh mit Aussparung im Auflaufe. — Brauer in
Kattowitz. 24. Novem{)er 1891.

1303. Schutzvorrichtung fiir Wasserstandsgliiser. — G. Ascheuer jun.
in Bochum. 24, November 1891.

1309. Vorrichtung zum Befestigen von Wasserstandsschutzwinkeln.

— H. Held in Waiblingen. 25. November 1891.

*) Auskiinfte ertheilt, obige Firma an die Abonnenten dieses Blattes kostenlos. Ausziige aus den Patentammeldungen worden billigst berechnet.




