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Wic iitberall, so waren auch bei der Ostbahn bis in die
neueste Zeit simmtliche Linien, ohne Riicksicht auf den Ver-
kehr, mit demsclben Oberbau verschen, und unter diesen Ver-
hiiltnissen haben sich die oben angefiihrten Grundsitze fiir
Bestimmung der Wiederkehrdauer im Laufe der Jahre heraus-
gebildet. Man fingt aber an, den gesammten Betriebsausgaben
Aufmerksamkeit zu schenken, indem man nicht mehr jeden Ver-
waltungszweig als von allen anderen unabhiingig betrachtet,
sondern das gegenseitige Verhiltnis zum Gegenstande der Beob-
achtung macht. Nur so ist das denkbar giinstigste Ergebnis
erreichbar, Es ist wohl kaum zweifelhaft, dafs es sich bei Ver-
folgung dieses Weges herausstellen wird, wie jeder Dienstzweig
zu Gunsten der Allgemeinbeit wird Opfer bringen miissen; von
den mit der Bahnerhaltung Beschiiftigten kann nur verlangt
werden, dals sie die Ausgaben ihres Dienstzweiges auf den den
gegehenen Verhiltnissen entsprechenden geringsten Betrag bringen.
Diesbeziigliche Vorschlige, welche einseitig nur die Bahnerhal-
tung in’s Auge fassen, lassen sich in keiner Weise rechtfertigen
und beweisen, dafs das richtige Verstindnis fir die Aufgaben
des Betriebes in seiner Gesammtheit nicht vorhanden ist. Nicht
schwierig aber ist es, den Beweis zu bringen, dals diejenigen
Bahnerhaltungsbeamten, welche fiir gewisse Linien auf stirkeren
Oberbau dringen, ein durchaus gerechtfertigtes Verlangen stellen,
und wir sind mit Herrn Freund darin vollstiindig einig, dafs in
der verschiedenen Behandlung verschiedener Linien wohl noch
weiter gegangen werden diirfte, als es in Frankreich jetzt ge-
schieht. Und doch ist Frankreich hierin allen Lindern voraus.
Wie der Oberbau, ist in vielen Fiillen auch Bettung und Unterbau
ganz ungeniigend. In der That mufs man in dieser Richtung
einen gewaltigen Schritt nach vorwirts thun, bevor behauptet
werden kann, die ecinzelnen Theile der Bahn seien im richtigen,
gegenseitigen Verhiltnisse, mit anderen Worten, bis auch die
Ausgaben dieses Zweiges mit den allgemeinen im Einklange
stehen. Bei der zu erstrebenden besseren Befriedigung der An-

forderungen des Betriebes, namentlich durch bessere Anpassung
der verschiedenen Bahntheile an die Betriebsbediirfnisse, kinnte
mit Riicksicht auf die vielfachen Méglichkeiten fir die Aus-
bildung dieser Theile der Hauptabschnitt dann vielleicht auf
4 Jahre, mit den Unterabtheilungen 1 und 2, verkiirzt werden.

Eine Vergleichung der Kosten, Leistungen, des Material-
verbrauchs u. s. w, ist nur innerhalb des Hauptabschnittes mog-
lich. Schon aus diesem Grunde ist er so kurz wie moglich zu
halten, womit auch die Uebersichtlichkeit des Dienstbetriebes
gewinnt. Da von der fir die Hauptuntersuchungen aufgewen-
deten Zeit die Hauptgleise den weitaus grofsten Theil bean-
spruchen, so ist auf sie in erster Linie Ricksicht zu nehmen.
Da zeigen nun die Angaben der Ostbahn, dals diejenigen Haupt-
gleise, welche der sechsjibrigen Wiederkehrdauer unterworfen
werden, einen verschwindend kleinen Theil der gesammten Linge
ausmachen. Auch die dreijihrige Wiederkehr umfalst keine so
langen Strecken, dafs deren Vertheilung auf das zwei- und vier-
jahrige Gebiet nachtheilig wirken konnte. Bei den Dienst-
gleisen ist allerdings grade die dreijibrige Dauer am stirksten
vertreten, aber bezogen auf die Gesammtlinge ist auch sie von
untergeordneter Bedeutung. Endlich erweist sich nach den Er-
fahrungen der Ostbahn eine Dauer von sechs Jahren schon als
so lang, dals die Vortheile, welche das Verfahren der Haupt-
untersuchungen bei rascher Wiederkehr unbedingt besitzt, bei
den in 6 Jahren hiufig erforderlichen ortlichen Ausbesserungen
nur noch in sehr abgeschwichtem Mafse zur Geltung gelangen.

Ist die Wiederkehrdauer richtig gewihlt, dann dirfen die
ortlichen Ausbesscrungen nur einen ganz geringen Betrag er-
reichen. In der That weist die Ostbahn Linien auf, wo solche
fast nicht mehr vorkommen; es sind dies diejenigen Linien oder
Theile von solchen, deren Unterbau und Schotter vorziiglich
sind; aber auch da, wo die einschliigigen Verhiiltnisse ungiinstig
liegen, erreichen sic nur cinen geringen Theil der Ausgaben
fir die Hauptuntersuchungen.
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Wir konnen nicht umhin, grade hier darauf aufmerksam
zu machen, wie anregende Aufgaben — und das vorlicgende
ist ja nur ein Beispiel von vielen — der Bahnerhaltungsdienst
stellt, sofern man sich nur dazu aufraffen kann, die ausgefah-
rencn Gleise althergebrachter Gewohnheit zu verlassen.

Eintheilung der Linie in Bezirke, Strecken,
‘ Abschnitte.

Die Lintheilung einer Linie in Bezirke, Strecken und Ab-
schnitte findet auch beim Verfahren der Bahnerhaltung durch
Hauptuntersuchungen nach den beim bisher tiblichen Verfahren
gilltigen Tlegeln statt.

Fiir den Abschnitt wird es sich darum handeln, die Liinge
so kurz, die Arbeiterzahl so grofs als moglich zu machen;
ersteres um die Zeitverluste thunlichst einzuschriinken, letzteres
um die Leistung des Einzelnen auf das Hochste zu steigern.
Setzt man die Leistung eines Arbeiters in einer Rotte von
4 Mann gleich 1, so veranschlagt Herr Freund die Leistung
des Mannes in einer Rotte von 30 zu 1,2; bei noch stiirkeren
Rotten findet nach ihm eine weitere Steigerung nicht mehr statt.
Hiernach kann es vortheilhaft sein, die Abschnittlinge zu ver-

grofsern und zwar so lange, als das Mehr der Zeitverluste,
~ welche sich dabei ergeben, den Gewinn infolge grofserer Arbeits-
leistung nicht erreicht.

Nach den an der Ostbaln giltigen Regeln geht man aber
mit der Abschnittlinge nicht gern iber 15 km, da sonst die
Begehung durch die an den Abschnittenden wohnenden Ar-
beiter zu sehr erschwert wird. Auch die Abschnittlinge wird in
erster Linie von der Verkehrsgrolse abhingig gemacht und zwar
withlt man:

bei starkem Verkehre, d. h, mehr als 15000 Ziigen im Jahre,
die Abschnittlinge zu 7,5 km,

bei mittlerem Verkehre, d. h. 7500 bis 15000 Ziigen im Jahre,
10 km,

bei schwachem Verkehre, d. h. weniger als 7500 Ziigen im Jabre,
15 km.

Die Abschnittlinge, als welche immer die Linge des Haupt-
gleises zithlt, kann betriichtlich unter 7,5 km sinken; 5 km sind
nicht selten und bei stark befahrenen Bahnhifen vermindert sie
sich auf die Bahnhofslinge (Fig. 1, Taf. XXIV). Vereinigen
sich zwei oder mehr Linien an einem Punkte, so wird die ent-
stehende Gleisgruppe nicht getrennt, sondern ein und derselben
Rotte zugewiesen, so dals in cinem solchen Falle Abschnitte von
mehr als 15 km Linge cntstehen kénnen.

Die Strecken enthalten gewohnlich 3 Abschnitte, ihre Linge
schwankt somit im allgemeinen zwischen 20 und 45 km. Erstere
Zahl kann wiederum bedeutend sinken, entsprechend den ort-
lichen Bedingungen. So hat dic erste Strecke des ersten Be-
zirkes der Linie Paris-Strafsburg nur 4,4 km Linge; dagegen
geht man auch bei schwichstem Verkehre nicht wesentlich dber
45 km hinaus.

Der Bezirk, meist 4 Strecken umfassend, erhilt eine Liinge
von 80 bis 140 km*); in der Nihe der hauptsichlichsten Ver-
kehrsmittelpunkte sinkt erstere Zahl wiederum betrichtlich, und

*) Vergl. Zusammenstellung I, Seite 149.
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der vorhin crwihnte erste Bezirk der Linie Paris-Strafsburg
hat nur 41 km.

Die Arbeiterzahl der Rotte.

Im allgemeinen erhilt die Rotte folgende Stirke:

bei starkem Verkehre 6 bis 7 Mann,
« mittlerem « 5 « 6 «
« schwachem <« 4 « B«

Rotten iiber 20 Mann sind selten; die Verkirzung der Ab-
schnittlinge hat sich bis jetzt meist noch als vortheilhafter
erwiesen, als die Vermehrung der Arbeiterzahl; das kann sich
bei zunchmendem Verkehre dindern. Wie schon bei Besprechung
der allgemeinen Einrichtung crwiihnt ist, geht man auf der
andern Seite nicht unter 4 Mann starke Rotten. Die geringste
Rottenzahl mufs sich unserer Ansicht nach dem Oberbau an-
passen, wobei der Grundsatz festzuhalten ist, jede Rotte soll in
sich so stark sein, dafs sie, abgesehen von aufserordentlichen
Ereignissen, simmtliche Ausbesserungen ausfiihren kann, ohne
Nachbarrotten in Anspruch nehmen zu miissen. Geniigen zu dem
Ende 4 Mann starke Rotten bei einem Oberbau, dessen Schiencn
30 kg/m wiegen und 8™ lang sind, so wird die Rotte bei Ver-
wendung von 44 kg m schweren und 12™ langen Schienen ver-
stirkt werden miissen. Nur wenn die Rotte selbststindig ist, kann
sie zur Verantwortung gezogen werden, weil nur in diesem
Falle mangelhafte Pflichterfillung nachzuweisen mdglich ist.

Fir die genaue Bestimmung der Rottenstirke stellt Herr

Freund folgende Formel auf:

w=tn(1+252)

Hierin bedeuten « und 8 Erfahrungswerthe; n die Anzahl der
Ziige wihrend eines Jabres, dic Einheit gleich 1000 gosetzt ;
1 die Abschnittlinge in km und es ergibt dann x; diejenige
mittlere Zahl von Arbeitern fir 1 km, welche wihrend des
ganzen Jahres zu beschiiftigen ist, um den Unterhalt der Haupt-
gleise, Bahneinfriedigungen, Bahnentwiisserungsanlagen, Krd-
und Kunstbauten, sowie die Bahnbewachung zu besorgen. Be-
sonders in Rechnung zu bringen sind die Arbeiter fiir die
Unterhaltung der Nebengleise, Wasserleitungen, Wasserbehiilter ;
der Umgebung der Bahnhofsanlagen; fir den Dienst in den
Amtsriiumen und Niederlagen des Bezirkes; fiir Stellen, welche
aus irgend cinem Grunde besonders viel Arbeit verlangen;
Tunnels; tiefe oder schlechte Einschnitte; Kiesgruben; Stell-
vertretung von Wiirtern und Hilfswiirtern.

Denkt man sich einc Bahnanlage mit dem Verkehre 0,
so wird dicse, soll sie jederzeit betriebssicher sein, eine ge-
wisse Arbeiterzahl o erfordern. In dicser Unterhaltung ist
einbegriffen die der Erd- und Kunstbauten, Einfriedigungen, Baln-
entwisserung, Oberbau, insoweit cr durch die Einwirkung der
Witterung Veriinderungen erleidet. Wird die Linie einem Ver-
kehre V unterworfen, so mufs die Arbeiterzahl fir die Liingen-
einheit « 4 f (V) betragen; denn die eben genannten Ursaclien,
welche « bedingen, sind vom Verkehre gar nicht oder doch
nur sehr wenig beeinflufst. Ist die Abschnittlinge nicht = 1,
sondern = 1, so wird durch die Wege nach und von der Ar-
beitsstelle Zeit- verloren und die Rottenstirke wird daher be-
stimmt sein durch eine Formel von der Form:

x, = e+ £V} 1+ FO)-
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Herr Freund setst nun f(V) in der einfachst moglichen
Form an, d. h. in gradem Verhiltnisse zur Zugzahl: f (V)=2§n.
Die von der Abschnittlinge abhiingige Grolse f(l) setzt er

2(1—5)
fl)y = ———,
0 100
wobei negative Werthe ausgeschlossen sind.  Dieser Ansatz

bedeutet, dafs der Arbeiter aufserhalb der eigentlichen Arbeits-
zeit bis zu 5 km Weg zuriicklegen mufs, fir welche Leistung
ihm kein Anspruch auf Vergiitung zusteht. Mit andern Worten :
Léingen von weniger als 2,5 km kommen nicht in Betracht ;
setzt man die Rotte als in der Abschnittmitte sefshaft voraus,
so fallen somit Abschuittlingen unter 5 km aulser Rechnung.
Wir haben es hier nicht mit der Vorsehrift an und fir sich
zu thun, allein grundsiitzlich halten wir eine Form f ) =yl
fir richtiger. Das Gehen nach und von der Arbeit ermiidet
den Mann auch und man wird nicht fehl gehen, wenn man
die Leistung des Gechens gleich setzt einer Arbeit von gleicher
Zeitdauer bei der Rotte; deshalb erschiene es uns richtiger
und auch gerechter, die Arbeitszeit allgemein um diese 5 km
== ltiigliche Arbeitsstunde zu verkingern, dafir dann aber den
Weg nach und von der Avbeit darin einzusehliessen. Nach
unsern Erfahrungen wird bei dieser Ordnung der Arbeitszeit
nicht nur die Ueberwachung erleichtert, sondern die Arbeiter
selbst sind dabei zufriedencr und williger.

Der Umstand, dafls fiir die in die Formel einzufihrende
Abschnittlinge 1 Lingen unter 2,5 km nicht in Betracht kommen,
hat zur Folge, dals dic rechnungsmiilsigen und wirklichen Ab-
schnittlingen verschieden sein konnen. Hat beispielsweise die
in A wohnende Rotte zwei Linien LK und AN (Fig. 39) zu
besorgen und ist AN = 2,0 km,

LA = 3,0 «
AK =38 «
somit LA = 6,8 «
5o ist die wirkliche Abschnittlinge 8,8 km, die rechnungsmiilsige
aber nur 6,8 km. Erstere ist malsgebend fiir alle Berechnungen,
welche sich auf die zu uuterhaltende Gleislinge beziehen,
letztere  dagegen kommt in Betracht bei Bestimmung der
Rottenstirke. s scheint uns hierin  ein Widerspruch  zu
licgen; jedenfalls erschwert diese verschiedene Behandlung einer
und derselben Grofse die Ucbersichtlichkeit.

N
2
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Es bleibt jedoch zu priifen, wie weit die Einfuhrung der
Absehnittlinge 1 in diec Formel mit Riicksicht darauf berech-
tigt ist, dals die Rottenarbeiter je nach der Lage des Wohn-
sitzes M im Abschnitte (Fig. 40) verschicden lange Wege zur
Arbeitsstelle zuriickzulegen haben.

Stofsen im Wohnsitze M n Linien zusammen, und gehéren
die Theile MA=a, Mb=b, MC = ¢, .. MN=n
auf diesen Linien zum Abschnitte, deren Summe die Abschnitt-
Linge 1 bildet, bezeichnet ferner 4 dic Linge des tiglichen
Arbeitsfortschrittes, so ist der Gesammtweg, den die Arbeiter
bei einmaliger Ueberarbeitung des Abschnittes zuriicklegen

miissen
1(1+ia2+b2+c2+....+n2>_
4 a4+b+c4....4n
Gehen von M nach Fig. 40 nur 2 Linien ML und MK der
Lingen a und b im Abschnitte aus, so ist der Weg

1 a% 4 b? a? - b?
l<1+7a+b)_l+ 4
Fiele ferner der Wohnsitz M mit der Abschnittmitte A zu-

1
sammen, so wire der Weg fir a —=b = —

2
12
l+§a
der Mehrweg filr Lage des Wohnsitzes aufser der Mitte ist
somit :

a? 4 b2 12 1 a? b2
] e g2 2 " abh — —_
I+ ==z @+ —g—a—g
1 D3
=37 b—2a)
oder mit Riicksicht auf Fig. 40:
(25) _ 2s?
24 4

Eine Rechnungslinge 1, die bei Lage des Wohnsitzes in
der Mitte cben so viel Weg gicbt, wie 1 mit dem Wolnsitze
um s auflserhalb der Mitte folgt somit aus

ey e
"4 24 ' 4
In=V{I+ a2+ 42— 4.

Fir gewohnliche Verhiltnisse kann ./ = 0,011 1 gesetzt

werden, dafiir wird:

ln= V1,02 EF 457 — 0,011 1
und wird nun noch angenommen, dals der Wohnsitz M sehr
weit, um s = 0,3.1 von der Mitte A abliegt, so wird 1,, immer
erst 1,162 1, fiir geringere Abweichung s=0,1.1:1, =1,0141.

Es ergiebt sich also, dafs der durch Einfihrung der wirk-
lichen Abschnittlinge in die Formel begangene Fehler in allen
einigermafsen regelmiifsigen Fillen sehr klein ist. Da die Ab-
2(1-5)

100
(nach Freund), bezw. 14-71%) (nach des Verfassers Vorschlage)
vorkommt, so wird der Einfluls des Fehlers auf den Formel-
werth noch weiter sehr erheblich abgemindert.

Auch wenn mehr Linien, als zwei in einem Punkte zu-
sammentreffen, so ergiebt die nach obigem Muster fir zwei
Linien weiter behandelte Formel, dafs man unbedenklich die
wirkliche Abschnittlinge 1 statt der rechnungsmilsigen 1, bei-
behalten kann.

Bei allen diesen Rechnungen setzt man voraus, dals e, g,n
und die Wiederkehrdaner der Hauptuntersuchung unverinder-
lich seien. Das ist nun selten der Fall, und dann muls jede
Gleislinge fiir sich berechnet werden. Das legt nun die Frage

schnittlinge in der Formel nur in den Ausdriicken 1 -

*) Der Zahlenwerth 3 wird spiiter errtert.
23*
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‘

nahe, ob es nicht gerechtfertigt wire, die Formel fir x, auf
einer anderen Grundlage aufzubauen, doch kénnen dariiber nur
weiter zu sammelnde Zahlenangaben entscheiden.

Die Zahlenwerthe « und § konnen naturgemifs nur fir
lingere Strecken giltige Mittelwerthe darstellen. Seiner Be-
deutung entsprechend mufs « verschiedene Werthe annehmen,
je nachdem wir es mit einer ein- oder mehrgleisigen Anlage
zu thun haben und je nach der Beschaffenheit der Bahnein-
friedigung. Demgemiifs giebt Herr Freund fir « folgende
Werthe :

0,20 beziehungsweise 0,15 fir eingleisige Bahnen,

0,30 « 0,25 <« zweigleisige <«
je nachdem die Einfriedigung aus lebenden Hecken, oder dem
bekannten Holz-Draht-Zaune besteht. In den Werth von «
tritt die Unterhaltung des Oberbaues und die Bewachung der
Strecke mit 0,175, beziehungsweise 0,100 cin. Bei mehr als
zwei Gleisen ist fir jedes weitere Gleis 0,075 zuzuschlagen.

Der Zahlenwerth g ist in erster Linie bedingt durch den
Oberbau, die Betriebsmittel und die Zuggeschwindigkeit. Je
stirker der Oberbau, um so kleiner wird sich g crgeben; je
grofser die Achsbelastungen und die Fahrgeschwindigkeit, um
so grofser auch . Danecben hingt 8 ab von den Steigungs-
und Krimmungsverhiltnissen, vom Unterbau und nicht in letater
Linie von der Beschaffenheit der Bettung. Herr Freund findet
jedoch, dafs alle diese Verhiltnisse nur geringen Einfluls auf
den Zahlenwerth von § ausiben. Das kann nur daher riihren,
dafs eben lingere Strecken betrachtet werden, innerhalb deren
die Verhiiltnisse nicht ausschliefslich giinstig oder ungiinstig liegen.
Ganz sicher aber miifste g z. B. fir die Steilrampen einer
Gebirgsbahn mit einem andern Werth in Rechnung gebracht
werden, als fiir die Thalstrecke derselben Linie. Ebenso miifste
sich g fir den neuen schweren Oberbau der franzisischen Ost-
bahn kleiner ergeben, als bisher, wenn die Betriebsverhiltnisse
in Zukunft sich gleich blieben.

Herr Freund hat § bestimmt zu

0,025 fir die Hauptverkehrslinien und Linien untergeordneter
Bedeutung, aber befahren durch Locomotiven mit einem
Achsdrucke gleich oder grofser als 14 t:

0,020 fir Linien mit mittlerem und schwachem Verkehre, auf
denen nur Locomotiven mit Achsdriicken unter 14t ver-
kehren,

2(1—5)
100
f(l) =71 ein, so kann die tigliche Arbeitszeit um eine Stunde
vermelrt werden. Die Formel lautet dann

x, = (' 46 n) (1471)

und die den vorstehend angegebenen entsprechenden neuen

Zahlenwerthe sind:

«l=0,27 bezw. 0,23 fiir zweigleisige Bahnen
=0,18 « 0,14 « eingleisige «

fiir jedes fernere Gleis ist 0,07 zuzusetzen,

B = 0,023 bezw. 0,013
7= 0,025
Hiernach wird far Abschnittlingen 1 zwischen 5 und 15 km
die Arbeiterzahl x, gegeniiber der F reund’schen Formel um 1 bis
4 % hoher, wodurch der Unterschied zwischen 1 und 1, ausgeglichen

Fihrt man in die Formel fir x; statt f()=

erscheint. Fiir 1= o betriigt der Unterschied allerdings 10%,
aber das entspricht gerade der verliingerten Arbeitszeit. Ucbrigens
mag bemerkt sein, dafs man ¢! und B auch mit ihren fritheren
Werthen « und 8 bestehen lassen kann, wenn man y = 0,01
setzt. Es ergeben sich dann gegeniiber der Freund’schen
Formel fiir x, Unterschiede von

0% fir 1= Okm

Be « l= D«
0« « |l=10«
— 4« « 1=15 «

Es bleibt noch die iiber x, hinaus erforderliche Zahl an
Arbeitern zu bestimmen. Hierfir haben sich folgende Regeln
ausgebildet: Dienstgleise: x, = 0,2 1. worin 1 die Gleislinge
in km: darin ist diec Unterhaltung der Weichen, Kreuzungen,
Drehscheiben, Schiebebithnen u. s. w. ecinbegriffen. Fir Auf-
stellgleise, welche keinen Verschiebverkehr tragen, vermindert
sich x, auf mindestens die Hilfte.

Gewohnliche Bahnhofe werden mit 1 Mann in Rechnurg
gebracht, einfache "Stationen und Haltestellen mit 0,50 bis
0,05 Mann.

Fiir Tunnel crhoht sich « sowohl als § um 25—100 %
und mehr, je nachdem sie ganz trocken oder ganz feucht sind.

Erd- und Kunstbauten, welche aus den gewshunlichen
laufenden Verhiltnissen leraustreten, werden entsprechend be-
riicksichtigt.

Der Dienst in den Amtsriiumen und Niederlagen des
Bezirkes wird mit 1 Mann in Anschlag gebracht.

Die Stellvertretung wird mit 0,05 beziehentlich 0,025 tiir
jeden Wiirter bezichentlich Hulfswiirter berechnet.

Die angefithrten Zahlen passen fiir die Verhiltnisse der
franziosischen Ostbahn. Sie ohne weiters auf andere Linien
zu iibertragen, geht natirlich nicht an. Als erste Anbhalts-
punkte konnen sie aber iiberall sehr wohl dienen, da sie zum
Theil ibres Wesens, zum Theil ilirer geringen Grolse wegen
erhebliche Aenderungen selten erleiden werden. Fiar die ersten
Jahre der Anwendung des Verfahrens der Bahnerhaltung durch
Hauptuntersuchungen, wihrend jemer Zeit also, wo es sich
darum handelt, das Alte durch das Neue zu ersetzen, wird
die Rottenstirke nicht unerheblich grofser sein miissen, als
gegenwiirtig bei der Ostbahn, deren Mannschaften auf das Ver-
fahren vollstindig eingeiibt sind.

Bestimmungen iber die Einrichtung des Dienstes
im Bezirke.

Die Einrichtung des Dienstes im Bezirke ist Sache des
Bezirksvorstandes. Als bekannt ist dabei anzusehen die Ein-
theilung des Bezirkes in Strecken und Abschnitte, sowie die
Wiederkehrdauer der Untersuchung fiir die verschiedenen Theile
der Linie. Hilt der Bezirksvorstand, gestiitzt auf seine Er-
fahrungen und Beobachtungen,- hierin Aenderungen fiir ange-
zeigt, so macht er dahin zielende Vorschlige dem Abtheilungs-
Ingenieur, ohne dessen Zustimmung Abiinderungen nicht statt-
finden dirfen.

Die erste Arbeit des Bezirksvorstandes besteht darin, auf
Grund der festgesetzten Wiederkehrdauer dic Arbeitsiibersicht
fir den Hauptabschnitt von 6 Jahren aufzustellen.
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Tusammenstellung 1I.

Arbeitsiibersicht des Bezirkes fiir den Iaupt-Abschnitt von 6 Jahren.

Einreihung der Gleise in die Wieder- Ge- . In den einzelnen Jahren zu uatersuchende
. kehrdauer von sammte Gleislinge
Bezeichnung unbe- Gleis- |
1 Jahr |2 Jahren |3 Jahren |6 Jahren| gyim oo linge |1. Jahr|2. Jahr 3. Jahr | 4. Jahr|5. Jahr|6. Jahr
m m m m m m m m ‘ m m m m
Hauptgleise.
Linie Paris-Miilhausen. I I
Gleis I (km 17,5 bis km 33,600) . . | 21100 — — — — . o . . . o
. 11 (, 175 . . 38600) . . 21100 — . _ . } 42200 | 42200 42200 | 42200| 42200 42200| 42200
» I (ki 38,600 bis km 94,477) . . — | 55877 — — — } 111754 { — | 55877 — | 55877 — 55877
» 1 (, 38600 , , 94477). . — | 55871 - — — 558771 — | 55877 | — 55877 -
Im Ganzen . | 42200 111754! — — — 153954 | 98077 | 98077| 98077 | 98077 | 98077 | 98077
Linie Longueville-Provins. | |
Gleis I bis Bahnhof von Longueville . — — — 492 — 492 | — — — 492 — —
Weiche 2,10 " " . — - |. - 174 — 174 — — — 174} — -
Eingleisig (km 88,500 bis km 95,059) . — — 6559 | — — 65659 | 2186! 2186, 2186| 2186| 2186| 2186
Im Ganzen . — - 6559 666 | — 7225 2186 | 2186| 2186| 2852 2186| 2186
Zusammen 42200 111754 | 6559| 666 | — 161179 100263,]00?63 100263 | 100929 (100263 { 100263
Nebengleise (siche Fig. 2, Taf. XXIV).
Linie Paris-Milhausen.
Bahnhof von Longueville.
Gleis III,a . . . . . . . ... — 59 — — — 59 — 59 — 59 —
» HILb « o . o o o o ... — — 345 — — ; 455 — — 345 — — 345
» e o o o o o o L L, — 51 — — — 51 — 51 — 51 —
. V,a . . — 33 — — — } 133 — 33 - 33 - 33
» V,b . — — 400 — — 400 — — 400 — —
o Vo€ o o e e e e — 60 — - —_ 60 — 60 — 60 — 60
» VIL . o o o o0 L. — — 127 - — 127 — 127 —_ — 127 —
u. s. w.
Weiche 1, a (GleisII) . . . . . . . — 32 — — — 32 — 32 — 32 —
o 4bC, Do — 2 - — = } Gl — | s — | 32| — | a2
Verbindung 18 bis 22 (Gleis II bis VI) — 64 — — — 64 64 — 64 — 64 —
Quergleis, a (Gleis VIII) . . . . ., — — - 13 — % — — — — — 13
Quergleis, b (Gleis VI) . . . . . . | — - = 13| — | — — 13 — — —
u. s. W
Gesammtlingen . — 423 1726 247 660 3056 876 922 764 734 | 1065 546

Zusammenstellung IT gicbt das Muster einer solchen Arbeits-
iibersicht. Bahnhofs-Anlagen, Haltestellen, Abzweigungen u. s. w,
bilden besondere Beilagen nach Art der Abbildung Fig. 2,
Taf. XXIV. (In Wirklichkeit werden in diesen Beilagen die
Gleise sehr iibersichtlich durch verschiedene Farben bezeichnet.)

Dic leitenden Gesichtspunkte bei Aufstellung der Arbeits-
iibersicht fir den Hauptabsehnitt sind folgende :

Bei doppelgleisigen Anlagen mit zweijihriger Wiederkehr
wird in den ungeraden Jahren das Gleis I, in den geraden
Jahren das Gleis II untersucht.

Die in jedem einzelnen Jahre zu untersuchenden Linien-
theile missen fir die Hauptgleise, wie fir die Dienstgleise
moglichst gleich lang sein.

Weichen, Drehscheiben u. s. w., kurz alle jene Vor-
richtungen, welche mehreren Gleisen zugleich dienen, werden
der in Betracht kommenden kiirzesten Wiederkehrdauer zu-
getheilt.

Aufstellgleise an Hauptgleisen, sowie die Gleisbiindel von
Verschieb-Anlagen erhalten meist eine lingere Wiederkehr-
dauer, als die Hauptgleise, beziehungsweise Ausziehgleise.

Die Forderung, dals die in den verschiedenen Jahren zu
untersuchenden Linientheile moglichst gleich lang sein sollen,
mufs gestellt werden, weil nur so eine Bestimmung und richtige
Verwerthung der Rotten moglich ist. Auch ist es nothwendig,
die Ausgaben fir die laufende Bahnunterhaltung von Jalr zu
Jahr miglichst gleich zu halten, nicht nur in der Léhnung
der Mannschaften, sondern auch im Materialverbrauch.

Aus der Arbeitsiibersicht des Bezirkes zieht der Vorstand die
Arbeitsiibersicht der einzelnen Strecken und Abschnitte aus (siche
Zusammenstellung III, Seite 176). Die oben erwihnten Grundsitze
behalten natiirlich ihre Geltung auch fir die Unterabtheilungen
des Bezirkes. Um somit die Arbeit auf die verschiedenen
Jahre gleichmiifsig zu vertheilen, ist im Allgemeinen die ge-
sammte Gleislinge der Strecke, beziehungsweise des Abschnittes
in so viele gleiche Theile zu theilen, wie die Wiederkehrdauer
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Zusammenstellung 1.

Arbeitsiibersicht fir die 1. Strecke und deren Abschnitte fir den Hauptabschnitt von 6 Jahren.

Einreihung der Gleise in die Wieder- Ge- ) In den einzelnen Jabren zu untersuchende
. kehrdaner von sammte Gleislinge
Bezeichnung anbe- Gleis-

1 Jahre |2 Jahren |3 Jahren GJnhrenI stimmt linge |1. Jahr|2. Jahr|3. Jahr | 4, Jahr|5. Jahr|6. Jahr

m m m m ' m m m m m m m m

Rotten-Abschnitt No. 1. |
Hauptglelse (Gleis T u. II km 33,6 bis
km 45,0) . . — 12800 — - -— 12800 400! 6400] 6400| 6400 6400 6400
Nebengleise (Bwhnhof von V]llepmtour) — 167 346 76 200 789 200| 217 196 243 2501 . 163
Im Ganzen . — 12967 346 76 200 13589 6600| 6617 6596 6643 6650| 6563
Rotten-Abschnitt No. 2.

Hauptgleise Tw. Il . . . . . « . — — 18000 — — 18000 — — — — — —

km 50,5 bis km 53,5 . . . . . — — — — — — 6000! — — 6000! — —

, 935 , . B65 . . . — — — — — — — 6000 — —_ 6000 —
., 965 , . 595 . — — — — — — 6000 | — — 6000

Nebengleise (Bahnhof von Verneuil) —_ — 250 500 200 950 250 250 250 250 —
Im Ganzen —_ — 18250 500 200 18950 6250| 6250| 6000, 6250 6250| 6000

Rotten-Abschnitt No 3.

Hauptgleis (eingleisige Anlaoe) — — — 15000 — 15000 — — — - — —

km 0,0 bis km 2,5 — — — — — — 25007 — — - — —

. 25 . . 50 . — — — — — — — 2500 — -- — —

» 90 . , 15 . — — — — — — -— — 2500 —_ —_ —

. 15 . . 10,0 . — — — — — — — — — 2500 — —

. 100 , , 125 . — — - — — — — — — — 2500 —
. 125 , , 150 . — - | = — — — — — —_ — — 2500
Im Ganzen — — — ! 15000 — 15000 2500] 2500 2500| 2500 2500 2000

In der 1. Strecke uberhaupt

Hauptgleise . e e — 12800 | 18000 15000 — 45800 14900 | 14900 | 14900 14900 14900 14900
Nebengleise . — 167 596 516 400 1739 450 467 196 493 500 163
’ Zusammen — 12967 | 18596 15576| 400 47539 | 15350 15367 | 15096 | 15393 | 15400 15063

Jahre enthiilt. Je kleiner der in Betracht kommende ILinien-
theil ist, um so mehr konnen ortliche Verhiltnisse ihren
giinstigen oder ungiinstigen Einflufs geltend machen. Um da-
her wirklich gleiche Arbeitsleistungen in den einzelnen Jahren
zu erreichen, werden hier grofsere Unterschiede zwischen den
jihrlich zu untersuchenden Gleislingen auftreten, als dies im
Bezirke im Ganzen der Fall ist.

Gestittzt auf die Arbeitsiibersicht der einzelnen Abschnitte
kann jetzt an die Bestimmung der Rottenstirke gegangen
werden.  Zusammenstellung IV giebt die Ucbersicht fir den
3. Bezirk der 1. Abtheilung, wobei nach dem bisher Gesagten
nur noch die Ausscheidnug der Rottenarbeiter in dauernd an-
gestellte und in voriibergehend beschiiftigte der Erlduterung
bedarf.

Die im Laufe eines Jahres zu bewiiltigende Arbeitsmenge
ist mit der Jahreszeit veriinderlich, bedingt somit,
schaftlich giinstig abgewickelt werden zu konnen, veriinderliche,
variable Rotten. Am meisten hiuft sich die Arbeit zur Zeit
der Hauptuntersuchungen. Diese bediirfen zar guten Durch-
fihrung vollstindig eingeiibter Arbeiter. Den Ausgangspunkt
fiir Bestimmung derjenigen Zahl von Arbeitern, welche wiithrend
des ganzen Jahres zu beschiiftigen sind, hat demnach die grofste,
der Unterhaltung der Gleise, namentlich der llauptgleise cnt-

um wirth-

sprechende Rottenstiirke zu bilden. Gleichzeitig mit der Unter-
haltung der Gleise sind aber noch andere Arbeiten auszufiihren,
welche ebenfalls nur ganz vertrauten Arbeitern iibertragen werden
konnen (Bewachung, Stellvertretung.) Die hierdurch bestimmte

Arbeiterzahl, zusammen mit der durch die Gleisunterhaltung
bedingten, ergicbt unter Beriicksichtigung der moglichen Zu-

filligkeiten (Krankheit u. s. w.) den dauernden Rottenbestand.
Die Erginzung 7u der nach den Angaben auf Seite 172 bis 174
berechneten mittleren Rottenstirke stellt man dann in Form
von Hiilfsarbeitern ein, so oft fiir die auszufiihrenden Arbeiten der
davernde Bestand der Rotte sich als zu schwach erweist, ge-
wohnlich also bei Untersuchung der Hauptgleise. So kann
beispielsweise der erste Abschnitt seine dauernde Arbeiterzahl

12
von 8 Mann wilhrend sechs Monaten auf 8 4 - 9,34 — 8)

= 10 bis 11 Mann bringen; der
w:ihrend dreier Monate seine daucrnde

zweite Abschnitt kann
Rotte von 6 auf

6 + - (/ 78 —6) = 12 bis 13 Mann verstirken u. s. W.

Sache des Bahnmeisters ist es, in dieser Richtung die zweck-
miifsigsten Anordnungen zu treffen.

Die Abtheilung stellt dic Angaben der Bezirke iibersicht-

lich zusammen, cinmal geordnct nach Bezirken und erforder-
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licher Jahresleistung an Gleislinge (Zusammenstellung V), sodann
geordnet mach Bezirken und erforderlicher Arbeiterzahl (Zu-
sammenstellung VI), ferner geordnet nach Linien (Zusammen-
stellung VII); dann wird in ciner Karte die Arbeitseintheilung
der Abtheilung ibersichtlich dargestellt (Fig. 1, Taf. XXIV).
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Tusammenstellung V.,

Arbeitsiibersicht der 1. Abtheilung der franzosischen Ostbahn fiir den sechsjihrigen Ilauptabschnitt

von 1892 Dbis 1897.

Im Amte des Ober-Ingenieufs erfolgt schliefslich die Zu-
sammenstellung fiir das ganze Bahnnetz (Zusammenstellung VIII).
Hier dirfte namentlich der Werth 0,69 == mittlere Rotten-
stirke fir 1 km Gleislinge Beachtung verdienen, ein Werth,

| wie er bisher nirgends auch nur annihernd erreicht worden ist,

—————

Einreihung der Gleise in die Wiederkehrdauer von Ge-te In den einzelnen Jahren zu untersuchende Gleislinge
samm
Bezeichnung unbe- Gleis- 1892 1893 1894 1895 1896 1897
1 Jahr |2 Jahren |3 Jahren 6 Jahren stimmt linge 1. Jahr | 2. Jahr | 3. Jahr | 4. Jabr | 5. Jahr | 6. Jahr
m m m m m m m m m m m m
Hauptgleise.
1. Bezirk . 70992 25306 | 3355 — 3194 102847 86210 I 84191 82672 81191 l 82672 78536
2., 48100 96500 1 — — — 144600 96350 | 96350 96350 96350 96350 96350
3. — 84638 | 104378 — — 189016 77676 76667 76979 77702 76641 77005
4., — 162983 — — — 162983 80579 82324 81659 82324 81659 82324
5, — — 222120 — — 222120 | 74038 | 74040 | 70042 | 74038 | 74040 | 74042
Im Ganzen | 119092 | 369427 I 329853 — 3194 821566 | 414853 | 413572 | 407702 | 411605 | 411362 408257
Nebengleise.
1. Bezirk . 24524 18768 27236 18736 37998 127262 42449 43094 49286 47600 47929 48332
2., 113 1697 13378 1346 4694 22306 7207 6210 6617 G598 6914 6833
3. — 1366 17017 6449 8328 33160 7502 7959 7269 7742 7112 ;6997
4. - 8070 13173 5877 5197 32917 6813 9087 7202 8509 11520 17845
L — — 6726 19665 3533 29924 5635 5494 5517 5688 5444 5319
Im Ganzen | 25715 29901 77530 52073 60350 245569 69626 71844 75891 76137 78919 75326
Zusammen | 144807 | 399328 | 407383 52073 63544 | 1067135 | 484479 | 485416 | 483593 | 487742 | 490 281 | 483583
Zusammenstellung VI,

Bahnerhaltungsmannschaften der finf Bezirke der 1. Abtheilung der franzosischen Ostbahn.

1890.
‘Zahl der L Zahl der Arbeiterzalhl far Gesammt-Arbeiterzahl
e inge —
: Liinge . 5
S8 e g || Unterhaltmg | Onterta | e | st .
w3 der | oben- 5 der N egben- Stationen, | yertretun Dauernde | Hiilfsarbeiter | Zusammen
E S| 2 ||Bezirke| . |8 | 5 | Hauptgleise " | Tunnels w.s.w. &
s|la = gleise || £ | & | gleise
Rlxn|<= 2SI . : : - - ;
E|m im auf im im auf im auf im auf im auf im auf
| ; km km _Ganzen| 1 km | Ganzen |Ganzen| 1 km Ganzen| 1 km ||Ganzen| 1 km |Ganzen] | km |Ganzeni 1 km
1 4| 91 41,067 1262 27 7‘ 50,29 | 1,22 25,24 14,64 | 0,35 | 252 { 006 38 2,14 | 4,69 | 0,11 | 92,69 2,25
2 4 0114 79,649 221 33| 184 75,05 0,94 4,42 6,40 | 0,08 | 2,10 003 79 0,99 | 897 | 011 | 87,97 | 1,10
3 4|12 1134,1007 32,6 16} 691 59,67 | 0,45 6.52 630! 0,041 2551 0,02 69 051 | 6,04 | 0,05 | 7504 0,56
4 412 84,182} 26,1 35 41} 62,74 0,75 5,22 10211 0,12 | 2671003 | 79 0,94 | 1,84 | 0,02 | 80,94 | 0,96
50 al11l125159] 284 || s!os| 4301] 038 | 568 | 9.62] 007 | 277|002 61 | 049 | 508 | 0,04 | 66,08] 0,53
20 | 55 ||464,157| 2354 [119]230/295.76] 0,64 | 47,08 | 47,17 | 0,12 | 1261 | 0,03 | 376 | 051 |26.62 | 0,06 |402,62] 0,87
4
Mittlere Linge des Bezirkes é%’lﬂz—iﬂ 831 km, der Strecke 4642’(;57::23,‘208 km, des Abschnittes éﬁ—45'—;5—7=8,439 km.
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ZTusammenstellung VII.

Bahnerhaltungsmannschaften der verschiedenen Linien der 1. Abtheilung der franzdsischen Ostbahn. 1890.
Zahl Arbeiterzahl fiir

Linge der Unterhaltung Gesammt-

def Unterhaltung gnter- der Bahnhife, Stell- Arbeiterzahl
. Linge 3 der hal- | o tionen
Linie. Nebend| = | . tun nen, vertretung
eben 3 | 5 || Hauptgleise € | Tunnels u s. w.
] gleise | 5 | & der |°

| i B |= im auf |Neben- " ip auf im auf im auf
| von km | bis km{l km km E Ganzen | 1km | gleise |Ganzen | 1 km |Ganzen | 1km lGanzen 1 km
Paris-Strﬂl'sburg . 0,000 | 136,000 1136,000(/162,4 | 55| 29(/189,61| 1,02 | 32,48 | 22,44 | 0,16 | 3,47 0,03 (198,00 1,45
Paris-Miilhausen . 9,039 | 94,477| 85,438| 28,7 47| 38| 70,84| 0.82 | 5,74 10,56 | 0,14 | 3,20 | 0,04 || 90,34 | 1,06
Gretz-Coulommiers . . . . 138321 | 71,621| 33,300) 11,6 5| 23| 16,16 0,48 | 2,32 | 4,65 0,11 | 0,82 | 0,02 {| 2395 0,71
Coulommiers — La Ferté - Gaucher || 71,621 | 91,517|| 19,896] 5,8 2| 17 8,391 0,43 1,16 | 1,30 | 0,07 0,53 | 0,03 jj 11,38| 0,57
La Ferté-Gaucher — Sézanne — — 39,222} 3,0 1] 33 14,12 0,36 | 0,60 1,37 | 0,03 | 0,75 | 0,02 || 16,84 | 0,43
Longueville-Provins . . -[188176 | 95059 6,883| 3,1 1| 4| 323 049 | 0,62 1,00 001 ; 0,15]| 0,02 5,001 0,77
Chiteau-Thierry — La Ferté-Milon || 0,000 | 46,929( 46,929|| 6,2 2 26| 13,33| 0,28 | 1,24| 1,85 0,04 | 0,77} 0,02 || 17,19( 0,36
Mézy — Esternay . . — — 45,330}| 82| —| 34| 12,15( 0,27 | 1,64 | 1,40| 0,03 | 0,86 | 0,02 || 16,05| 0,36
Esternay — Romilly . — — 32,758| 45| —| 21| 9,23| 0,28 | 090 1,80 | 0,03 | 0,64 | 0,02 || 12,57| 0,38
Bondy — Aulnay und Livry. |, — — || 10830 16| 1| 4| 428 039 | 032| 050 005 | 015| 0,01 || 525 0.49
Grande Ceinture .. — — 3472 — 2| 1 251] 0,72 — — — 0,12 0,03 || 2,63f 0,76
Plaine St-Denis — Pantin 0,247 3,7119| 3,472( 0.3 3| —| 191] 055 | 0,06 0,30 0,09 1,151 0,33 3,421 0,99
Verbindung mit Nordbabn . . .| 1,297 | 1,929( 0,682 — || —| —|| - | — — — | — - | — — -
464,157 1235,4 || 119 | 2301/295,76 | 0,64 | 47,08 | 47,17 | 0,12 | 12,61 | 0,03 i402,62 0,87

LZusammenstellung VI,
Rottenarbeiter, Wirter und Hilfswiirter fir den Bahnerhaltungsdienst des ganzen Netzes der franzosischen Ostbahn.
Dauernd”e Rotten- Hilfsarbeiter Gesammtstiirke der Wirter Hilfswarter
. stirke Rotten

Abtheilung Mittel

Arbeiter- Mittel Mittel Arbeiter- Mittel Mittel itte
zahl fir 1km Zahl fiir 1 km zahl fiir 1 km Zanl fiir 1km Zahl fir 1km

1 376 0,81 26,62 0,06 10262 | 087 f 119 0.26 230 0,50

2 405 0,60 — — 405,00 0,60 36 0,05 420 0,62

3 540 0,71 12,00 0,02 552.00 0,73 84 0,11 405 0,53

4 449 0,69 — — © 449,00 0,69 53 0,08 395 0,61

5 498 0,62 17,90 0,02 515,90 0,64 85 0,10 472 0,58

6 315 0,58 19,43 0,03 334,43 0,61 56 0,10 340 0,62

7 435 0,72 20,25 0,05 464,25 0,77 66 0,11 353 0,59

Zusammen und Mittel || 3018 0,67 105,20 0,02 3123,20 0,69 499 0,11 2615 0,58

(Schlufs folgt.)

Die Locomotiven der Nordamerikanischen Eisenbahnen.*)

Von A. von Borries, Kénigl. Eisenbahn-Bau-Inspector in Hannover.

C. Bauart der einzelnen Theile,
Kosten der Zugkraft.

Die amerikanischen Locomotiven sind infolge ihrer dauer-
haften Bauart nicht nur zu den nachgewiesenen grofsen Leistungen
befihigt, sondern trotz der starken regelmiilsigen Anstrengung
verhiiltnismilsig billig zu unterhalten. Sehr lehrreiche Vergleiche

(Schlufs von Seite 94.)

(Hierzu Zeichnungen auf Taf. XXVII.)

zwischen den Leistungen der Locomotiven und den Kosten der

New-York 1887.

Zugkraft auf englischen und amerikanischen Bahnen enthiilt das
Werk des amerikanischen Ingenieurs C. B. Dorsey, English
and American Railroads compared; John Wiley & Sons,
Derselbe weist nach, dafls die Kosten
der Zugkraft im Ganzen und der Unterhaltung

*) Siehe auch: Biite und von Borries, Die Nordamerikanischen Bahnen in $echnischer Beziehung. C. W. Kreidel's Verlag,

Wiesbaden 1892.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabuwesens. Neue Folge. XXIX. Band. 5. Heft 1892.
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der Locomotiven im Besonderen bei den ameri-
kanischen Bahnen fir ein Zugkilometer etwas
geringer, im Verhiltnisse zur Nutzleistung aber
nur etwa halb so grofls, wie bei den englischen
Bahnen sind. Die Angaben Dorsey’s beruhen auf sehr
sorgfiltigen statistischen Ermittelungen fitr die Jahre 1882 bis
1885 und sind bisher unwiderlegt geblichen. Da dieselben
bereits 6—10 Jahre zuriickliegen, so wiirden die Ergebnisse
eincr Aufstellung der letzten Jahre jedenfalls noch mehr zu
Gunsten der amerikanischen Bahnen ausfallen, weil letztere in
der Billigkeit des Betriebes seither wesentliche Fortschritte
gemacht haben, wihrend in England in dieser Richtung wenig
geschehen ist. Das Werk enthilt auch sonst noch sehr lehr-
reiche Nachweise iber die Wirksamkeit der amerikanischen
Betriebsweise fir die Verminderung der Selbstkosten des Be-
triebes.

Da die Billigkeit der Zugkraft vorwiegend durch die
Leistungsfihigkeit und Dauerhaftigkeit der Locomotiven erzielt
wird, diese aber von der zweckmiifsigen Bauart und Ausfihrung
der Einzeltheile abhiingen, so lassen die Erfolge in ersterer
Bezichung auf grolse Vollkommenheit der letzteren schliefsen,
deren Beschaffenheit demnach besonders beachtenswerth
scheint.

cr-

Herstellungsart der Einzeltheile.

Die einzelnen Theile werden so gestaltet, dafs sie einer-
seits in moglichst einfacher Weise auf den vorhandenen sehr
vollkommenen Werkzeugmaschinen und Einrichtungen hergestellt
werden konnen, anderseits die in erster Linie verlangte Dauer-
haftigkeit besitzen. Auf das Aussehen, Abschlichten u. s. w. wird
weniger Werth gelegt. Alle Verbindungen der einzelnen Theile
werden moglichst einfach und so ausgebildet, dals dieselben
nach Musterstiicken und Lehren in den einzelnen Werkstitten
so weit fertiz bearbeitet werden konnen, dals sie beim Zu-
sammensetzen ohne Nacharbeit passen. Diese IHerstellungsart
ist im Locomotivbau in Nordamerika allgemein #blich und ist
in den Bauanstalten derart zur Gewohnheit geworden, dafs
man gar nicht anders wiirde arbeiten konnen.

Zur Durchfithrung dieses Verfahrens ist erforderlich:

1. Die im Folgenden beschriebene, zweckmifsige und ein-
fache Ausbildung aller Einzeltheile, insbesondere der Rahmen
und ihrer Verbindung.

2. Herstellung genau richtiger Zeichnungen aller Theile,
welche nicht, wie Bolzen, Gewinde u. s. w., ein- fiir allemal
nach festen Mustern ausgefithrt werden.

3. Genau richtig arbeitende Werkzeuge und Werkzeug-
Maschinen. Dieselben werden zu diesem Zwecke in ent-
sprechendem Zustande erhalten und 3—4 Mal im Jahre genau
nachgesehen.

4. Bearbeitung aller Verbindungstheile nach genauen Lehren,
deren jede grundsitzlich fir beide zusammengehorigen Stiicke
benutzt wird. Fiir alle Bolzen und Schraubenlécher dienen
diese Lehren nicht wie bei uns zum Ankoérnen, sondern zur
Fithrung der Schneckenbohrer, sind daher aus starken Flach-
eisen u. s. w. hergestellt und so geformt, dafs sie beim Auf-
spannen auf das Arbeitsstiick womdglich von selber richtig zu

.

liegen kommen. Missen die Locher in einem der zusammen-
gehorigen Theile kleiner, als im andern sein, z B. fiir Stift-
schrauben, so werden die Locher in der Lehre mit entsprechen-
den Biichsen verschen. Es ist klar, dafs bei diesem Verfahren
keine Fehler vorkommen konnen und mangelhaft hergestellte
Stiicke unverwendbar bleiben.

Diese Malsregeln haben der bei uns iiblichen Herstellungs-
weise gegeniiber folgende Vorziige:

1. Gleichmiilsige Beschaffenheit der Einzeltheile jeder Art,
sodafs dieselben unter einander verwechselt werden konnen und
fertig bearbeitete Ersatzstiicke ohne Weiteres passen.

2. Erhebliche Verbilligung der Arbeitslohne, weil viel
weniger Handarbeit auszufithren ist.

3. Weit schnellere Herstellung. Die iibliche Lieferzeit far
Locomotiven ist, vom Beginne ab gercchnet, 4—8 Wochen, wenn
nothig sogar nur 14 Tage: die Zusammensetzung dauert 6-—12
Tage. Die Baldwin sche Locomotiv-Bauanstalt, welche jihrlich
bis 1000 Locomotiven bauen kann, besitzt 75 Montirstinde, welche
durchschnittlich nur zum Theile besetzt sind; die Locomotiv-
Bauanstalt der Pennsylvania-Bahn bei Altoona fiir jihrlich 150
Locomotiven nur 4 Montirstinde, von denen meist nur 3 in
Anspruch genommen werden.

4. Vermehrte Ausnutzung von Werkstitten und Arbeits-
kriften, im Ganzen also

5. erhebliche Verringerung der Herstellungskosten.

Kessel.

Die Kessel werden in 5 verschiedenen Anordnungen aus-
gefiihrt, nimlich:

1. Die alte Form mit iiberhohtem runden Feuerkasten-
mantel (wagon-top), kegelformigem, hinteren Langkesselringe,
Deckenverankerung mit Querbarren und Dom auf dem Feuer-
kasten ;

2. die necue i#hnliche Form mit radialen Deckenstehbolzen
und Dom auf dem hintern Langkesselringe, welcher daher
denselben vergrolserten Durchmesser wie der runde Feuer-
kastenmantel hat und mit dem vordern Ringe durch den kegel-
formigen mittlern Ring verbunden ist;

3. die englische, nicht iiberhhte Form mit rundem Feuer-
kastenmantel und radialen Stehbolzen:

4. Kessel mit Belpaire-Feuerkasten mit flacher, in der
Regel nicht tberhdhter Decke;

5. der Wootten’sche Kessel mit sehr breitem Roste, sonst
wie No. 3 gebaut.

Besondere Verbrennungskammern kommen bei allen Formen
vereinzelt vor.

Bauart 1 wird nur noch wenig ausgefihrt, da man vor-
wiegend zur Deckenverankerung mit Stehbolzen ibergegangen
ist. No. 2 wird neuerdings der Bauart 3 vielfach vorgezogen,
weil bei gleichem Gewichte und gleicher Wasserfilllung ein
hoherer Dampfraum unter dem Dome, also trockenerer Dampf
und mehr Speiseraum erzielt wird.

Bei allen Kesseln mit radialen Stehbolzen konnen sich
die Seitenwiinde und Decke der innern Feuerkiste gegen den
Mantel nicht ausdehnen, was bei den eisernen Feuerkisten
auch nicht néthig zu sein scheint, da die Stehbolzen sich auch
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an den stark gekrimmten Stellen gut halten sollen. Einige
Bahnen, z. B. diec Pennsylvania-Bahn, zichen die Belpaire-
Feuerkasten vor, hauptsiichlich, um den Winden etwas Aus-
dehnung zu gestatten. Die Bauart dieser Kessel ist aus den
Fig. 1—10, Taf. XXVII zu erkeunen.

Bei der Verankerung mit radialen Stehbolzen werden die
Decken und Seitenwiinde der Feuerkiste und des Mantels neuer-
dings vielfach aus einem Stiicke liergestellt. Diese Bauart hat
vor der hiesigen die Vorziige grolserer Einfachheit und besserer
Aufnahme des Dampfdruckes auf die einzelnen Flichen; nament-
lich wird das gefihrliche Verbiegen der seitlichen Deckenniihte
vermieden.

Die inneren Feuerkisten bestehen ebenso wie die iibrigen
Kesselwéinde ausnahmslos aus Flammofen-Flufseisen, fir dessen
Beschaffenheit folgende Bedingungen malsgebend sind: Bei der
Pennsylvania-Bahn sollen ungeglithte Blechstreifen 38,5 kg
Zerreifsfestigkeit und 30 % Dehnung auf 51 ™™ Linge haben;
Platten von weniger als 35 kg oder mehr als 45 kg Festigkeit
oder weniger als 25 % Dehnung werden nicht angenommen.
Die Baldwin’sche Locomotivfabrik verlangt 35 bis 45 kg
Zerreilsfestigkeit, mindestens 25 9 Dehnung auf 51 m® Linge,
mindestens 22 % Einzichung und hichstens 0,04 % Phosphor.

Die Wandstirken sind im Allgemeinen :

Feuerkistendecke 8§—9,5mm
Feuerkistenseitenwiinde . . . . . . 8 «
Feuerkistenrohrwand 12,7 «
Feuerkistenriickwand 8—9,5 «
Feuerkistenmantel und Langkessel L 11,2—12)7 «
Vordere Rohrwand . 12,7 «
Stehbolzentheilung . 100—126 «

bei 10 bis 11 at Dampfiberdruck.
Die Pennsylvania-Bahn wendet noch geringere Wandstiirken
an, nimlich fir die

Feuerkisten und Miintel, Seitenwiinde und Decken 8§ mm
Kiimpelwiinde, einschl. der Rohrwiinde 9,5 «
Langkessel 11,2 «
Stehbolzentheilung bis 132 «

bei 11.2 at Ueberdruck.

Die Stehbolzen sind ebenfalls von Lisen, welches densclben
Bedingungen entsprechen mufs, wie das Blech.

Die Vernictung geschieht in der Regel mit Doppelreihen,
an den Langniihten des Langkessels entweder mit Doppellaschen
und 4 Nietrcihen, oder mit Hilfslaschen, ,Dabei erhalten die
dufsern Nietreihen weitere Theilung als die innern: bei Doppel-
laschen reicht die iiufsere, schmale Lasche des Dichthaltens
wegen nur {iber die beiden innern, dichten Nietreihen (s. Fig. 5,
Taf. XXVII). In allen Filllen wird eine Festigkeit von mindestens
80 % des vollen Bleches erzielt. Das gefiibrliche Verbiegen
der Niihte durch die wechselnde, vom Dampfdrucke herrithrende
Spannung im Bleche, welches namentlich bei der hier noch
iblichen einfachen Ueberlappung*) trotz den verhilltnismé(sig
grofsen Blechstirken vielfach zu theilweise unsichtbaren Ein-
briicchen und im vorigen Jahre sogar zu einer Kesselexplosion
gefihrt hat, tritt bei der Verbindung mit Doppellaschen iiber-

*) Vergl. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1892, Seite 553.

haupt nicht, bei denjenigen mit Hilfslaschen von richtiger
Form in geringem Malse auf. Die Iiilfslaschen werden viel-
fach vorgezogen, weil sie die Herstellung gewohnlicher Ab-
schirfungen an den Querniihten und Rauchkammerrohrwinden
gestatten, wihrend die Doppellaschen, wie Fig. 2 und 10 Taf. XX VII
zeigen, einen besonderen Verbindungsring an der Rauchkammer
erfordern; im Uebrigen erfordern die Quernihte kein Ab-
schiirfen, da, wie die Abbildungen Fig. 5 und 6, Taf. XXVII zeigen,
die Laschen stumpf vor die folgende Blechkante stofsen und
Fugen unter der Lasche zu Tage treten konnen, ohne ein
wirksames Verstemmen za hindern,

Die Bauart und die geringen Wandstirken der Kessel
zeigen, dafs man bestrebt ist, dieselben in gewisser Weise
nachgiebig herzustellen, sodals an allen Stellen nur die regel-
miifsigen und unschiidlichen Spannungen eintreten, Anhiufungen
der letzteren infolge zu grofser Steifigkeit einzelner Theile
aber moglichst vermieden werden. Dieser Grundsatz, welcher
mit vollem Bewulstsein immer weiter befolgt wird, dirfte fiir
alle Kessel mit hoher Dampfspannung von grolser Bedeutung
sein. Die geringen Wandstirken haben aulserdem den Vor-
theil, dals die unvermeidlichen Ausdehnungen und Formver-
inderungen namentlich der Feuerkistenwiinde in den Biegungen
und Krimmungen nur geringe Spannungen hervorrufen und
daher zu Rissen weniger Anlals geben.

Anderseits legt man auf lange Dauer der Kessel, nament-
lich der Feuerkasten, weniger Gewicht, als bei uns, da- sie
verhiltnismilsig billig sind und -demnach mit Vortheil hiufiger
als bei uns durch neue ersetzt werden. Die Pennsylvania-Bahn
hilt fir die Ilauptgattungen ihres Locomotivbestandes fertige
Feuerkasten in Vorrath, welche durch nur eine Rundnaht mit
dem Langkessel verbunden werden. Die hierbei erzielte rasche
Wiederherstellung der Locomotiven wird fiir vortheilhafter ge-
halten, als der lingere Zeit beanspruchende, etwas billigere
Ersatz der Feuerkiste. Dies ist ein weiterer Grund fur die
geringen Wandstiirken des Feuerkastenmantels.

Die Feuerthiiréfinungen werden allgemein nach Fig. 2 und 10,
Taf. XXVII hergestellt und halten sich infolge der guten Kithlung
viel besser, als diejenigen mit Ring.

Dauer der eisernen Feuerkisten.

Die Dauer wurde von den meisten Bahnen zu 5 bis
10 Jahren angegeben und hingt z. Th. von der Beschaffenheit
des Speisewassers ab. Die betreffenden Verzeichnisse der Haupt-
Werkstiitte in Altoona zeigten eine Durchschnittsdauer von 300
bis 500,000 Locomotivkilometern; einige hatten nur 150 bis
300,000 km gehalten, andere 500 bis 650,000 km erreicht.
Ein Springen der Wiinde nach kurzer Betriebsdauer kommt
sehr selten vor. Die amerikanischen eisernen Feuer-
kisten sind hiernach ebenso dauerhaft, wie die
in Europa iblichen kupfernen. Die an mehreren Orten
besichtigten alten Feuerkistenplatten zeigten dieselbe Art der
Abnutzung, wie die hiesigen Kupferplatten: Schwichung, Beulen,
Gruben und kurze Risse; auf letzteren saflsen mehrfach eiserne
Flicken. Die Abnutzung war also durch die gewohnliche Ein-
wirkung des Feuers, nicht aber durch Rost oder andere nach-
theilige Eigenschaften des Eisens entstanden.
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Die eisernen Rohrwiinde haben vor den kupfernen den
Vorzug, dafs sie sich fast gar nicht strecken, die Siederohr-
locher daher rund bleiben und bis zur Erneuerung der Wand
nur wenig weiter werden.

Wenn die frither in Deutschland mit eisernen Feuerkisten
angestellten Versuche ungeniigende Ergebnisse geliefert haben,
so diirfte dies der ungeniigenden Beschaffenheit des Eisens und
der zu grofsen Wandstirken der Bleche zuzuschreiben sein;
das jetzt hergestellte Flammofen-Flulseisen lifst bei geeigneter
Anordnung und Behandlung der Feuerkisten u. s. w. bessere,
den amerikanischen gleichkommende Ergebnisse erwarten.

Besonders zu bemerken ist noch, dafls die Feuerschirme,
welche in Amerika bei Feuernng mit weicher Kohle fast all-
gemein in Gebrauch sind, bei eisernen Feuerkisten die Seiten-
wiinde bei vielen Bahnen nicht beriihren, sondern, wie Fig. 7,
Taf, XXVII zeigt, an Wasserrohren aufgehiingt werden, um un-
gleichmifsige Erwirmung der Wiinde zu vermeiden.

Behandlung der eisernen Feuerkisten.

Ungleichmiifsige Abkiihlung der Feuerkistenwinde muls
ebenso wie ungleiche Erwirmung vermieden werden, da das
Flufseisen nicht so nachgiebig ist, wie Kupfer. Ks darf daher
nicht tibertrieben rasch angeheizt und wihrend der Fahrt die
Feuerthiir nicht lange offen gehalten werden; der Rost soll
iberall mit Kohlen bedeckt sein, damit nicht an einzelnen
Stellen kalte Luft eintritt; grofsere Mengen nasser Kleinkohle
diirfen nicht gegen die Winde geworfen werden. Beim Aus-
schlacken und nach Entfernung des Feuers missen die Asch-
klappen und der Bliser geschlossen bleiben. Das Auswaschen
noch warmer Kessel mufs mit warmem Wasser erfolgen. Dies
geschieht in Amerika allgemein und zwar in grofseren Loco-
motivschuppen durch eine Dampfstrahl-Spritze, die sich an
einem zu diesem Zwecke besonders aufgestellten Dampfkessel
befindet und gleichzeitig zur raschen Ausfihrung der Druck-
proben (mit gegen den Betriebsiiberdruck um 2 at erhohter
Spannung) dient.

In Amerika pflegen die Locomotiven infolge der starken
Ausnutzung vielfach von einem Auswaschen zum andern im
Feuer zu bleiben, was fir die Erhaltung der Kessel, namentlich
der Feuerkisten, jedenfalls vortheilhaft ist, da grade beim
Abkiihlen und Anwiirmen ungleichmilsige Ausdehnungen der ein-
zelnen Theile und daraus entstehende Spannungen am meisten
vorkommen.

Siederohre.

Die schweifscisernen Siederohre werden fir die hintere
Rohrwand nur wenig eingestaucht, mit einem leicht aufgelotheten
Kupferring von 1 ™™ Stiirke versehen und dann in der gewdhn-
lichen Weise eingezogen. Der Kupferring reicht nicht unter
den Bortel. Fir die vordere Rohrwand werden die Rohre,
wie bei uns, etwas aufgeweitet.

Herstellung der Kessel.

Die Blechbiege-Arbeiten (Kimpeln) werden nur selten iiber
vollstindigen Musterplatten, sondern in der Regel iiber kleinen
Gufsstiicken von entsprechender Gestalt mit der Hand so ge-

schickt ausgefithrt, dafs die Platten nachher genau passen; da
Blechstiirken itber 12,7 ™m bei diesen Platten nicht vorkommen,
so geht die Arbeit verhiltnismilsig leicht von Statten; bei
derselben werden nur Hoizhimmer benutzt. Nur die Feuer-
thiirlocher und runden Rauchkammer-Rohrwiinde werden stellen-
weise auf Pressen geflanscht. Kine grofse Presse fir das Um-
ziehen der ganzen Platten, wie sie in England allgemein iblich
sind, hatte nur die Locomotiv-Bauanstalt der Pennsylvania-Bahn
bei Altoona. Nach dem Biegen werden die Platten ausgegliht und
langsam abgekiihlt, un Spannungen zu beseitigen. '

Die Niet- und Stehbolzenlocher werden allgemein einge-
stofsen und nachher meistens etwas aufgerieben; ersteres ge-
schah in den Baldwin’schen Werken moglichst an den graden
Platten auf einer Maschine mit selbstthitigem Vorschub; eine
dhnliche Maschine hat das Werk bei Altoona. Die Siederohr-
locher werden zum Theil noch gebohrt, wozu die Baldwin-
Werke eine Maschine mit vielen Spindeln und bestimmter,
gemeinsamer Verschiebung besitzt. In  Altoona werden die
Nietlocher nur dann aufgerieben, wenn sie nicht genau genug
passen, was in der Regel nur an Ecken vorkommt; die Siede-
rohrlocher werden ebenfalls cingestofsen und nur glatt nach-
gefrist. Das weiche Flufseisen vertrigt sehr viel, wenn die
Arbeit nur sachgemiils ausgefilirt wird. Ilierzu gehort beson-
ders die Vermeidung jeglicher Bearbeitung in halbwarmem
Zustande.

Die Nietung wird in den Bauanstalten zum Theil, beson-
ders an den Langkesseln, nach englischem Muster maglichst
volistindig mittels Wasser- oder Dampfdruck ausgefihrt. Da die
Nieten ganz warm gemacht werden, so fillen sie auch ungenau
passende und rauhe Nietlocher vollstindig aus und geben nament-
lich an den Bodenringen gute und dichte Nihte.

Das Verstemmen der Nithte geschieht fast allgemein mit
abgerundeten Stemmern; dabei wird in der hohen Kante des
zu verstemmenden Bleches neben der Blechfuge eine Rille ge-
bildet, jede Beschiidigung des unteren Bleches durch Einstemmen
oder beim Abhauen des Grates aber vermieden. Nur bei der
Pennsylvania- Bahn wird mit kantigen Stemmern gearbeitet,
infolge der sehr sorgsamen Handhabung jedoch die Beschidigung
des unteren Bleches vermieden. Die Kopfe der mit Pressen
eingezogenen Nicten bediirfen in der Regel keines Verstemmens,
da sie ohnedies dicht sind und sauber aussehen.

Der Rost.

Um das Verstopfen der Rostspalten durch Schlacke und
Asche zu verhindern, also die Locomotiven zu befihigen, lange
Strecken ohne griindliche Reinigung des Feuers zuriickzulegen,
sind allgemein Schittelroste verschiedener Bauart in Anwendung.
Fir Anthracitkohlen, deren Schlacken gewdhnliche Roststibe
zu stark angreifen wirden, dienen die bekannten Roste aus
Wasserrohren ; jedoch werden zwischen je 2 Wasserrohren be-
wegliche Roststibe oder schmale Schiittelroste eingelegt, um
die Rostspalten frei zu halten.

Die gewohnliche sog. »weiche Kohle« bildet ziemlich
pordse und harte, aber nicht fliefsende Schlacken, welche da--
her die Rostspalten nur wenig verlegen und die Dampferzengung
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verhilltnismiifsig wenig hindern. Dieselben werden daher nach
Beendigung jeder Fahrt durch den Kipprost ausgeworfen, worauf
dann sogleich wieder frische Kohlen nachgeworfen werden. Die
Wasserrosten wiirden vielleicht bei den sog. scharfen Kohlen
des westfilischen Beckens das Flielsen der Schlacke zwischen die
Roststibe verhindern und damit cine gute Dampferzeugung auf
lingeren Fahrten ermoglichen.

Bekleidung.

Die Bekleidung wird stets aus sog. russischem Bleche von
kaum 1 ™™ Stirke hergestellt, welches eine bliuliche, blanke,
gegen Rost schiitzende Oberfliche hat und daher aufsen keinen
Anstrich erhiilt. Diese Bekleidung sieht gut aus und ist sehr
zweckmiifsig.  Unter derselben werden die Kessel zuniichst mit
Holzleisten bekleidet, doch sucht man z. Z. nach einem dauer-
hafteren Stoffe, da das Holz durch die Hitze der Kessel zu
rasch zerstort wird und zerfillt.

Die von Rufsland eingefiihrten Bekleidungsbleche, welche
auch fiir Ofenrohre und viele andere geeignete Gegenstinde
verwendet werden, sollen den in Amerika hergestellten iiber-
legen sein. Die Herstellung geschieht auf den russischen
Werken in der Weise, dafs ausgesuchtes Eisen in Luppen
gehimmert, gewalst und in Platten von der richtigen Grofse
ausgehimmert wird. Eine Anzahl dicser Platten wird dann
eine jede mit feingepulverter ITolzkohle bedeckt, aufeinander
gelegt.  Der so gebildete Stapel wird rothglihend gemacht
und zwischen Deckplatten von grifserer Dicke bis zum Er-
kalten unter cinem schweren Hammer ausgehimmert. Hierauf
werden die Platten einzeln wieder erhitzt und abwechselnd mit
kalten Platten nochmals aufgeschichtet und bis zum Erkalten
gehimmert. Nunmehr sind sie fertig und werden nun auf Gréfse
geschnitten und nach der Dicke ausgesucht. Der Metallverlust
bei der Bearbeitung beziffert sich zuweilen auf 30 %. Die
Bleche haben gewdhnlich eine Liinge von 1,525 ®m, eine Breite
von 0,760 ™ und wiegen 2,7 bis 5,4 kg. Is wire sehr er-
wilnscht, wenn sich auch deutsche Eisenwerke auf die Her-
stellung derartiger Bleche einrichten wiirden, da dieselben fiir
die verschiedensten Zwecke sehr geeignet sind und den An-
strich uberflissig machen. Die bisher in deutschen Werken
erzeugten sog. Glanzbleche sind den in Amerika verwendeten
Blechen nicht gleich und geniigen den zu stellenden Anspriichen
nicht.

Rahmen.

Die Hauptrahmen bestehen aus rechteckigen Eisenbarren
von 90 —100 ™ Stirke und verschiedener Hohe, welche aus
Eisenabfall (Schrott) geschmiedet, stiickweise zusammengeschweifst
und dann vollstiindig bearbeitet werden. Diese Barrenrahmen sind
in der Herstellung erheblich theurer, als diec in Europa iiblichen
Plattenrahmen, haben aber vor denselben die Vorziige grofserer
Einfachheit der Verbindungen mit allen iibrigen Theilen, nament-
lich den Dampfeylindern; grofserer Sicherheit gegen Driche,
weil die unteren Verschlufsstege der Achsbiichsfihrungen wirk-
samer hergestelit werden konnen und keine seitlichen Ver-
biegungen vorkommen; besserer Zuginglichkeit der zwischen
den Rahmen liegenden Theile, weil dieselben nur wenig ver-
deckt werden. Der einzige Nachtheil ist der grolse Raum-
bedarf neben dem Feuerkasten, welcher dazu nothigt, letztern
entweder sehr schmal und lang herzustellen, oder ihn auf die
Rahmen zu stellen, wobei die fir eine giinstize Verbrennung
flammender Kohlen nothige Tiefe trotz der hohen Lage der
Kessel nicht erreicht werden kann.

Rider.

Die Triebrider haben Stahlreifen, fir welche in der
Regel Herstellung im Flammofen und eine Zerreilsfestigkeit
von 74 kg/qmm bei mindestens 7 % Dehnung auf 51 ™ Linge
verlangt wird (Baldwin), sowic gulseiserne Rider mit vollen
Speichen und hohlem Kranze., Die Reifen sind an der Lauf-
stelle nen 76—89 ™™ stark, werden mit /o, Schrumpfmals
aufgezogen und erhalten keine weitere Befestigung, da Briiche
derselben nur ausnahmsweise vorkommen sollen.

Die Gestellrider von meistens 838 ™= (33“) Durchmesser
bestehen vielfach noch ganz aus Gulseisen mit harter Lauffliiche,
erhalten aber neuerdings vorwiegend Stahlreifen mit Befestigung
durch Sprengringe oder Klammerringe, um eine stets sichere
Fithrung der Locomotive zu erreichen.

Die Tenderrider von gleichfalls 838 mm (33“) Durchmesser
werden stets aus Gufseisen mit harter Lauffliche hergestellt.
Diese Riider, welche stets gebremst werden, sind so zihe, dafls
bei der Pennsylvania-Bahn im Jahre 1890 unter simmtlichen
Personenwagen nur 2 Briiche stattfanden.

Die Beschaffenheit der ibrigen Theile, insbesondere des
Triebwerkes, ist in dem Eingangs bezeichneten Reisewerke
nither beschrieben,

Die Geschichte des Eisenbahn-Gleises.*)

(Hierzu Abbildungen auf den Tafeln XXVIII, XXIX und XXX.)

Der erste, geschichtliche Theil des grofsen Werkes von
Haarmann dber das Eisenbahn-Gleis hat zwar im »Organ«
1892 Seite 44 schon eine kurze Erwihnung gefunden, das Buch
erscheint aber von so weittragender und tiefgehender Bedeutung,
dals es berechtigt sein diirfte, auch im »Organ«, das von jeher
allen Oberbaufragen weiteste Deachtung geschenkt hat, in eine
ausfiihrlichere Besprechung des Werkes einzutreten. Freilich

*) Vergl. Organ 1891, Scite 218 und Organ 1892, Seite 44,

kann bei der Fille und erschopfenden Griindlichkeit des dar-
gebotenen Stoffes diese Besprechung nur Stiickwerk sein, denn
Haarmann hat eine Arbeit geliefert, die nicht nur in der
deutschen, sondern in der gesammten technischen Litteratur an
Umfang und Reichhaltigkeit auf dem betreffenden Gebiete einzig
dasteht; es soll aber doch versucht werden einige besonders
wichtige Theile des Werkes moglichst eingehend zu behandeln,
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und wenn sich die Leser dadurch veranlafst fithlen sollten, das
Buch selbst griindlich zu studiren, so wird dadurch der Haupt-
zweck dieser Besprechurg und zwar unzweifelhaft zu Nutz und
Frommen unseres Eisenbahnwesens erfillt. Dem Entgegenkommen
des Verfassers ist es zu danken, dafs auch Zeichnungen des
Werkes 1itgetheilt werden konnen.

Haarmann beschrinkt sich in dem vorliegenden ersten
Theile seines Werkes darauf, die Thatsacheu der geschichtlichen
Entwickelung vorzufihren und enthiilt sich fast iberall eigener
kritischer Bemerkungen, diese dem hoffentlich bald erscheinen-
den 2. Theile vorbehaltend. Einem Manne, der an der Ent-
wickelung unserer Oberbauarten so hervorragenden schopferischen
Antheil genommen hat, wie Ilaarmaun, mag solche Be-
schrinkung gewils oft schwer gefallen sein, und sie ist um so
mehr anzuerkennen, als er sorgfiltig zu vermeiden sucht, eigene
Bauarten auf Kosten anderer in helleres Licht zu stellen. Er
giebt dadurch dem Fachmanne reichliche Mittel an die Hand,
selbst Kritik zu iiben und gegeniiber der zu erwartenden cigenen
Kritik sich ein selbstindiges Urtheil zu bilden.

Das Werk zerfillt in 3 Hauptabschnitte:

I. Allgemeine Geschichte des Eisenbahngleises
mit den Unterabtheilungen: Vorgeschichte der Kisen-
bahnen, die Schienen, die Schwellen, die Befestigungs-
mittel, der Schienenstofs, die Weichen;

II. Besondere Geschichte der Gleis-Systeme
mit den Unterabschnittten: Holzeinzelschwellen, Holz-
langschwellen, Steinschwellen, Holzquerschwellen, Kisen-
einzelschwellen, Eisenquerschwellen, Eisenlangschwellen,
Schwellenschienensysteme und

IIl. Geschichte des Gleisbaues, zerfallend in die
Theile: Spurweite, DBahnlinie, Gleisbett, Einbau und
Erhaltung.

Ein Anhang behandelt das Material.

Bei dieser Gliederung sind Wiederholungen unvermeidlicl,
aber als Mittel fiir abgerundete Darstellung durchaus berechtigt
und erwiinscht; dabei wire es vielleicht zweckmiifsig gewesen,
im Texte auf diese Wiederholungen hinzuweisen, das Studium
des Buches wiirde dadurch erleichtert.

Fiir die nachfolgenden Erorterungen erschien es aber zur
Erzielung moglichster Kirze zweckmifsig, von der Gliederung
des Werkes abzusehen und das Wichtigste und Zusammen-
gehorige aus den verschiedenen Abschnitten zusammenzufassen.

I. Entwickelung der Schienenformen,

Die iiltesten Spurbahnen bestanden nur aus Langschwellen
aus Stein oder Holz, auf welchen sich Fahrzeuge mit glatten
Ridern bewegten. Der starke Verschleils derartiger Holzbahnen
fihrte zu besonderen Fahrbolilen iber den Holzschwellen
und erstere ersetzte in England Reynolds 1767 durch
Flachschienen aus Gufseisen mit Riindern, welche die
Fahrzeuge in eine bestimmte Spur zwangen. Curr verbesserte
die Schiene 1776 durch Einfihrung der Winkelform (Fig. 1,
Taf. XXVIII). An den Stofsen der Langschwellen und Schienen
waren holzerne Querschwellen untergezogen, und beim Verfaulen
der Langschwellen zeigte sich, dals sich die Schienen auch von

Querschwelle zu Querschwelle (1™—2m) frei trugen. Dies
fiilhrte zu Gleisen mit Einzelunterstitzungen und Quer-
schwellen. Jessop fihrte 1797 eine tragfihigere Schiene
mit Kopf und Steg, die sog. Pilzschiene (Fig. 2, Taf, XXVIII)
ein, dies bedingte aber den Uebergang zu Ridern mit be-
sonderen Spurkrinzen, und damit war die Trennung des
Verkehres auf Eisenbahn und gewohnlicher Strafse vollzogen.
Die Tragfihiglkeit der gufseisernen Pilzschiene wurde durch
Einfihrung der Fischbauchschiene weiter erhoht, aber die
trotzdem vorkommenden zahlreichen Schienenbriiche veranlafsten
Nixon 1803 Schienen aus Schmiedeeisen herzustellen.
Zuerst traten diese als Quadrat-, Flach- und rechteckige Hoch-
kantschienen auf, und die Flachschienen haben sich besonders
in Nordamerika sehr lange, zum Theil bis in unsere Tage, auf
Holzlangschwellen erhalten. Als es Berkinshaw 1820 gelang
Schienen zu walzen, ging er auch beim Schmiedeeisen zur Pilz-
form iber, derartigen Schienen wurde aber zuniichst noch durch
Nacharbeiten die Fischbauchform gegeben (Fig. 3, Taf. XXVIII)
bis diese 1824 endgiiltig verlassen und gewalzte Schienen nur
noch als solche von gleicher durchgehender Hohe hergestellt
wurden. R. Stephenson fihrte 1838 die Doppelkopf-
schiene mit einem fiir damals sehr grofsen Gewichte von
37,2 kg/m ein (Fig. 4, Taf. XXVIII), welche fir England typisch
geworden ist. Als sich aber durch die Erfahrung ergab, dals
solche Schienen doch nicht umwendbar seien, wurden sie durch
solche mit stirkerem Fahr- und schwiicherem Unterkopf (Bullen-
kopfschiene) ersetzt. Das von R. Stephenson eingefithrte
Schienengewicht ist bis in die neueste Zeit beibehalten und erst
in den allerletzten Jabren etwas vermehrt worden (Fig. 5,
Taf, XXVIIT; 44,64 kg/m). Wihrend die Schienenform in Eng-
land diese Entwickelung nahm, fihrte Stevens 1830—32
in Nordamerika die Breitfulsschiene (Fig. 6, Taf. XXVIII)
ein. Im Gegensatz zu den vorgenannten Schienen, die zu ihrer
Befestigung auf den Unterlagen besonderer Stithle bedurften,
(Stuhlschienen) konnten die Breitfulsschienen unmittelbar
auf der Unterschwellung befestigt werden. Die Breitfusschiene
fand besonders in Nordamerika und auf dem europiischen Fest-
lande Verbreitung. Das Gewicht der ersten Stevensschiene be-
trug 20,8kg/m; die wesentliche Gestalt derselben ist bis auf
den heutigen Tag beibehalten, aber das Gewicht hat nach und
nach betriichtlich zugenommen. Die neuesten Breitfufsschienen
weisen Gewichte von 33,4kg/m (Preufsen) bis zu 52.7kg/m
(Belgien) auf und schwanken meist zwischen 41kg/m (Preulsen)
und 41,6 kg/m (Nordamerika) (Fig.7—10, Taf. XXVIII). Nicht
nur die Schienenbohe, sondern auch die Breite des Kopfes und
Fulses sind vergrofsert worden; letztere wird in Nordamerika,
abweichend von der europiiischen Uebung, mit schmalerem Fufse
meist gleich der Schienenhohe genommen, wodurch sich eine
Gewichtsvertheilung von 41:21,5:37,5 zwischen Kopf, Steg und
Fuls ergiebt. In Europa weist der Kopf in der Regel verbilt-
nisméfsig mehr Masse auf. Zu erwilmen ist noch, dals im All-
gemeinen in Deutschland mehr Werth auf eine besonders trag-
fahige, als auf eine besonders schwere Schiene gelegt wird,
gestiitzt auf grindliche wissenschaftliche Untersuchung der
Frage, welche dem Gefihle weniger Einflufs gestattet als
anderwiirts.
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Fast gleichzeitig mit der Breitfulsschiene wurde in Nord-
amerika die Brickschiene von Strickland, 1835, ein-
gefithrt, welche dann auch in England durch Brunel, 1836,
und im wbrigen Europa ziemlich ausgedehnte Verwendung fand,
vorzugsweise auf Holzlangschwellen. Obleich diese Sehienenform
bis in die neueste Zeit warme Befirworter fand (R. M. Dael en,
Wohler) hat sie sich doch nirgends dauernd zu behaupten
vermocht.

Dasselbe gilt von verschiedenen anderen Schienenformen,
welche sowohl unter Weglassung jeder Unterschwellung (Barlow,
Hartwich) als eintheilige, sowie auch mit Unterstiitzungen
als zwei- und dreitheilige (Winslow, Latrohe, Scheffler)
mehrfach vorgeschlagen und versuchsweise eingefiihrt wurden.
Bei den mehrtheiligen Schienen solite vor allen Dingen die
Stofsliicke unschidlich gemacht werden, allé fritheren Versuche
scheiterten aber, z. Th. wohl infolge der damaligen (1844 —1850)
mangelhaften Walztechnik.

In neuester Zeit hat Haarmann selbst seine zweitheilige
Schwellenschiene zur Einfihrung gebracht, iiber welche
noch des Niheren zu berichten ist.

II. Laugschwellen,

Holzschwellen.

Diese, ' wie schon erwiihnt, ilteste Form der Spurbahnen
fand im eigentlichen Eisenbahnbau unter Verwendung von Holz-
schwellen besonders in Nordamerika mit Breitfufs-, Flach-
und Briickschienen die weiteste Verbreitung, aber auch in Europa
voriibergehend vielfach Anwendung, besonders in holzreichen
Lindern.  Ueberall aber war die Entwiisserung der Gleise
schwierig, weil sich unter den Langschwellen feste, undurch-
Jissige Korper bildeten, auch war die gleich hohe Lage der
beiden Schienen schwer zu erhalten. So verliels man in Baden
nach umfassenden Versuchen, die von 1840—1855 mit Lang-
schwellen-Holzbau, mit Briick- und DBreitfulsschienen gemacht
waren, diesen 1857 endgiltig. Trotzdem hat sich in dem holz-
armen England auf der Great-Western-Balu der von
Brunel eingefiihrte Holzlangschwellenbau mit Briickschienen
bis 1889 in 1600 km Ausdehnung erhalten, wird z. Z. aber auch
beseitigt. Ebenso ist in Nordamerika der bis ins 5. Jahr-
zehnt herrschende Langschwellenholzbau mehr und mehr ver-
schwunden. -

Langschwellen aus Stein sind im Eisenbahnbau nur
vereinzelt in den 30iger Jahren vorgekommen, haben sich aber
nirgends bewihrt.

Eisenschwellen.

Dagegen fanden die Langschwellen wieder ziemlich aus-
gedehnte Verwendung, als man dazu iiberging, sie aus Eisen
herzustellen, indem man annahm, die zu Tage getretenen
Miingel des Langschwellen-Oberbaues seien vorzugsweise auf das
Material der Holzschwellen zuriickzufihren. Die ersten Ver-
suche reichen bis in die 40iger Jahre zuriick, wo Reynolds
eine V- formige Gufseisenschwelle mit Holzausfiitterung als Unter-
stiitzung von DBriickschienen verwendete. Aber dieser Versuch
bewiihrte sich ebenso wenig, wie der von Barlow, der gewalzte
~-formige Schwellen unter Breitfulsschienen anwandte. Erst

Macdonald gelang es im 6. Jahrzehnt in England eiserne
Langschwellen unter Briickschienen in ausgedehntem Mafse zur
Einfiahrung zn bringen. Seine Langschwelle entwickelte sich
von der in Fig. 11, Taf. XXVIII dargestellten Form bis zu den
Gestalten der Fig. 12 u. 18, Taf. XXVIII; zwischen Schiene
und Schwelle lagen Holzboklen, die Stofse von Schiene und
Schwelle waren versetzt und jeder fir sich unterstitzt (Fig. 14
u. 15, Taf. XXVIII), Ueber diesen von 1853— 1860 in aus-
gedehntem Mafse verlegten Oberbau lauten die Urtheile sehr
verschieden, er soll 21— 28 Jahre lang auf stirkst und schnellst
befahrenen Strecken der lheutigen Great-Western-Balin gelegen
haben; Thatsache ist aber, dafs er 1889 iberall durch Holz-
querschwellenbau ersetzt war, und dafs in England der Eisen-
langschwellenbau aulser diesem Versuche weitere Verbreitung
iiberhaupt nicht gefunden hat.

Ebenso sind schwache Versuche in Holland, Belgien
und anderwiirts erfolglos geblieben.

Dagegen ist der Kisenlangschwellenbau in Deutschland
und Oesterreich im 7. und 8. Jahrzehnt zu grofser Ver-
breitung gelangt und hier in besonders griindlicher Weise wissen-
schaftlich durchgebildet worden. Diese Dewegung ging Hand
in Hand mit der Einfihrung von Stahlschienen; dabei lag
der Gedanke zu Grunde. Schiene und Schwelle zu einem Triiger
zu vereinen, die dem Verschleilse besonders ausgesetzte theure
Stahlschiene moglichst leicht zu machen. Auch hoffte man die
Gezammtauflagerfliche der Schwellen, trotz ihrer Vergrofserung
gegeniiber Holzlangschwellen doch dem Querschwellenbau gegen-
iiber verringern und dadurch auch an Bettung sparen zu lénnen.
Das Unrichtige dieser Annahmen ist inzwischen duarch die Er-
fahrang und besonders durch dic Versuche von Schubert*) er-
wiesen, denn Langschwellenbau erfordert wegen der Schwierig-
keit der Entwisserung die vorziiglichste, sowie wegen der Druck-
vertheilung hohere und breitere Dettung, als Querschwellenbau.

Nach verschiedenen ausgedehnten Versuchen von Scheffier,
Daelen, Késtlin-Battig mit dreitheiligem Langschwellen-
bau, bei welchem Pilzformschienen durch zwei L-Schwellen
unterstiitzt wuarden, und welche nachhaltig giinstige Erfolge nicht
aufzuweisen hatten, waren es besonders Hilf, Hohenegger
und Haarmann, welche unter Breitfulsschienen kasten-
formige Langschwellen zur Anwendung brachten, die einen
maglichst grofsen Bettungskorper umschlossen. Neben der Schwierig-
keit der Entwisserung waren es die Unschidlichmachung der
Stolse von Schiene und Schwelle, sowie die Mittel gegen das
besonders stark zu Tage tretende Bestreben des Wanderns, welche
besonderer Pflege bedurften. Die Fig. 16—20, Taf. XXVIII
stellen einige Langschwellenbauvarten neuester Gestalt dar. Zu
erwihnen ist noch, dafs die Bogenform der Schienen in den ge-
krimmten Gleisen urspriinglich fast allgemein durch bogenformige
Lochung der Schwellen, neuerdings aber meistens durch Biegung
dieser erzeugt wird.

Gewifs ist Haarmann beizupflichten, wenn er hervorhebt,
dals die Verwendung von Schweifseisen za den Laungschwellen
vielfach auf dessen ungiinstiges Verhalten (Aufreifsen der Schwellen
an den Brechpunkten in den Schweifsnihten) eingewirkt hat,

*) Zeitschr. f. Bauwesen, 1889, 1891.
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und dafls sich Flufseisenschwellen, welche in neuerer Zeit
die Schweifseizenschwellen verdringt haben, besser bewihren
werden. FEbenso sicher ist es richtig, dafs das friiler fast all-
gemeine Destreben, den Langschwellenoberbau moglichst billig
in den Anlagekosten, also moglichst leicht zu gestalten, von
wesentlichem Einflufse auf dessen oft nicht giinstiges Verhalten
war, und hohe Unterhaltungskosten im Gefolge hatte. Aber
trotzdem erscheint es wegen der Schwierigkeit der Entwisserung
und den hohen Anforderungen, die an die Bettung gestellt werden
milssen, fraglich, ob sich auch die neuesten Langschwellenarten
auf die Dauer zu behaupten vermigen. Im Jahre 1890 soll
in Deutschland und Ossterreich eiserner Langschwellenbau in einer
Ausdehnnung von etwa 8500 km vorhanden gewesen sein, also
in solchem Umfange, dals man wohl lhoffen kann, in nicht zu
ferner Zcit zu Erfahrungsergebnissen zu kommen, die ein end-
giiltiges Urtheil gestatten.

I, Einzelunterstiitzungen.

Jinzelunterstiitzungen aus Holz sind oft, sogar bis in die
neueste Zeit (1882 in Holland) mit Stiicken von Altsehwellen
versucht worden, aber immer ohne Erfolg. Dagegen fanden
Einzelunterstitzungen aus Stein besonders in England,
Deutschland und Nordamerika zeitweise ausgedehnte An-
wendung, besonders bei Pilz- und Doppelkopfschienen an Stelle
der urspriinglich fir nothwendig gehaltenen Langschwellen. In
Ingland, wo sie besonders durch G. Stephenson eingefithrt
worden war, wurde diese Bauart aber schon im 5. Jahrzehnt
verlassen, nachdem sich gezeigt hatte, dals die Hohenlage sehr
schwer gleichmiifsig zu erhalten sei; ebenso in Amerika Ende
der 50er Jahre. Am lingsten dauerten die Versuche mit
Steinwiirfeln in Deutschland, wo solche noch 1864 auf der
Taunushahn und 1868 in Bayern unter Breitfulsschienen zur
Verlegung kamen, aber gleichfalls ohne giinstigen Erfolg. Auf
der Taunusbahn wurden zwischen Schiene und Steinwiirfel Holz-
futter und dariiber gufseiserne Unterlagsplatten angewendet, was
sich zwar sehr gut bewihrt haben, aber gegeniiber dem Holz-
guerschwellenbau zu theuer gewesen sein soll. So wuarde der
Steinwitrfelban auch in Deutschland verlassen.

In neuster Zeit (1886) sind auf der Transkaspischen Eisen-
bahn Versuche mit Einzelunterstitzungen aus Naphta-Rick-
stiinden gemacht.

In heifsen Lindern sind Einzelunterstiitzungen aus Guls-
eisen in ausgedehntem Mafse zur Verwendung gelommen, ob-
gleich Versuche mit solchen, die von 1846 an in Europa ge-
macht wurden, nicht befriedigt hatten. Aber in den Tropen
und andern heifsen Lindern galt es meist bei recht schlechter
Bettung (Sand, Lehm) eine moglichst breite Auflagerfliche zu
erhalten, und die Verwendung von Holz schlofs sich hier wegen
dessen sehr rascher Vergiinglichkeit aus. So fanden die Glocken-
schwellen von Greaves von 1854 an in Egypten, Indien,
Australien, Siidamerika (Fig. 21, Taf. XXVIII) weite Verbreitung.
Ebenso die ovale Wellgufsschwelle von Griffin, (Fig. 22 und
93, Taf. XXVIII), die auch in Spanien Eingang fand. Die Ur-
theile fiber diese Schwellenarten lauten sehr verschieden, That-
sache soll sein, dafs sich die Bahnen trotz schwachen Betriebes
und langsamer Fabrt schlecht fahren.

Als beste derartige Schwellenform wird die von Denham-
Olpherts (Fig. 24 u. 25, Taf. XXVIIT) gerithmt, welche sich
in Indien seit 1875, vermuthlich wegen ihrer aulserordentlich
breiten Auflagerfliche, gut bewihrt haben soll.

Die Verbreitung dieser verschiedenen Schwellenbauarten ist
eine betriichtliche und betrug 1890 z. B. in Spanien 405 km,
Ostindien 8547 km, Argentinien 5390km u. s. w.

IV, Querschwellen.

Auch hier kommen im Wesentlichen nur Schwellen aus
Holz und aus Eisen in Frage; abweichend vom Langschwellen-
bau hat sich aber das Holz bei den Querschwellen nicht nur
zu behaupten vermocht, sondern es iberwiegt sowohl gegen-
iiber den eisernen Querschwellen, wie auch gegeniiber allen
anderen Schwellenarten in so bedeutendem Mafse, dals etwa
909 aller Eisenbahnen der Erde auf Holzquerschwellen liegen.
Diese Thatsache findet im wesentlichen darin ihre Begriindung,
dals in den wichtigsten Eisenbahnlindern die Holzschwelle bei
grolserem Gewichte mindestens nicht theurer ist, als die Eisen-
schwelle, dafs sich die Schienen leicht und ziemlich sicher auf
den Schwellen befestigen lassen, dafs Spur und Hohenlage be-
quem zu erhalten und zu regeln sind, dafs die Holzschwelle eine
schlechtere Bettung vertriigt, als die Eisenschwelle, und dafs
endlich letztere, so lange sie aus Schweifseisen hergestellt wurde,
auch als Querschwelle die schon unter I erwihnten Miingel
zeigte. Auch ist hervorzuheben, dafs in Lindern mit iiber-
wiegendem Stuhlschienenbau (England) eiserne Querschwellen,
welche ilre unbestreitbaren Vorziige besserer und sicherer Be-
festigung der Schiene auf den Schwellen vorzugsweise bei Breit-
fulsschienen zeigen, kaum eher Eingang finden, bis zwingende
wirthschaftliche Grinde in Frage kommen. Mit der
wachsenden Schwierigkeit, die jibrlich zu Eisenbahnzwecken
nithigen Holzschwellen ohne Verwiistung des Waldbestandes zu
liefern, nimmt aber auch die Verbreitung der eisernen Quer-
schwellen zu, selbst in Lindern mit sehr reichem Waldbestande
(Nordamerika), und da die heute aus Flulseisen hergestellten
Querschwellen eine erheblich grolsere Ialtbarkeit aufweisen, als
die fritheren Schweifseisenschwellen, so ist anzunehmen, dafs die
Eisenschwelle der Holzschwelle nach und nach immer mehr Ab-
bruch thun wird. e

Holzschwellen.

Holzquerschwellen wurden von 1797 an angewendet,
urspriinglich vielfach unter Verwendung von Langschwellenstiicken
unter den Schienenstéfsen, aber bald fand die Querschwelle auch
unter den Stdfsen Verwendung. R.Stephenson fibrte 1838
fir London-Birmingham Holzquerschwellenbau mit Doppel-
kopfschienen und Schienenstiihlen ein, welcher in England all-
gemeines Vorbild geworden ist (Fig. 26, Taf. XXVIII); gleich-
zeitig kam bei Leipzig-Dresdeun der erste Holzquerschwellen-
bau mit Breitfulschienen zur Verlegung, welcher als Vorbild fir alle
spiiteren derartigen Oberbauarten diente (Fig. 27, Taf. XXIX).
(Tm dieselbe Zeit ging man auch von den bisher iiblichen Schotter-
griben unter den Schienen zu einem vollen Schotter- oder Kies-
bett auf ganze Gleisbreite mit guter Seitenentwisserung iber.
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Die Formen und Abmessungen der Holzquerschwellen waren
von jeher sehr verschieden, im Allgemeinen lifst sich erkennen,
dals Linder mit schweren Schienen schwichere Schwellen haben
(England, Belgien), als Linder mit leichten Schienen (Deutsch-
land, Oesterreich). Kbenso war der Schwellenabstand ein sehr
wechselnder — in Europa, mit wesentlich engerer Lage an den
Stolsen, 539—1027 ™™ in Amerika, mit mehr gleichmiilsigem
Abstande, 572—610™» —; Nordamerika hat bei seinem Holz-
reichthum im Allgemeinen von jeher die geringsten Schwellen-
abstinde gehabt. Neuerdings geht man auch in Europa zu
engeren Abstinden der Mittelschwellen iiber: Oesterreich 500
bis 900 ™™, Preufsen 627 —840 ™™, Frankreich 420—670 ™m,
England 540—680 ™™, Belgien 600 —764 ™2, Dabei erhalten
auf derselben Bahn oft Strecken mit schwierigen Betriebsver-
hiltnissen engere Schwellenlage, als solche mit geringerem Ver-
kehre. Die kleineren der vorstehenden Zahlen geben die Ent-
fernung der Stolsschwellen, die grofseren die geringsten Abstinde
der Mittelschwellen an.

Die Befestigung der Stuhlschienen auf den Schwellen
erfolgt durch gufseiserne Stiihle, die durch Hakenniigel oder
Schwellenschrauben mit der Schwelle zn einem Ganzen verbunden
sind. Die Schienen werden in jedem Stuhle durch einen ur-
spriinglich innen, jetzt allgemein aufsen liegenden Keil aus
hartem geprefsten Holze befestigt (Fig. 28, Taf. XXIX); frithere

Versuche mit Schrauben- und Eisenkeilbefestigungen waren er-
folglos. Diese Holzkeilbefestigung soll allen Anforderungen ent-
sprechen, es ist aber wohl zu beriicksichtigen, dafs der Stuhl-
schienenbau vorzugsweise in Lindern und Gegenden mit See-
klima verbreitet ist (England, Westl. Frankreich). Haarmann
hat dbrigens in Uebereinstimmung mit anderen Beobachtern,
aber im Gegensatze zu oft aufgestellten Behauptungen, festgestellt,
dals sich der Stuhlschienenoberbau besonders an den Stofsen
nicht wesentlich besser befihrt, als der Breitfufsschienenbau, und
dals trotz der breiten Auflagerfiche des Stubles auf der Schwelle
bei ahgiingigen Schwellen durchschnittlich Einschleifungen von
12--15mm Tiefe, ja sogar solche bis zu 27 ™m yorkommen.
Die Breitfulsschienen wurden friher ohne Weiteres
auf die Querschwellen genagelt, man ging aber mehr und mehr
zur Verwendung von Unterlagsplatten iiber, besonders auf den
Stolschwellen und bevorzugt heute auf der Innenseite der Schienen
statt der Nigel Schwellenschrauben. Neuerdings begegnet man
auch vielfach Bestrebungen, die Schienen auf den Unterlags-
platten durch besondere Klemmplatten zu befestigen, welche den
Schienenfuls auf grofsere Linge fassen, als Nigel oder Schrauben,
diese vor Verschleils schiitzen und zum Theil eine Regelung
der Spur gestatten. Die Fig. 29 his 34, Taf. XXIX stellen
Befestigungen von Breitfulsschienen auf Holzquerschwellen dar.
(Schluls folgt.)

Verbesserung der Schienenstofsverbindung.

Von C. Fuchs, Koniglicher Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zu Stargard.

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

Auf Vorschlag des Verfassers werden im Bezirke der Konig-
lichen Eisenbaln-Direction Bromberg und zwar seitens des Konig-
lichen Eisenbahn - Betriebsamtes Berlin beim Umbau mit dem
Schienenquerschnitte 6 b (Fig. 4, Taf. XXXI) im Rechnungsjahre
1892/93 versuchsweise Laschen der in Fig. 1—3, Taf. XXXI dar-
gestellten Art zur Verwendung gelangen. Die Laschen haben
den bisher fiir das Schienenprofil 6b iiblichen Querschnitt, sind
jedoch bis zu den Auflsenkanten der Unterlagsplatten auf den

| Stofsschwellen verlingert und werden auf diesen mit simmtlichen
3 Nigeln durch Klinken festgenagelt. — Durch diese Anord-
nung werden sowohl beide Stofsschwellen fest verbunden und
beim Uebergange der Fahrzeuge nahezu gleichmifsig in Anspruch
genommen, als auch durch die Wirkungsweise der Laschen als fest
eingespannte Triiger deren Angriffsmoment bedeutend vermindert.

Die Laschen werden von den Rheinischen Stahlwerken in
Ruhrort bezogen. :

Knallsignal fiir aufgeschnittene Weichen.
(D. R.-P. 6269L)

Von C. Fuchs, Kéniglicher Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zu Stargard.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 bis 10 auf Taf XXXI.)

Das in Fig. 5 bis 10, Taf. XXXI dargestellte Knallsignal-
werk hat den Zweck, das fiir den Eisenbahnbetrieb hichst ge-
fihrliche Aufschneiden von Weichen durch Entladen von Platz-
patronen auf grofsere Entfernungen auffallend horbar zu machen,
und gleichzeitig den Beweis zu liefern, dals die Weiche wirk-
lich aufgeschnitten worden ist.

Die Einrichtung besteht,

wie aus den Fig. 5 bis 7,
Taf. XXXI hervorgeht: :

Organ fir die Fortschritie des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXIX. Band. 5., Heft 1892,

1) -aus zwei durch eine Welle b verbundenen Druckhebeln aa,

2) zwei Ambossen mit Fithrungskiisten cec,

3) dem Umstellungshebel d mit dem Befestigungskloben e
an der Zunge und der Drehpunktstitze f,

4) den beiden Patronenkiisten gg.

Die Bauart der Einrichtung ist derart, dafs an der abliegen-
den Zunge stets ein Druckhebel a anliegt, wiihrend der andere

Druckhebel a von der anliegenden Zunge 71™m entfernt liegt,
25



188

Erfolgt nun ein Aufschneiden der Weiche, so wird durch
das erste Rad der anliegende Druckhebel a an der abliegenden
Zunge niedergedriickt, und ecrfolgt dadurch die Entladung der
swei in dem Patronenkasten enthaltenen, im Eisenbahn-Signal-
dienst iblichen Platzpatronen. Die Druckhebel ruhen, wenn
sic von der betreflenden Zunge abgeriickt sind, auf einem
durch eine Feder h in der richtigen Hohenlage gehaltenen,
niederdriickbaren Riegel.

Diese Anordnung ist deshalb erforderlich, weil, wenn der
an der ablicgenden Zunge anlicgende Druckhebel a nieder-
gefabren wird, der andere Druckhebel a diese Bewegung mit-
machen muls.

Die Feder ist derartig stark gebaut, dafs, nachdem das
Rad den einen Druckhebel a verlassen hat, beide Druckhebel
durch den Riegel und die Feder in die urspringliche Lage
zuriickbewegt werden.

Das Umstellen der Druckhebel a bei dem Umstellen bezw,
Aufschneiden der Weiche erfolgt durch dic Zungenbewegung
selbst mittels des Hebels d. Die hier dargestellte Einrichtung
ist fir die einfachen Normal-Weichen der preufsischen Staats-
bahnen entworfen; sie kann jedoch mit geringen Abinderungen
bei jeder Weiche verwendet werden.

Die Bauart ist ferner derartig, dafs die Signalvorrichtung
auch fir aufschneidbare Weichen verwendet werden kann, da
nach neueren Erfahrungen auch fir diese ein von der Riick-
meldung unabhiingiges Signal beim Aufschneiden notwendig er-
scheint.

Die Ambosse sind so nahe wie moglich an den Zungen-
drehpunkt geriickt; der Befestigungskloben an der Zunge fiir
den Umstellhebel ist an derjenigen Stelle angebracht, wo die
Zunge 24m™m Aufschlag hat. Hiervon sind 5 fiir todten
Gang verwendet, damit die Druckhebel a zur Vermeidung von
Verbiegungen beim Aufschneiden bis zu etwa 1j. Zungenbe-
wegung ruhig liegen bleiben, wihrend der Rest der Zungen-
bewegung von 19m® zur Umstellung der Druckhebel aa nutz-
bar gemacht ist.

Der Patronenkasten besteht aus Weifsblech mit Deckel
und Boden und ist laft- und wasserdicht hergestellt; der obere
Rand ist umgebeult, withrend dic sonstigen Verbindungen fest
verldthet sind.

Die Befestigung des Patronenkastens auf dem Ambosse
erfolgt durch je zwei Lappen, welche mit zwei Durchsteckern
mit dem Ambofs verbunden werden.

Die Oesen dieser beiden Durchstecker, sowie die vorderen
Lappen werden mit Bindedraht verbunden und gegen bis-
willige Entfernung mit Bleisiegel geschiitzt.

Die Patronenkisten erhalten aufserdem zum Schutze gegen
die Witterungseinflisse innen und aufsen mnoch einen dauer-
haften Oeclfarben- bezw. Lackanstrich.

Der Umstellhebel d fafst die Welle b mit den beiden
Druckhebeln aa mittels zweier Stifte; beide Stifte sind soweit
nach unten verlingert und gekrimmt, dafs die Druckhebel aa
nur bis zu ciner Neigung von ctwa 45° in die Hohe gehoben
werden konnen; auch verhindert derselbe Ilebel d ein mifs-
briiuchliches Umlegen der Druckhebel aa nach riickwirts.

Gegen Beschidigung der FEinrichtung wird dic Welle
zwischen den Fiihrungskiisten mit verzinktem Eisenblech ver-
kleidet, was in der Zeichnung mit Riicksicht auf die Deutlich-
keit nicht mit dargestellt ist.

Fir Kreuzungsweichen tritt die Abinderung ein, dafs jede
Zunge fir sich cine Umstellvorrichtung mit Hebel, Kloben und
Stiitzfuls fir den Drehpunkt erhilt. Hierdurch wird die An-
ordnung der niederdriickbaren Ricgel wie bei den einfachen
Weichen entbehrlich, indem dann die Fibrung des Druckhebels
durch den vordern Rand des Fithrungskastens selbst erfolgt.

Verschiedene dieser Knallsignalwerke sind auf Bahnhof
Stargard zur Sicherung besonders durch Auffahren gefilhrdeter
Weichen angebracht, und vom 27. Januar d. J. hat ein der-
artiges Knallsignalwerk in erfolgreichster Weise eine olme sein
Vorhandensein  voraussichtlich unvermeidliche Zugentgleisung
verhiitet.

Das Weichen- und Signal-Stellwerk mit Sicherungsanlage auf Bahnhof Ziitfen (Ostseite)
der Niederlindischen Staats-Eisenbahnen.

Von @&. J. F. van Vryberghe de Coningh, Ingenieur fir Bahn und Bauten.
(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. XXXII)

Der Bahnhof Zitfen ist Durchgangsbahnhof fiir die Bahn-
linien Arnheim-Zwolle, Arnheim-Salzbergen und Amsterdam-
Winterswyk. An der Ostseite des Bahnhofes (Fig. 41) miinden
die eingleisigen Linien von Zwolle, von Salzbergen und von
Winterswyk in den Bahnhof ein.

Die Hauptgleise 1, 2 und 3 dienen dem Verkehre der
durchgehenden Zige, das Gleis 7 den Orts-Verkehr-Ziigen. Be-

dingung ist, dafs die Ziige der drei Richtungen nach Belieben |

in die Gleise 7, 1, 2 und 3 einfahren, bezw. von diesen Gleisen
nach den drei Richtungen ausfahren konnen.

Die Weichen und Signale werden von dem Weichenstell-
werke C aus bedient. Das in demselben aufgestellte Hebelwerk,

Bauart Siemens & Halske (Fig. 1, Taf. XXXII) ist bchufs
Sicherung des Zugverkehres mit Blockwerken gekuppelt, welche
mit gleichartigen Werken im Stationsgebdiude in Verbindung
stehen. Die Kuppelung bezw. die Abkingigkeit der einzelnen
Signal- und Weichen-Stellhebel ist in der Verschluls-Tabelle
Seite 190 dargestellt.

Der augenblicklich noch im Telegraphen-Dienstraume auf-
gestellte Stations-Block (Fig. 42) soll in ciner auf dem Mittel-
bahnsteige zu errichtenden Signalbude (Fig. 41) untergebracht
werden, in welche auch die Blockwerke der Westseite, die Ver-
kehrstelegraphen, die Liute - Inductoren und die Hebel der
Kreuzungsweichen 2431, 25/32, 27/34 und 28/33 verlegt



werden miissen. Eine Signalbude dieser Bauart bietet, der
Uecbersichtlichkeit wegen, grolsc Vortheile fir die Leitung des
Zugverkehrs auf dem Bahnhofe.

Fir jedes Gleis ist ein Ausfahrtsignal VII bis X und fir
jede Richtung ein Einfahrtsignal mit Vorsignal IV, II/V und
III/VI aufgestellt.

Nach der hiesigen Dicnstvorschrift wird den Zugbeamten
die Ausfahrtrichtung bezw. das Kinfahrtgleis nicht durch beson-

Fig. 41.

Gleis -und Sichery ngsplan des Bahnhofes
Zuifen, Ostseite.
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Diese Signale dienen zur gleichen Zeit noch zur Sicherung der
in den Nebengleisen liegenden Gleiskreuzung,

In der Grundstellung befinden sich alle Signale in der
Haltstellung, die Semaforen unter Blockverschluls; dic Weichen
sind frei beweglich.

Der Verkehrsleiter verfiigt also iiber die Einfahrt- und
Ausfahrtssignale, der Wiirter itber die Weichen, Zur Verkinde-
rung des zu frilhzeitigen Umstellens wihrend einer Verschieb-
bewegung sind die Weichen 46, 74 und 75
mit Druckschienen gekuppelt.

Fiir die Handhabung der Anlage ist
die Bedingung gestellt, dafs cin Einfahrt-
bezw. Ausfahrtsignal nur auf »Fahrt« ge-
stellt werden kann, nachdem die Weichen,
der Angabe desVerkehrsleiters entsprechend,
in die richtige Lage gebracht sind. Nach
Zurickstellung auf »Gefabr« (Halt) und

Blockiren des Signales soll die Weichen-
strafse so lange blockirt bleiben, bis der

Verkehrsleiter den Blockverschlufs wieder
lost.  Demnach ist nicht nur die richtige

dere Signale angedeutet; bei Fahrtstellung eines Signales wird
die richtige Weichenstrafse noch durch Blockversehlufs hesonders
gesichert. Die Ausfahrtssignale werden nur fiir ausfahrende
Zuge, nicht fiir Verschiebbewegungen, auf Fahrt gestellt. Alle
Verschiebbewegungen werden unter Leitung eines Verschieb-
meisters ausgefithrt, welcher zum rechtzeitigen Freimachen der
Hauptgleise vom Stellwerkswiirter aufgefordert wird, Wihrend

Fig. 42.
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der Fahrtstellung eines Signales sind die Hauptgleise gegen Ver-
schicbbewegungen auf den in dieselben einmiindenden Neben-
gleisen durch die abweisende Stellung der Weichen 57, 63/64
und 67/68 gesichert.

Die Weichen 57, 61/62, 63/64, 67/68 und 71/72, welche
als EKinmiindungsweichen der Nebengleise in der Gruppe vor
allen anderen Weichen dem Aufschneiden besonders ausgesetzt
sind, werden durch die Verschiebsignale XI bis XIV gesichert.
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Lage der betreffenden Weichen gesichert,
sondern auch ein zu frihzeitiges Umstellen
derselben unter einem Zuge verhindert.

Die obengenannte Verkehrsbedingung fordert die Sicherung
von zwolf verschiedenen Einfahrts- und ¢ben so viel Ausfahrts-
richtungen. Da jedoch die Zige der eingleisigen Balnlinien
von jeder der drei Richtungen auf denselben Gleisen ecinfahren
und ausfahren, so kommen zwélf verschiedene Weichenstralsen
in Frage.

Die Anordnung der dementsprechend entworfenen Block-
werke geht aus den Fig. 42 und 43 und Taf. XXXII hervor.
Dieselbe ist nach dem von der Gesellschaft angegebenen Grund-
gedanken unter Einfilhrung von Vorkehrungen durchgebildet,
welche den vorgeschriebenen Handhabungsbedingungen in ge-
eigneter Weise entsprechen, und zwar in Verbindung mit &hn-
lichen Einrichtungen, wie dieselben von Herrn Telegraphen-
Ingenieur Boda beschrieben sind.*)

Die mit dem Hebelwerke gekuppelten Blockwerke (Fig. 1,
Taf. XXXII) enthalten 22 Blocktasten, von denen die Blocktasten
17—20 zur Feststellung derWeichenstrafsen, die Blocktasten 1—9
und 28—36 zur Feststellung der Ausfahrt- bezw. Einfahrtsignale
dienen. Zu jedem Signale gehoren drei, den Fahrtrichtungen
entsprechende Blocktasten, welche die Hemmung in der in Fig. 2,
Taf. XXXII dargestellten Weise mittels Schiebereinrichtung be-
wirken. Fir die Grundstellung sind die Blocktasten 17—20
frei, die Blocktasten 1—9 und 28—36 dagegen gehemmt.

Die Anordnung der mit denselben in Verbindung stehenden
Blocktasten des Stationsblockes wird spiter erliutert werden.

Die in Fig. 2, Taf. XXXII dargestellten Blocktasten nebst zu-
gehorigen Schiebereinrichtungen gehoren zum Gleise 7. Das Aus-
fahrtsignal VII wird durch die den Fahrtrichtungen nach Winters-
wyk, nach Salzbergen und nach Zwolle entsprechenden Block-
tasten 1, 4 und 7 gehemmt. Von den die Einfahrtsignale

*} Organ 1889, Seite 97 und 136.
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hemmenden den verschiedenen Einfahrtsgleisen entsprechenden
Blocktasten gehoren zu diesem Gleise die Blocktasten 28, 31
und 34. Die drei in Frage kommenden Weichenstrafsen werden
durch die Blocktaste 17 gehemmt.

Unter jeder der Blocktasten 1, 4, 7, 28, 31 und 34 ist
cine Achse mit Knebel angeordnet, welche nur umgelegt werden
kann, weun die Blocktaste freigegeben ist. Die Umlegung be-
wirkt die Losung der Hemmung des Signalhebels und den Ver-
schlufs der betreffenden Weichen.

Der Verkehrsleiter kann eine dieser Blocktasten jedoch nur
freigeben, wenn der Wiirter die Blocktaste 17 verschlossen und
dadurch die mit derselben in Verbindung stchende Blocktaste
des Stationsblockes frei gemacht hat. Der Verschluls der Block-
taste 17 ist erst nach Umlegung der unter derselben angeord-
neten Knebelachse moglich, wodurch die Haken n, welche in
der Grundstellung durch die Nasen m der Knebelachse getragen
werden, herunterfallen. Nach Freigabe der Blocktaste werden
durch Umlegen einer der zugehirigen Knebelachsen, z. B. der
Knebelachse 1, die Schicber a, und b, mittels der auf der
Achse befestigten Klinken ¢ und d linksseitig verschoben. Die
Bewegung des Schiebers a, wird mittels der Klinken e auf die
Achsen f iibertragen, welche dic betreffenden Weichenhebel in
der richtigen Stellung verschliefsen. Durch die Verschiebung
des Schiebers b, ist die auf derselben festgenietete Platte h in
eine solche Lage gekommen, dals die Achse g, welche den
Signalhebel hemmt, frei beweglich ist; bei der Umstellung des
Hebels wird die Stange i gehoben und die Achse g linksliufig
gedreht, so dafs in dieser Lage die Klinke k den Sclieber a,
in der verschobenen Stellung hemmt. In dhnlicher Weise werden
die Schieber a, und b; durch Umlegen der Knebelachse 4, die
Schieber a, und b, durch Umlegen der Knebelachse 7 verschoben.

Durch die Verschiebung des Schiebers b, werden mittels
der Klinken d jedesmal gleichzeitig mit der Losung der Hem-
mung des Signalhebels, die anderen zu dem Signal gehorigen
Knebelachsen festgelegt. Die Losung der Hemmung der Ein-
fahirtsignalhebel und der Verschluls der fiir die betreffende Fahrt-
richtung in Frage kommenden Weichen findet in derselben Weise
durch Umlegung einer der Knebelachsen 28, 31 und 34 statt.
Durch die Umlegung einer dieser Knebelachsen werden die Schieber
a, und by, a; und b, oder a; und b, verschoben. Die Schieber
a,, a; und a; bewirken den Weichenverschluls, die Schieber b,,
by und b, die Losung der Hemmung des zugcehorigen Signalhebels.

Bei der Verschiebung eines der Schieber a, bis a, hingt
sich derselbe durch den Stift o in den zugehdrigen herunter-
fallenden Haken n ein, sodals nach dem Zuriickstellen des Sig-
nales auf »Halt« und Verschluls der Blocktaste der Schieber a
in der verschobenen Lage festgehalten wird, und somit die
Weichenstralse so lange verschlossen bleibt, bis der Ver-
kehrsleiter die Blocktaste 17 wieder freigiebt.
Der Wirter ist alsdann in der Lage, den Knebel 17 zuriick-
zustellen, wodurch die Haken n gehoben werden und die Ein-
hiingung des Schiebers wieder gelost wird; die Spannung der
Schneckenfeder bringt den Schieber a in die Grundstellung
zuriick und nun sind die Weichen wieder frei.

Die Knebelachsen, welche die beiden zu derselben Weichen-
stralse gehorenden Einfahrts- und Ausfahrtsrichtungen hemmen,

sind gegenseitig durch die Klinken 1 gekuppelt, sodals zur Zeit
nur eine derselben verwendet werden kann.

’ Die Anordnung ist fiir jedes der vier Gleise die gleiche.
Im Ganzen wiirden somit 2 (4 44 X 3 X 2) = 56 Blocktasten
und 28 Blockleitungen erforderlich sein.

Die gegenseitige Lage der Gleise 2 und 3 erméglicht aber
eine Verminderung dieser Zahl. TFiir jede Ein- oder Ausfahrt
eines dieser Gleise gilt, weil das Gleis 3 mit der Weiche 46/53
in das zweite Hauptgleis einmiindet, bis zu dieser Weiche die-
selbe Weichenstrafse. Zur gleichen Zeif kann nur eine der-
selben zur Kin- oder Ausfahrt verwendet werden und zwar je
nach der Stcllung der Weichen 46/53, die Fahrstralse fir das
Gleis 2 oder das Gleis 3.

Die fir diese Ein- oder Ausfahrten zu verschliefsenden
Weichen sind demgemiifs zweifacher Art:

1) die Weichen 4653, welche fiir das Gleis 2 die Grund-
stellung fiir das Gleis 3 die zweite Lage einnehmen miissen;

2) die iibrigen Weichen, welche fiir beide Gleise dieselbe
Stellung haben miissen. Der Verschluls der letzteren Weichen
kann also sowohl fiir die Ein- wie fiir die Ausfahrt ciner Rich-
tung durch einen einzigen Schicber mit Knebelachse erfolgen,
welcher durch dieselbe Blocktaste 3, 6, 9, 30, 33 oder 36
(Fig. 1, Taf. XXXII) gehemmt wird. Die mit je einem Schieber
gekuppelten Knebelachsen 19 und 20 hemmen beim Umlegen
des Knebels den Hebel der Weiche 46/53 in der richtigen Stellung.

Die Umlegung eines dieser Knebel bewirkt gleichzeitig die
Senkung eines Satzes von Haken n, welche nach dem Verschieben
behufs Fahrtstellung des Signales den Schieber hemmen, welcher
diejenigen Weichen verschliefst, deren Stellung fiir beide Gleise
dieselbe ist. Die Losung des Weichenverschlusses erfolgt in
der beschriebenen Weise, nach Freigabe der verschlossenen
Blocktaste 19 oder 20 und Zuriickstellen des Knebels.

Weil nun zur Zeit nur eine dieselbe Richtung betreffende
Ein- und Ausfahrt méglich ist, kann die Freigabe dieser Lin-
und Ausfahrten mittels einer einzigen Blocktaste des Stations-
blockes bewirkt werden, welche somit jedesmal mit der Leitung
der iibereinstimmenden Blocktaste des Wiirterblockes in Ver-
bindung gebracht werden mufs. Diese Verbindung wird durch
Umstellung eines Knebels hergestellt, welcher mit der zu-
gehorigen Leitung in Verbindung gebracht ist.

Weil ferner die gleichzeitige Einfahrt der Ost- und West-
seite des Bahnhofes in dasselbe Gleis zu verhindern ist, sind die
Blocktasten zur Freigabe der Ein- und Ausfahrten getrennt, wo-
durch deren Zahl also bis auf sechs beschriinkt wiirde (Fig. 42 u. 43,
Seite 189 u. 192): drei: 6, 9 und 12 zur Freigabe der Aus-
fahrten und drei: 8, 11 und 14 zur Freigabe der Einfalrten.
Letztere sind zur Erreichung der gestellten Bedingung in gegen-
seitige Abhiingigkeit mit denjenigen zur Freigabe der westlichen
Einfahrten gebracht. Die Zahl der Knebel, welche die Ver-
bindung dieser Blocktasten mit den Leitungen bewirken, wiirde
neun betragen, iibereinstimmend mit den neun Ein- und Aus-
fahrtsrichtungen der Gleise 7, 1 und 2/3; bei Umstellung eines
dieser Knebel werden gleichzeitig beide Blocktasten zur Frei-
gabe der Ein- und Ausfahrt derselben Richtung mit den be-
treffenden Blockleitungen in Verbindung gebracht. Der selbst-
thitige Schieber p verhindert den gleichzeitigen Verschlufs der
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beiden Blocktasten, und somit eine gleichzeitige Freigabe der
Ein- und Ausfahrt.
Die Knebelachsen sind mittels Schicber und Klinken unter
sich und mit den Knebelachsen unter den Blocktasten 1—4
mechanisch in der Weise gekuppelt, dafls:
erstens eine der DBlocktasten 1—4 vom Wiirter frei gemacht
und die zugehorige Knebelachse umgestellt sein muls, bevor
cine der dasselbe Gleis betreffenden Knebelachsen 6—14
umgestellt werden kann, dafs:
sweitens zur Zeit nur eine der dasselbe Gleis betreffenden Knebel-
achsen 6—14 in die zweite Lage gebracht werden kann.
Die Knebelachsen 6—14 tragen je cine Nase, welche bei
Umstellung des Knebels die Bewegung auf eine lothrechte Stange
und die mit derselben verbundenen in einem lothrechten Kasten
hinter dem Blockwerke angebrachten Stromschlufsklemmen iber-
tragen. Bei linksseitiger Umstellung des Knebels senkt sich
die Stange und die Stromschliisse, welche die Blocktasten in
die Blocklinien einschalten, werden geschlossen.

Die Stromschliisse r verbinden die Tasten zur Freigabe
der Ausfahrten, die Stromschlisse s diejenigen zur Freigabe
der Einfahrten mit den Leitungen der iibereinstimmenden Block-
tasten des Wiirterblockes.

Die Arbeitsklemmen der Ausfahrtstasten sind mit dem In-
ductor verbunden; bei Verschluls einer derselben liuft der In-
ductorstrom also iiber die Taste und den Stromschlufs r in die
Leitung und bewirkt die Freigabe einer der Tasten 1—9 des
Wiirterblockes.

Die Arbeitsklemmen der Einfahrtsblocktasten sind aber
nicht unmittelbar mit dem Inductor verbunden, es wird viel-
mehr bei Umstellung ecines der die Gleise 2/3 betreffenden
Knebel zwischen beiden eine der Leitungen A, C, E, x oder
A, D, E, x cingeschaltet. Bei vorhergchender Ireigabe der
Blocktaste 3 wird die Leitung A, C, bei Freigabe der Taste 4
die Leitung A, D an E, x angeschlossen, sodafs bei Umstellung
des Knebels zur Freigabe einer Einfahrt in Gleis 2 die erstere
Leitung, bei Umstellung zur Freigabe einer Einfahrt in Gleis 3

Fig. 43.
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dic letztere Leitung cingeschaltet wird. In der Leitung A, C, E, x
befindet sich ein Stromunterbrecher an der Blocktaste zur Irei-
gabe der westlichen Einfahrt in Gleis 2, in der Leitung A, D, E, x
ein Stromunterbrecher an der Blocktaste zur Freigabe dieser
Einfahrt in Gleis 3. Durch die Unterbrecher wird bewirkt,
dals der Inductorstrom nur in dic Leitung treten, d. h. die
ostliche Kinfahrt in cines dieser Gleise nur freigegeben werden
kann, wenn der Stromunterbrecher geschlossen, die westliche
Einfahrt fiir dassclbe Gleis also nicht freigegeben ist.

Zu demselben Zwecke wird bei Umstellung eines der das
Gleis 1 betreffenden Knebel eine Leitung A, B, u zwischen dem
Inductor und den Arbeitsklemmen der Einfalrtblocktasten ein-
geschaltet, in welcher ein Stromunterbrecher an der Blocktaste
zur Freigabe der westlichen Einfahrt fir dieses Gleis ange-
bracht ist. )

Bei Umlegung eines der das Gleis 7 betreffenden Knebel
werden die Arbeitsklemmen am Stromschlusse t unmittelbar mit
dem Inductor in Verbindung gebracht; die Freigabe der Ein-
falirten in dieses Gleis kann, weil dasselbe Kopfgleis ist, ohne
weiteres erfolgen.

T Y TR g
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In é#hnlicher Weise muls der gestellten Bedingung ent-
sprechend eine westliche Kinfahrt in eines der Gleise 1, 2
oder 3 nur freigegeben werden konnen, so lange die Ostliche
Einfahrt fir dasselbe Gleis nicht freigegeben ist.

Zu diesem Zwecke sind zwischen dem Inductor und den
Arbeitsklemmen der Blocktasten zur Freigabe der westlichen
Einfahrt fir diese Gleise die Stromschlisse PF, KXC und L H
der Blocktasten 2, 3 und 4 cingeschaltet. Die westliche Ein-
fahrt in eines dieser Gleise kann freigegeben werden, so lange
die iibereinstimmende Blocktaste 2, 3 oder 4 nicht vom Wirter
der Ostseite freigemacht, also der zugehorige Stromschlufs F, F,
C,C oder H, H geschlossen ist.

Nach Freigabe dieser Blocktaste, welche fiir Ein- und Aus-
fahrt stattfindet, darf der Inductorstrom auch nur unterbrochen
sein, wenn einer der dasselbe Gleis betreffenden Knebel 6—14
umgestellt und die Einfahrtsblocktaste verschlossen ist, das
beilst also: wenn die ostliche Einfahrt freigegeben ist.

Hierbei findet der Inductorstrom zur Freigabe einer west-
lichen Einfahrt in eines der Gleise 2 oder 3 nach Freigabe
der ibereinstimmenden Blocktaste 3 oder 4 einen Weg von J
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durch die Leitung M, iber die Stromschlisse v,v und C,C
oder I, 1I. Bei Umlegung eines der Knebel 8, 11 oder 14
wird anstatt dieser eine Leitung iiber den Stromunterbrecher O
der Dbetreffenden Einfahrtsblocktaste und die Stromschlisse v, v
cingeschaltet. Bei darauffolgender Verschliefsung dieser Block-
taste behufs Freigabe der ostlichen Llinfahrt wird der Strom-
unterbrecher O gedffnet, so dafs nunmehr die Freigabe der west-
lichen Einfahrt ausgeschlossen ist.

Der Inductorstrom fir Freigabe ciner westlichen Einfahrt
in Gleis 1 findet nach Freigabe der Blocktaste 2 einen Weg
von J durch die Leitung M, iiber die Stromschliisse 7,z und
F, I oder nach Umlegung eines der Knebel 7, 10 oder 13
durch die Leitung M iiber den Stromunterbrecher O und die
Stromsehliisse z,z und F; F. Die Stromunterbrecher P, K und
L verhindern, dafs die an der iibereinstimmenden Blocktaste
unterbrochene Stromleitung durch Herunterdriicken der Taste
geschlossen werden konnte, was der Fall sein wiirde, wenn der’
Inductor unmittelbar mit ¥y, C; und I, verbunden wiire.

Die ausgefithrte Anordnung der Block- und Hebelwerke
beruht darauf, dals der Versehluls der Weichen, welche zu
einer bestimmten Fahrrichtung gehoren, crst bei der Fahrt-

stellung des Signales stattfindet, wilirend bei dem Verschlusse
einer der Blocktasten 17 bis 20 nur das Gleis angegeben wird,
auf welchem die Zugbewegung stattfinden soll. DBei Anwendung
von DBlockwerlien der bekannien Einrichtung wiirde die Be-
dingung, dals eine Weichenstrafse nach dem Zuriickstellen des
Signales unter der Verfiigung des Verkehrsleiters bleiben soll, in
der Weise erfillt werden, dafs cin Signal nur freigegeben werden
kann, nachdem die betreffende Weichenstralse vom Wiirter unter
Blockverschluls gebracht ist. Fir eine Aenderung der Fahr-
ordnung ist also in diesem Falle die Zuriickgabe der Weichen-
strafse, die Umstellung der Weichen und alsdann der Verschlufs
der neu angegebenen Weichenstralse erforderlich. In der vor-
beschriebenen Anordnung aber verfigt der Verkehrsleiter nach
Verschluls ciner der Blocktasten 17—20 des Wirterblockes
itber sechs, das angegebene Gleis betreffende Fahrrichtungen,
wodurch der Verkehr in hohem Malse vereinfacht wird.

Die Anordnung hat aufserdem neben weitgehendster Raum-
ersparung noch den grofsen Vorzug der Uebersichtlichkeit und
der Vereinfachung in der Handhabung der Vorkehrungen gegen-
iiber dlnlichen ausgedehnteren Anlagen, bei denen diese Anlagen
in der bisher gebriuchlichen Anordnung gebaut werden.

Probefahrten mit dem Drehgestell-Wagen, Banart Stous-Sloot.

(D. R.-P. No. 56853.)

Mitgetheilt von F'. Oberstadt, Obermaschinenmeister, Director der Central-Eisenbahn-Werkstiitte der Niederlindischen
Staatseisenbahnen zu Zwolle.

Im Organ 1892, Seite 137, wurden die Schaulinien, die
bei Probefabrten mit dem Drehgestell-Wagen von Stous-Sloot
bei ciner Fahrgeschwindigkeit von 60 km/St. erzielt wurden,
mitgetheilt und besprochen.
merkung, dals der Drehgestell-Wagen, Bauart Stous-Sloot,
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dafs cs erwiinscht sei, wenn sie auch mit 90 km/St. wiederholt wiir-
den, da sich nach den sonstigenVersuchen lothrechte Federgehinge
bei hohen Geschwindigkeiten nicht durchweg bewihrt hitten.

Ucber die Bemerkung beziiglich der Wirkungsweise der
lothrechten Federgehiinge ersgheint eine eingehende Erorterung
hier um so weniger am Platze, als die angeregten Probefahrten

Der Bericht endete mit der Be- ]‘

< 300m >

durch dic einfache und ibersichtliche Anorduung der Federn
und den dadurch erzielten ruhigen und sicheren Lauf des Wagens
der Beachtung der Fachkreise anzuempfehlen sei.

In einer Fufsnote hob dazu die Redaction hervor: »dafs dieVer-
suche nur bei 60 km/St. Geschwindigkeit angestellt wurden, und
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mit hoherer Falhrgeschwindigkeit ivzwischen bereits angestellt
sind.  Dals Probefabrten bis zn 90 km/St. nicht schon frither
gemacht wurden, fand seinen Grund in der Befirchtung, die
Schreibwerke maochten bei zu hoher Fahrgeschwindigkeit die
wirklichen seitlichen Bewegungen des Drehgestelles nicht genau
wiedergeben und die Schaulinien verundeutlichen.
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Auf die gegebene Anregung wurden nun mehrere Probe-
fahrten bis zu 90 km/St. vorgenommen und dabei Schaulinien
erzielt, von denen im Anschlusse an Taf. XXI, Fig. 6, in
Fig. 44 (Seite 193) eine Bogen-Ein- und Ausfahrt dargestellt ist.

Die Schaulinic :

la veranschaulicht, wie frither, die den Querbewegungen des
Goestelles gegen die Schiene entsprechenden Verschie-
bungen,

2a Dlezeichnet die Ausweichungen des Rades gegen das Dreh-
gestell in wirklicher Grofse,

3a veranschaulicht die Entlastungen der Schneckenfedern,
wobei Ausweichungen von 4 ™™ einer Entlastung von
200 kg entsprechen,

4a zeigt die Bewegungen an, welche das Drehgestell gegen
den Wagenkasten ausfiihrt,

5a gibt die zuriickgelegten Weglingen von je 100™ an.

Aus der Schaulinie 14 geht durch Vergleich mit Taf, XXI,
Fig. 6, hervor, dafs die Achse, also das Gestell, sowohl im ge-
raden wie im krummen Gleise bei einer Fahrgeschwindigkeit
von 90 km/St. ebenso ruhig liuft, wie dies frither bei Probe-
fahrten mit 60 km/St. der Fall war, nur ist die Darstellung
in Folge der heftigeren Schwingungen des Schreibewerkes, welche
naturgemiils mit der Fahrgeschwindigkeit wachsen, stirker gezahnt.

Beobachter, die in den verschiedenen Abtheilen withrend
der Probefahrt vertheilt waren, urtheilten, dals der ruhige Gang
des Wagens durch die grofsere Fahrgeschwindigkeit nicht zu
seinem Naciitheile becinflulst werde.

Auf Grund dicser Ergebnisse darf angenommen werden,
dafs bei dem Drehgestell-Wagen, Bauart Stous-Sloot, die
Anordnung von lothrechten Federgehingen dem ruhigen Gange
bei grofser Fahrgeschwindighkeit keinen Abbruch thut.

Zwolle, 15. August 1892.

Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preis-Vertheilung,

Auf Grund der Priifung der in Folge Preis-Ausschreibens
der unterzeichneten geschiftsfillrenden Verwaltung vom April
1890 cingereichten Bewerbungen sind von dem nach den be-
stehenden Bestimmungen hierzu berufenen Preis-Ausschusse des
Vereins Deutscher Eisenbabn-Verwaltungen folgenden Personen
Preise zuerkannt worden:

ein Preis von 7500 Mark

dem Koniglichen Eisenbahn-Bau-Inspector Herrn von Borries
in Hannover fiir Verbesserungen an Verbundlocomotiven ;

je ein Preis von 3000 Mark

1. dem Ingenieur Herrn George Westinghouse jun. in
Pittsburgh fiir Verbesserungen der von ihm erfundenen Luft-
druckbremse, ferner

dem Director Herrn Paul Langbein in Saronno fiir einen
von ihm erfundenen Transporteur zur Ueberfilhrung von Voll-
bahnwagen auf Schmalspurbahnen;

I:O

je ein Preis von 1500 Mark

1. den IHerren Technischen Eisenbahn-Secretir Wedler in
Magdcburg und Werkmeister Leie in Greifswald fiir von
ihnen gemeinschaftlich ausgefiihrte Schutzvorrichtungen an
Drehbiinken,

| ]

. dem Kaiserlichen Regierungsrath Ierrn Volkmar in Strafls-
burg fiir Verbesserungen der Betriebsmittel durch Finfihrung
und weitere Ausbildung der Anordnung freier Lenkachsen,

3. dem Kaiserlichen Maschinen-Ingenieur Herrn G. Héiéntzschel

in Strafsburg fiir die von ihm verfalste Schrift: »Das Ver-

halten der Gleisbettung in statischer. Beziehung«,

4. dem Geheimen Regierungsrath Herrn Professor Launhard
in Hannover fiir die von ihm verfalste Schrift: »Theorie des
Trassirens«,

5. dem FEiscnbalm-Bau- und Betriebs -Inspector a. D. Herrn
Kolle in Berlin fiir die von ihm verfalste Schrift: »Die
Anwendung und der Betrieb von Stellwerken zur Sicherung
von Weichen und Signalen«,

6. dem Eisenbahn-Oberingenicur a. D. Herrn Ludwig Kohl-
first in Kaplitz in Bohmen fiir die von ihm verfalste Schrift:
»Die Fortentwickelung der elektrischen Eisenbahn-Einrich-
tungen«.

Berlin, im Juli 1892.

Die geschiftsfihrende Verwaltung des Vercins.
Krancke.

Statistische Nachrichten von_ den Eisenbahnen des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen fiir das Rechnungsjahr 1890,

Aus dem Vereinsberichte fiar das Jahr 1890 theilen wir
in folgendem die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver-
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.
Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich fiir alle Bahnen, es
bezieht sich fir 23 unter den 47 deutschen Eisenbahnen auf
die Zeit vom 1. April 1890 bis zum 31. Mirz 1891 und far
dic Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1889 bis
30. Scptember 1890. Bei den meisten Bahnen fillt es mit
dem XKalenderjahre zusammen,

Im Ganzen gehorten dem Vereine 90 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnene Verwaltungsbezirke grofserer
Staatshahnnetze gesondert gezihlt sind.
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Die gesammten Lingen betrugen Von der Bahnlinge Linge V({n der ganzen
Bahnlinge km | Betriebslinge km sind km aller Gleislinge sind in
am Ende des Jahres . . Gesammt-
Jahr Neben-| ein- | zwei- -
Jahr Bahnen ein- | zwei- | drei- | yleige | glei- | glei- Nel?en- gleislinge
unterge- Bahnen fiir Verkehr ‘s .. .. |& ? " gleisen
Haupt- Jm Im gleisiglgleisig |gleisig sigen | sigen
bah ordneter Ganz von G X Strecken 0 o X
ahnen Be- anzen || o -condenl Giitern anzen B m trecken 0fy fo m
deutung 1890 /55912 | 16637 | 67 |26191| 48,4 | 98,8 | 22,6 | 115601
1890 I 57172 14603 71775 || 72989 73903 74030 1889 (154704 {16336 | 67 |25303) 48,5 | 28,9 | 22,4 | 112905
1889 || 56845 | 13631 | 70476 | 71582 | 72447 | 172558 1888 |53879 | 15523 | 61 (24526 49,1 | 28,3 | 224 | 109652
1888 || 56094 12759 68853 69510 70371 70475 i
Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf die
Ueber die Gleislingen geben die folgenden Zahlen Auf- | Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, die in allen drei

schlufs :

I Jahren 0,2% der Gleise ausmachten.

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

und die Bauart an:

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

Jahr S 27—32'32—37 iiber

Ei Stahl "CeTkg | k kg |37k i

sen 2 Stahl & schv%cr mrg] m g eichene | buchene | ldrchene | tannene {Im Ganzen| getriinkt g;:lr(gkt

km km km km | km ’ km l km
1590 || 32097 76658 6846 || 7373 [19296 | 66402 | 16561l 63456 5808 3682 33116 108754 | 59848 45318
1889 33329 71227 8347 || 7638 | 20522 | 65382 | 13352/ 61898 48172 3659 32900 106213 | 56511 45924
1888 34071 67004 8576 | 6979 | 19460 | 64428 |12883| 62533 4117 3065 31431 104032 | 53063 47202

Unter den Einzelangaben iiber die Holzschwellen fehlen
die einer niederlindischen und einer belgischen Bahn, weshalb

die Summe nicht mit den Einzelzahlen iibereinstimmt,

Die Ncigungsverhiltnisse sind nach % der Lingen

folgende :

Neigungen
Jahr ) - 1:1000 bis | 1:200 bis | steiler als
ico 1 bis1:1000 | ~7y . 999 1:40 1:40
% %% %o %o km
1890 30 8 35 26 125
1889 31 8 35 26 126
1888 31 8 35 26 114

Im Verkehre der Reisenden wurden geleistet:

Die Krimmungsverhédltnisse stellen sich in % der
Liinge wie folgt:

| auf 1 km

—J?hr ” Im Ganzen

1890 || 17702995 733 954635
1889 | 17853424 741 954787
1888 || 17560 667 053 258862

T —= = =
= S 1000, S 400 = 200
Jahe || gerade [R5 3000 R Z 000 R =100 B = 500 | B < 200
% % % Ofo % km
1890 72 | 1 9 12 6 950
1889 | 72 1 9 12 6 207
1888 | 72 1 9 12 6 214

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

Jah Personenkilometer. Millionen. Verkehr auf 1km Vom Verke};;eofl“gralllfkm kommen
U | 10 | 0 | IV | Militir [mGanzen| T | IL | NI | IV |Militar[im Ganzen] 1 | 11 | o1 | IV | Militsr
1890 & 393,6 | 2747.9|8617,4 | 3178,4 | 956,8 | 15894,1 | 5529 | 38600 | 121050 | 44647 | 13441 | 223267 || 2,5 | 17,3 54,2 | 20,0 6,0
1889 | 374,4 | 2534,7|7€66,8 | 2709,7| 766,2 | 14251,8 | 5352 | 36234 |112459] 38735 | 10954 | 203734 || 2.6 17,8 | 552 | 19,0 54
1888 || 331,6 | 2302,7)7208,8 | 2374,3| 730,4 | 12947,8 4838 | 33597 |105176] 34641 | 10657 | 188909 || 2,6 17,8 | 557 | 18,3 5,6
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXIX. Band. 5. Heft 1892, 26
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Die entsprechenden Leistungen im Giterverkehre sind folgende:

Jahr

=

Stickg

—
n .
=
-+

ut

Wagenladungen |

Frachtpfl. Dienstgut

Lebende Thiere

Im Ganzen

Frachtfrei

Kilometer
Tonnen

Kilometer-
Tonnen

1 km Bahn
Tonnen auf 1 km
Tonnen auf

Tonnen auf
Bahn in 9y

1km Bahn
Tonnen auf 1 km
Bahn in 9y

Tonnen-
Kilometer

Tonnen auf
1km Bahn
Tonnen auf 1 km

Tonnen-
Kilometer

Bahn in 9y
Tonnen auf
1 km Bahn

g

<
—
Gt
=
=]
=
>
=
=
=]
=

Bahn in 9o

Tonnen-
Kilometer

1km Bahn
Tonnen auf 1 km

Tonnen auf
Bahn in 9o

Tonnen-
Kilometer

Tonnen auf
1km Bahn

Tonnen-
Kilometer

Bahn in 9fp

1890167785404
1889 158336042

1888 I152561957

2328
2237
2198

e
3

2107170888
2036096826,
1839525482

=4
[=)

K=
(5]

29238
28760
26504

6,3

16,2

23946241356,
98073317819
6,0 |26538920518

401641
396544
382312

86.3 |
86,4

8&7!

1741679197{24166
1661076277|23463
1514123374|21815

]

5
51
5

— D

562713287 7808
574385348 8120
558281416£8044

1,7
1,8
1,8

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

33525590132
32503712312
30603417747

465181
459124

— ||Tonnen auf 1 km

8

1

440933

1

1037343545
786821779
770834862

00
00

————

Jahr

Verkehr der Reisenden

Giiterverkehr

Gesammteinnahme

Einnahme aunf 1 Personen-
Kilometer

0/ auf

Von den Einnahmen
fiir 1 km mittlerer Be-
triebslinge kommen

Gesammt-
einnahme

M

II |III | IV

Militar
iberhaupt

Pf. | Pt.| Pf. | Pf. | Pf.

)
bl

11 | III

IV

Militir

Gesammt-
einnahme

Einnahmen fiir

1 Tonnen-
Kilometer

Von der Einnahme fiir 1 km
mittlerer Betriebslinge
kommen 0/ auf

Eilgut
Stiickgut

.,"_2 Wagenladungen

Pf.

)
b

+g Frachtpfiichtiges

Dienstgut

= lebendeThiere

fac]

itberhaupt
Eilgut
Stiickgut
Dienstgut
lebende Thiere

Wagenladungen
Frachtpflichtiges

2]
)

Nebeneinnahmen

iiberhaupt

Es kommen
/o auf

Gitter
Sonstiges

Reisende

1890
1889
1888

599412624
50181392q

7,67
7,99

5,12
5,26

3,05(1,97/1,57
3,23.2,03/1,63

46776027 2]

&165A235q241153

3,22
3,40
3,49

97,6 51,4
27,5 52.4

27,6;52,7

15,9
6,2
6,0

l

Die Ausgaben betrugen fiir:

122329
11,312,6
11,112,6

l

1401706844
1370047296,
1284628532,

3.56
3,60
3,59

22,49
22,97
29252

10,72
10,70
10,81

1,91&,76
1,897,55
me%@u

4,0912,7
4,12 7
2,1

16,1
15,9
15,5

>
1S

73,6
73.8
74,2

o
o

2,2

e oo

o
ws

—

(34

[N SR N0

— O —

1971180759 26,9
190929168
1782963882

269(71,12,0
6126,371,7,2,0

26,272,117

Jahr

Allgemeine Verwaltung

Bahn-Aufsicht und
-Erhaltung

Verkehrsdienst

Zugforderungs- und Werk-
stiittendienst

Gesammte ‘Betriebs-
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Im Ganzen
ldnge

Fiir 1 km
Betriebs-

Im Ganzen
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Fiir 1 km
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Im Ganzen

Im Ganzen

Fiir 1 km
Betriebs-
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1890
1889
1888

Die Ueberschufsergebnisse zeigt die folgende Zu-
sammenstellung, in welcher die wirklichen Ueberschiisse und
Minderbetrige besonders kenntlich gemacht, auch die Verhilt-
nisse der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in % ange-

geben

106807329
100150764
89014744

1478
1412
1280

277966578
249301279
235225012

3847
3515
3382

sind :
Einnehme-Ueberschuls '] Ausgabe
in 0fy der
Jahr Im Ganzen B cﬁruigb]sll;lglge Qesammt-
M. M. einnahme
862739615
1890 94403 11939 56,2
917633468
1889 167519 12935 51,9
867274995
1888 306120 12468 51,4

404851056
365299583
340179852

5603
5150
4892

4414
3906
3617

318910084
277074111
251539788

11085355417
991825737
915995007

15343
13983
13170

Betriebsunfille sind nach Ausweis der nachfolgenden
Zusammenstellung vorgekommen :

Entgleisungen

l Zusammen-
stofse

Sonstige Unfille

Im Ganzen

Jahr

Freie
Bahn
Bahnhof]

ahn

reie
Bahnhof]

g
—

Im

Ganzen

2 a
£2
=4

Ganzen |
Bahnhof

g
—

Rahn

Freie
Bahnhof

Ganzen

1890 292
1889, 257
1888 | 274

780

687

565
460
391

1324
1168
1072

75
70
73

163#
842

961"

530
464

2842
2530
1996

1691
1495

4166
3698
3068

l

'3575

1419|3074

187

Todtungen (t) und Verwundungen (v) sind nach
Ausweis der nachstehenden Zusammenstellung vorgekommen :
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Reisende Beamten | Dritte Personen | Im Ganzen
unver-{ durch unver- | durch eigene
schul- |eigene im Ganzen im Ganzen im Ganzen schuldet Schuld zusammen
det [Schuld g g g
auf ie 1000000 unver-| durch l auf |unver-| durch auf = B8 < (82 2 "g‘é
Wb 1% 1% ! schul-| eigene | . 11000000 |schul- |eigene | . 1000000, 1S |2 5| . |2 |SF| . |2 %
B 5|8 % | itber- Wagen- || det | Schuld iber- Wagen- || det |Schuld fiber- Wagen- |3 g4l g | 81853 g g5
2| B | 2| E | haupt | Personen- acﬁs haupt o chs baupt | Cochs || 5 EZ|T 5 Eg 15 |ES
5 Kil . y i} = L > 183
2 > tometer Kilometer Kilometer Kilometer) g 2 § 23 g §
blvjtjvitivt | v |t |V t]v]t!v t[v‘t|vlt]v tlv|t|v]t|v|t|v|"8|t|v "3t |v|"8
189 10/315, 63 118,73143310,005'0,02700,004 0,02239/425598 2207/6371263200,03/0,14 | 14, 63 [357 3101371/373'0,02 0,02 163 803] 0,0411015[2635 0,191081{3438| 0,23
18831 21/154 30; 9351|247(0,004 0,017 0,003'0,013,‘36l367 489i1982 525(2349°0,03,0.13 ;201 49 1323 ‘2871343‘336'0,0‘2 0,02 77|570 0.04] 842(2362; 0,17 919 2932| 0,21
88| 1{100 38‘ 81/39/181 0,003;0,014 0,003|0,01q|33'326 493|l?53 526 1579E0,03 0,09 9i 51323 242I332 293‘0,02 ;0,02 ‘43|477 0,03 854(1576| 0,14 897[2053 0,17
An Achs-, Reifen- und Schienenbrichen fielen vor:
Achsbriiche Reifenbriiche Schienenbriche
Jahr Zahl der Zahl der Anzahl %ﬁ.ﬁ] dgr Ux}ll-
Anzahl |Unfille durchi Anzahl Unfalle durch) bei eisernen| bei Stahl- | . Pei | davon auf | auf 1km %ciiel?gr(:-
Achsbriiche Reifenbriiche || ol hi Stahlkopf- |im Ganzen;  eisernen Betriebs- brioh
enbrliche| Schienen | sc 16Nen | schienen Langschwellen| lénge riche
1890 166 51 5468 1 433 9886 339 10658 1525 0,15 12
1889 154 25 3634 30 964 5410 310 6744 794 0,09 10
1888 182 47 4847 45 917 5844 371 7132 754 0,1 5

Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen
Auszug aus dem Berichte, der fiir jeden der 90 Balnbezirke

|
|

die eingehendsten Einzelmittheilungen tiber Bau, Betrieb, Ver-
waltung, Zahl der Angestellten u. s. w. enthilt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Die Verbauung der Lawinen Oesterreichs und der Schweiz.

(Zeitschrift des Osterr. Ing.- und Arch.-Vereins 1891, Heft I, S. 18.
Mit Abbildungen.)

Die Nothwendigkeit einer Sicherung der Arlbergbahn gegen
Lawinen, haben bemerkenswerthe Studien und Beobachtungen
im Hoch-Gebirge veranlafst, welche der Oberingenieur der k. k,
osterreichischen Staatsbahnen V. Pollack mittheilt. Man war
bis jetzt hinsichtlich der Veranlassung und der Verhiltnisse der
Lawinen auf im Thal angestellte Vermuthungen angewiesen.
Diesen Nebel einigermalsen gelichtet zu haben, ist das Verdienst
des muthigen, alle Hindernisse des Hochgebirges bewiltigenden
Berichterstatters. Es wurde zur Klirung der Schneeverhiltnisse
bis zar Hohe von 2000 ™ ein regelrechter Kundschafterdienst
eingerichtet und mittels Schneepegeln Messungen von Schnee-
mengen vorgenommen, die auch fir die Hochwasserverhiiltnisse
von Wichtigkeit sind. Die Lawinen treten in Form von Grund-
oder Massenlawinen, Staublawinen, lockere Grundlawinen oder
Oberlawinen und Schneerutschen auf. Die an Ort und Stelle
erforschten Lawinengebiete Oesterreichs und der Schweiz sind
zuniichst Gegenstand des Berichtes. DBemerkenswerth ist der
Hinweis, dafs die Windrichtung, von welcher der Aufbau der
Schneemassen an den Hiingen abhingt, mit der Hohe wechselt.

Eine Vorstellung von der verheerenden Wirkung eines Lawinen-
sturzes giebt folgendes Beispiel.

Eine Lawine des Sarsteins hat 1888 ein Stiick des steinernen
an der Krone 4™ breiten Schutzdammes auf eine Tiefe von
2™ rasirt, die Schienen auf 35 ™ Linge verbogen und gebrochen,
2750 cbm (i. J. 1878 11500 cbm) mufsten zur Herstellung eines
Schlitzes ausgehoben werden. Die Schneeriumung erforderte 554
Tagesschichten. Besonderes Interesse erregen die Angaben iiber
die Lawinen des Brennerpasses, welche streckenweise als
Grund- und Staublawinen auftreten. Als miilsig gutes Mittel
gegen erstere dienen dort koulissenartig gestellte Blockwinde
aus Schienenstiindern und Rundholzriegeln. Am Brenner wird
zur Beseitigung des auf die Bahn gerathenen Lawinenschnees
Handschaufelung, auf dem Gotthard dagegen der Schneepflug
angewendet. Als Abwehr gegen Schneeabrutschungen und Lawinen
wird auch die Sperrung des zweiten, bergseitigen Gleises auf
der Strecke Steinach - Gries- Brenner angeordnet. Die Hebung
eines gewdlbten zweigleisigen Bauwerks in der Schleife Schelle-
berg-Gossensals von unten ist erwihnenswerth. Das vor und
im Bauwerke zu geringe Gefille des Gerinnes und die schiefe
Stellung desselben zum Grabenlauf (nicht zar Bahn) bewirkten
eine Stauung des Schnees.

26*
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In der Schweiz sind die Beschidigungen und die Schutz-
bauten an den Strafsen, die schon lange Zeitriiume hindurch
beobachtet sind, lehrreich fir die Bahnbauten gewesen. Von
den Lawinen der Gotthardbahn sind die Staublawinen von
Wasen und die Grundlawine des Kutschigthales zu erwihnen.
Letztere drang seitlich, durch den Anprall der lockeren Schnee-
massen an der thalseitigen Voreinschnittbdschung abgelenkt in
eine Schutzgallerie hinein und verschiittete die darin befindlichen
Bahnarbeiter. Obwohl die Gotthardbahn theilweise durch ihre
Lage oder durch Bauten gegen die Lawinen geschiitzt ist, haben
die Lawinen des Jahres 1887/88 auch hier die Herstellung
weiterer Schutzbauten, Verpfiblungen und etwa 2/,™ hoher
Schneefiinge, Schneebriicken oder Schutzmauern veranlafst.

Zuuiichst sind zu behandeln:

1. Schutzwerke gegen die Wirknng der Lawinen.
Die Richtung der Schutzdimme, Mauern und Ablenkungswerke
soll in einem, nur auf Grund der bisherigen geringen Erfahrungen
festzustellenden spitzen Winkel oder gleichlaufend zur Lawinen-
Richtung sein, um ein Uebersteigen zu verhindern. Je nach
der Gelindeneigung wird eine bedeutende Mauerhohe erforderlich.
Oberhalb und lings der Mauer muls ein geniigender Ablagerungs-
raum vorhanden sein. Auch eine schief zur Lawinenrichtung
gestellte Schutzvorrichtung mit lothrechter Anprallfliche kann
einc ablenkende Wirkung hervorbringen. Die natiirliche Ab-
lenkungsfihigkeit einer Lawine hiingt vorwiegend von ihrer Masse
und der Geschwindigkeit ab. Ein brauchbarer Mittelwerth
zwischen Lawinenrichtung und Ablenkungsbett ist etwa 30°.
Oeffnungen in Leitwerken, wo der Anprall erfolgt, sind zu ver-
'meiden, Im Lawinenbereich liegende Bahnbauwerke sollten der
Widerstandsfihigkeit halber nur gewolbt werden, und wenn sie
als Lawinendurchlisse zu dienen haben, eine entsprechende Weite
und Hohe besitzen. Hierdurch wird die Lage der Bahnlinie
beeinflufst. Man mufls die Bauwerke moglichst in den Auftrag
legen, falls ein Tunnel- oder Galeriebau auszuschliefsen ist. Die
der Lawine zugekehrten Anprallflichen der Bauwerke miissen
auf das geringste Mafls beschrinkt werden.

Leitwerke sind durchweg mit steiler Boschung gegen
die Lawinen zu stellen, um ein Aufsteigen derselben zu er-
schweren. Bei Galerien und Diichern soll die Neigung der Ge-
rinne der des anschlielsenden Hanges entsprechen. Die Bauwerke
miissen geniigend lang hergestellt, oder an den Zugingen ander-
weitig geschiitzt werden.

In der neueren Zeit hat man die Anlage von Schutzbauten
gegen Lawinenstiirze im Thale zum Theile aufgegeben und hat
durch Abbauten im Aubruchsgebiete selbst mit verhiltnismilsig
geringen Mitteln geniigende Erfolge erreicht. DBei Bahnanlagen
ist besonders darauf Riicksicht zu nehmen, dafs auch geringe
Schneemassen vom DBahnplanum fern gehalten werden. '

2. Als Mittel zum Abbau der Lawinen im An-
bruchsgebiet gelten alle jenen Mafsnahmen, welche die Reibung
zwischen Schnee und Unterlage vergrifsern, sowie ein Abtrennen
oder Abrollen losen Schnees verhindern. Hierzu dienen Ver-
pfihlungen, die oberhalb der Waldgrenze nur anzuwenden
sind, wenn eine Aufforstung maglich ist; ferner Sehneefinge
aus Altschienenstiindern mit Altschwellenringeln, besser, weit
billiger und widerstandsfiihiger aus Trockenmauerwerk her-
gestellt.

Aufforstungen mittels einer dicht gesetzten aufrecht
stimmigen, kriftigen. dem Schneedruck widerstehenden Pflanze,
als welche sich die Arve oder Zirbe und die geradstimmige
Bergfohre besonders eignen, bilden ein sicheres Mittel zur Ver-
hinderung der Entstehung von Lawinen. Die Wiederhebung der
herabgedriickten Waldgrenze erscheint moglich. Im Arlberge
sind ausgedehnte Flichen bis zu einer Meereshohe von 2000 ™
aufgeforstet worden.

Die im Jahre 1890 begonnenen Lawinenverbauungen an
der Arlbergbahn, die grofsartigsten ihrer Art, haben bereits
die erste Probe tadellos iberstanden. Mittheilungen iiber diese
Bauten sind in Aussicht gestellt und werden von grofsen Ge-
sichtspunkten aus erwogen zweifellos fir den Schutz der Hoch-

gebirgsbahnen werthvolle Muster zuginglich machen. -
W.

Bahn-Oberbdau.

Haltbarkeit der Holzquerschwellen,
(Engineering News 1891, Sept, S. 265.)

Bei der Versammlung der Vereinigung amerikanischer Bahn-
meister (roadmaster) zu Minneapolis hielt Herr Reed von der
Savannah-, Florida- und West-Bahn einen Vortrag tber Halt-
barkeit und Schutz der Querschwellen, aus welchem wir folgenden
wesentlichen Inhalt entnehmen.

Es werden jetzt jihrlich 73 Millionen Querschwellen in
Nordamerika gewonnen, etwa der doppelte Ertrag aller mit
Wald bestandenen Flichen; aulserdem wird eine betriichtliche
Anzahl nach Siidamerika ausgefithrt. Der Jahreswerth aller er-
zeugten Schwellen ist etwa 130 Mill. M.

Es liegt auf der Hand, dals durch Verlingerung der Lebens-
dauer der Schwellen hier erheblich gewonnen werden kann, und
dafs zu diesem Zwecke mit Ricksicht auf die drohende Ver-

witstung der Wiilder entsprechende Mafsregeln getroffen werden
miissen. Der Umfang der Linien, welche ihre Schwellen durch
besondere Behandlung haltbarer machen, ist in Amerika leider
noch gering.

Die Manhattan Ilochbahn in New-York verwendet bis jetzt
das Verfahren des » Vulkanisirens«*), die Atchison-, Topeka- und
Santa Ié-Bahn verwendete bis vor kurzem die Zink-Tannin-
Trinkung nach Wellhouse, hat jedoch Tannin und Leim auf-
gegeben, und ist zu reiner Zinktrinkung idbergegangen. Die
Delaware- und Hudson-Canal-Gesellschaft hat probeweise 1,6 km
mit Zink-Tannin getriinkter und 1,6 km »vulkanisirter« Quer-
schwellen verlegt, um einen malsgebenden Vergleich zwischen
beiden Verfahren zu erhalten.

*) Organ 1891, 8 83.
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Die Versuche, Metallschwellen einzufilren, sind in Amerika
bisher an zu leichter Ausbildung der Schwellen gescheitert.
Hinreichend schwere Metallschwellen sind in Amerika noch er-
heblich zn theuer, um fiir nihere Zeiten den Ersatz des Holzes
durch Metall in Aussicht nehmen zu konnen.

Beziiglich sonstiger Mittel zur Verlingerung der Dauer der
Schwellen fithrt der Redner zunichst die Wahl des Holzes
auf. Beobachtungen auf 13 grofsen Netzen haben fiir ungetrinkte
Schwellen der verschiedenen Holzarten folgende Dauer ergeben:

Eiche . . . . . . . 8 Jahre

Kastanie e 7Y, o«

Ceder . . . . . . . 7 Jahre infolge mechani-
scher Einfliisse

Schierlingstanne . 41/, Jahre

Schwarze Cypresse . . ., 8 Jahre,durch mechanische
Linflisse zerstort

Yellowpine . . . . . 6 Jahre

Rothtarme . . . . . . 6 «

Tamarack . . . . . . 4 «

Die Schwellen vertheilen sich auf Eiche mit 60 v. II.,
Tanne mit 20 v. H.,, Ceder mit 6 v. H., Kastanie 5 v. H.,
Schierlingstanne und Tamarack 3 v. H., Readwood 3 v. H.,
Cypresse 2 v. H., verschiedene andere Holzer 1 v. H. Von
allen ist die Eiche zweifellos das beste Holz. Yellowpine widersteht
der Abnutzung, aber nicht der Fiulnis, mit der Ceder und schwarzen
Cypresse ist es umgekehrt. Die Einfihrung guter Unterlagplatten
wirde die Ausnutzung der grofsen Mengen jetzt als zu weich
erfundener Holzer, namentlich der Cypressen der sidlichen
Staaten ermaoglichen; sie wirden ungetriokt dann 12 Jahre
dauern, Pitchpine-Schwellen haben beziiglich der Abnutzung
zwar eine Dauer von 10 bis 12 Jahren, verfaulen aber in 6
Jahren, hier wiirde also durch Trinken viel zu erreichen sein.
Vielleicht empfiehlt sich hier zum Ausgleiche der 4 bis 6 Jahre

das Verfahren des »Vulkanisirens« besonders, dessen Kosten fiir
cine Schwelle nur 12,5 Pfg. bis 20 Pfg. betragen.

Von ganz wesentlichem Einflusse auf die Dauer ist die
sorgsame Aufstellung der Lieferungsbedingungen
beziiglich Gestalt und Beschaffenheit der Schwellen, und deren
strenge Durchfihrung, welche oft viel zu winschen
tibrig lLilst.

Beziiglich der F#dllzeit ergeben. die Erfahrungen in
Amerika, dafs die Monate starken Saftandranges zu vermeiden
sind.  Yellowpine-Schwellen aus allen Monaten Jalire 1884 und
1885 haben bei genauer Beobachtung ergeben, dals Schwellen,
welche in Sid-Georgia im Februar oder Juni gefillt waren,
die schlechtesten um 20 v. H. der Lebensdauer iibertrafen, die
von Juni bis Februar gefillten iibertreffen die andern um durch-
schnittlich 15 v. H. Is sollten also Schwellen in der Zeit
von Februar bis Juni thunlichst nicht gefillt werden, wenn sie
ungetrinkt bleiben. Insbesondere beziehen sich diese Angaben
auf Pitchpine.

Aufser der Trocknung der Schwellen in vor Keimen
gesicherter Lage ist die Art der Einbettung von besonderer
Bedeatung. In der Regel wird trockene durchlissige Bettung
mit guter Entwisserung verlangt. Diese wird aber vorwiegend
durch die betriebssichere Lage der Schwellen bedingt, beziiglich
der Haltbarkeit ist mehrfach die Beobachtung gemacht, dals in
gauz undurchblissigen Boden gelagerte Schwellen linger hielten.
Es ist das erklirlich, da hiufiger Feuchtigkeitswechsel, sowie
Zutritt der Wirme das Faulen fordert, beide aher in durch-
lissiger Bettung sehr gefordert werden.

Schliefslich wird noch beztiglich der Handhabung der
Schwellen betont, dals das beliebte Heranziehen mittels ein-
geschiagener Spitzhacke die Schwellen sehr verschlechtert, dals
sie statt dessen mittels umgelegter Kette mit Haken bewegt werden
sollen, auch sollen alte Nagellocher sorgfiltig verkeilt werden.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Weichensperrschiene von H. Biissing.")
(Hierzu Zeichnungen Fig. 3 bis 8, Taf. XXIV.)

Die Weichensperrschienen haben die Zwecke, erstens das
Umstellen der Weiche unter einem Zuge zu verhindern, zweitens
das feste Anliegen der etwa nicht scharf eingesteliten Zungen
durch die erste gegen die Spitze der Weiche fahrende Achse
zu erzwingen. Diese Sperrschienen wurden bislang so angeordnet,
dafs sie dicht neben der Schiene iber deren Kopf vorragend
von dem #Hufsern Theile des Reifens oder vom Flansche nieder-
gefahren, bei der Weichenstellung durch das Gestiinge gehoben
werderi. Es entstehen so vermehrte Widerstiinde der Bewegung
und es ist auch bekannt, dals diese Schienen und ihre Bewegungs-
theile bei der Umsetzung der lothrechten in die wagerechte
Bewegung starken Abnutzungen, und bei manchen Anordnungen
auch falschen Stellungen ausgesetzt sind.

*) D. R.-P. 58388.

Bissing ersetzt deshalb die lothrechte durch wagerechte
Bewegung der Sperrschiene. Neben der Schiene, aufsen oder innen,
ist ein Flacheisen D, Iig. 4 u. 6, Taf. XXIV, auf den Schwellen
befestigt und mittels Hakenlaschen E, Fig. 6, Taf. XXIV, gegen
den Schienenfuls seitlich unbeweglich festgelegt. In dem Flach-
eisen D sind die lothrechten Achsen C der die Sperrschiene A,
ein wagerecht liegendes Flacheisen, tragenden Kurbeln B befestigt.

In Fig. 4, Taf. XXIV ist die Verbindung einer solchen
Sperrschiene mit dem in Fig. 4 bis 12, Taf. XXXIV, dar-
gestellten aufschneidbaren Weichenschlosse gezeichnet. Diese
Verbindung besteht aus der Lenkstange M, dem Doppel-
lebel ¥, der Lenkstange G, dem Doppelhebel H und der Au-
triebstange J, welche schliefslich mit der Antriebstange der
Weiche verbunden ist. Diese Verbindung ist so eingerichtet,
dafs die far Bewegung durch die diufsern Reifenkanten in der
Grundstellung 60™® vom Schienenkopfe euntfernte Sperrschiene

| sich bei Entriegelung der Weiche der Fahrschicne rasch, mit
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abnehmender Geschwindigkeit nilert, wilirend der Umstellung
der Weiche nahezu rubig liegen bleibt, und sich withrend der
Wiederverriegelung mit beschleunigter Bewegung wieder von der
Fahrschiene entfernt. Dieser Vorgang ist in Fig. 4, Taf, XXIV
leicht zu verfolgen, ebenso, dals die zun nabe an der Schiene
befindliche Sperrschiene unter der Einwirkung einer ankommen-
den Achse das scharfe Anliegen der Zungen bewirken mufs. Da-
mit eine solche Achse aber nicht hart gegen das Ende der
Sperrschiene liuft, sind an beiden Enden Keilflichen K (Fig. 5
bis 8, Taf. XXIV) aufgesetzt, welche das Abdringen der Sperr-
schiene von der Schiere einleiten.

Die Anfigung der Sperrschiene an die Innenseite der
Fahrschiene bedingt keine wesentlichen Aenderungen, nur muls
der Abstand von der Schiene in der Rulielage verringert, daher die
Bewegungsiibersetzung so eingerichtet werden, dafs ein geringerer
Weg zum Anlegen der Zungen geniigt. Die Einrichtung fir dieLage
innen ist in Fig. 8, Taf. XXIV im Querschuitte besonders dargestelit.

Unter den Kreisflichen der Schienenenden ist jedesmal ein
Gleitklotz L (Fig. 4, 5 und 7, Taf. XXIV) angebracht, um die
unteren Enden der Befestigungsbolzen der Sperrschiene auf
den Kurbeln bei Imanspruchnahme der Keilflichen durch die
Riider abzustiitzer, damit die lothrechten Kurbelachsen nicht
verbogen werden.

Bei der Lage der Sperschiene innen konnen die Keil-
flichen nach unten linger gemacht werden (Fig. 8, Taf. XXIV),
aulserdem bietet der Spurkranz ein sichereres Bewegungsmittel
der Sperrschiene als die Reifenaufsenkante. Die Lage innen
ist jedoch bei Kreuzungswiechen nicht moglich.

Die Linge der Sperrschiene ist bis jetzt auf 5 bis 7™
bemessen, bei den Drehgestellwagen mit grofser Linge wird mun
aber vielleicht gezwungen sein, die Linge noch zu vergrofsern,
um unter allen Umstinden die beabsichtigte Wirkung aulser

Frage zu stellen.

Maschinen- und Wagenwesen.

Vergleichende Versuche zwischen einer Yerbund-Locomotive und
einer einfachen Locomotive,
(Railroad Gazette, Mai 1891, S, 850. Mit Abbildungen und Schaulinien )

Auf der Mexican Central-Eisenbahn wurden zahlreiche
Versuche zum Vergleiche eciner, von dem Superintendent of
Motive Power F. W. Johnstone entworfenen Verbundlocomotive
mit einer gewohnlichen Locomotive angestellt, die beachtens-
werth sind.

Vorbemerkt sei, dafs die Johnstone-Locomotive auf jeder
Seite einen Doppelwandeylinder trigt: in den innern Cylinder
tritt der hochgespannte Dampf, wihrend im Ringraume der

Niederdruckdampf wirkt. Die hauptsichlichsten, in Frage
kommenden Abmessungen bezw. Gewichte waren:

Verbund-  Gewdhnliche

Locomotive. Locomotive.
Cylinder-Durchmesser . . . . . 356 om 509 mm
Kolbenhub . . . . . 610 « 610 «
Verhiltnis der Kolbenquerschnitte 3:1 —
Anzabl der Treibrider 8 St. 8 St.
Belastung aller Treibrider 45,3 t 45,3 t
Gewicht von Locomotive und Tender 81,5 « 81,5 «
Kesseldurchmesser . . . 1320 mm 1525 mu
Anzahl der Siederohre 200 St. 196 St.
Durchmesser « = 5() wm 55 mm
Rostfliche . . . . . . 2qm 2,85 qm
Heizfliche der Feuerkiste. 13,7 « 14,1 «
Gesammtheizfliiche 125,2 « 153,1 «
Dampfitberdruck 10,5 at 10,5 at.

12 Versuchsfahrten, bei denen genaue Aufschreibungen ge-
macht wurden beziiglich der Leistungen, des Kohlenverbrauches,
Wasserverbrauches u. s. w., haben nun ergebeu, dafs die Verbund-
Locomotive im Mittel auf eine Tonne verbrauchte Kohlen 25,1 %,
und auf eine Tonne verbrauchtes Wasser 18,1 % Arbeit mehr
leistete, als die gewi)hnliche Locomotive. P.

giiterwagen-Drehgestell aus geprefstem Stahlbleche,
(Railroad Gazette, Mirz 1891, 8. 210. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 4 u. 5, Taf. XXV.)

Nachdem die Fox Pressed Steel Works zu Leeds in TEngland
im Jahre 1890 fir die Pennsylvania-Bahn Drehgestelle aus ge-
prefstem Stahlbleche fir Personenwagen angefertigt hatten, sind
nun bei dem Werke auch von anderen amerikanischen Bahnen
Bestellungen auf Stahlblech-Drehgestelle fir Giiterwagen ein-
gegangen und erledigt worden.

Diese Drebgestelle, von denen sich auf Taf. XXV, Fig. 4
und 5 Zeichnungen befinden, bestehen im Wesentlichen aus
9 Stiick 10™» starken, mit breiten Flanschen versehenen Seiten-
blechen, die durch 2 Stiick 10 ™™ starke U-formig gebogene, an
den Enden abgeéchlossene Bleche durch Nietung verbunden sind.

Zur genauen Fihrung der Achslage sind die dafir erforder-
lichen Oeffnungen mit entsprechend gewalzten Stahlleisten ge-
siumt. Die Abfederung des Untergestelles geschieht durch
einfache Springfedern von kreisrundem Querschnitte, die sich
einerseits gegen ein Pafsstick an der Stahlleiste, anderseits
gegen ein solches am Obertheile des Achslagers legen. DBricht
eine Feder, so setzen sich die Palsstiicke auf einander und das
Drehgestell erleidet an dieser Stelle nur ein verhiltnismiifsig
geringes Durchhiingen. Dieses Drehgestell soll aulserordentlich
widerstandsfihig, sehr leicht und bequem zugiinglich sein.

Der Drehzapfen und die Lager fiir die Auflagerollen sind
nach der Zeichnung ebenfalls aus geprefstem Stahlbleche her-
gestellt, doch gestattet die Bauart auch die Verwendung anderer,
bei den Bahnen bereits eingefiihrter Anordnungen. P.

Hofzug des Kinigs von Portugal.

(Lé Génie civil, 21. Mirz 1891, Bd, XVIII, S. 333. Mit Textabbildung
und Tafel)

Die Fabrik von Desouches, Davide et Cie. in Pantin
bei Paris hat fir die Konigliche Gesellschaft der portugiesischen
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Eisenbahnen einen fiir den Eigengebrauch des Konigs bestimmten
Zug hergestellt, welcher aus einem Speisewagen, einem Wagen
fir die Minister und einem Wagen fiir das Konigspaar besteht.
Jeder der drei Wagen milst 19,14 ™ zwischen den Buffern und
ruht auf 2 Drehgestellen.
unabhiingiger Federn auf 2 Achsen und triigt unter Einschaltung
von 2 Blattfedern ein kriiftiges Querhaupt, welches in Folge dessen
schwache Pendelschwingungen um eine in der Fahrrichtung
liegende Achse ausfihren kann. Das Querhaupt nimmt durch
den in seiner Mitte befindlichen Drehzapfen und 2 seitliche
Gleitbahnen den Druck des Wagens auf. Durch diese Ver-
" bindung ist moglichste Gelenkigkeit und sanfte Uebertragung der
Stolse beabsichtigt.

Der Wagenkasten ist aus Eichenholz gebaut und auf seiner
Aufsenseite mit dunkelgrin lackirtem Stablbleche verkleidet,
welches in der Mitte das portugiesische Wappen gemalt enthiilt.
Das schwach gewdlbte Dach schlielst sich an die Aufsenwiinde
mit 2 Hohlkehlen an, die mit Kupferblech ausgelegt und wie
die Aufsenwinde angestrichen sind, wihrend der gewdlbte Theil
des Daches mit Segeltuch bespannt ist. Das Dach des Speise-
wagens ist in der Mitte auf seiner ganzen Linge laternenartig
iberhoht und mit Fenstern versehen. An den Stirnseiten der
Wagen betinden sich von Gitterwerk eingeschlossene Bithnen, von
welchen aus seitlicke Thiiren nach den Ausgangstreppen fithren,
wiihrend sich eine dritte Thiir nach der die Wagen verbindenden
Briicke offnet. Die Fenster der Wagen sind aufsen mit einem
profilirten Kupferblechrahmen umgeben.

Die Inneneintheilung der Wagen ist die folgende:

1) Der Speisewagen enthilt einen Speisesaal, ein Rauchzimmer
und ein Anrichtezimmer von der ganzen Breite des
Wagens; ferner eine Kiiche mit daneben gelegenem Ver-
bindungsgange.

2) Der Wagen fiir die Minister enthilt einen grofsen Saal
von der ganzen DBreite des Wagens und 4 Schlafzimmer
mit daneben gelegenem seitlichen Verbindungsgange.

3) Der Wagen des Konigspaares enthilt einen Empfangssaal
von der ganzen Breite des Wagens; ferner ein Zimmer
des Konigs, eins der Konigin und 2 Schlafzimmer mit
einem seitlich angeordneten Verbindungsgange.

Fir die innere Ausstattung ist auf den Fulsbsden upter
den Teppichen Linoleum, an den Winden untergeordneter Riume
Lincrusta-Walton, in den reicher ausgestatteten Tifelung mit
zum Theil kostbaren Holzern (Eichen, Nufsbaum, Teak, Citronen)
und geprefstem Leder verwendet. In den reichsten Riumen
finden sich Wandmalereien und Vergoldungen.

An der einen Querwand des Empfangssaales der Majestiten
erhebt sich auf einem Podium der fir das Konigspaar bestimmte
Throndivan mit einem aus rother Sammetdraperie und Gold-
stickerei gebildeten Hintergrunde. Die beiden Privatgemicher
des Konigs und der Kénigin sind in hellgelbem Mahagoniholz
ansgefithrt; diese Zimmer, sowie die Schlafzimmer der Minister
haben Seidentapeten von verschiedener Farbe.

Die Mobel sind im Stile Ludwigs XV. gehalten und in
Schnitzwerk und Tifelung entsprechend der betreffenden Zimmer-
ausstattung ausgefithrt. Die Tische sind theils fest mit dem
Fulsboden verbunden und ausziehbar, theils an den Winden

Jedes Drehgestell hingt mittels 4

vorkragend befestigt und zum Zuriickklappen eingerichtet. Sessel
und Stithle sind beweglich; in den Privatgemichern und Schlaf-
zimmern befinden sich Betten, Commoden, Waschtische und
Schreibtische.

Die Beleuchtung geschieht im Speisesaale, dem Minister-
saale und dem Empfangssaale der Majestiten durch Bronce-
Kronleuchter mit 3 bis 4 Carcellampen von je 120 Kerzen
Lichtstirke; in den Schlafgemichern sind Kuppellampen ange-
bracht, die durch Seidenvorhiinge verdunlkelt werden konnen.

Von der glinzenden Innenausstattung der besprochenen

Ridume finden sich in der Quelle verschiedene Abbildungen,
N.

Nathan-Ocler und Ricour-Yentile,

Um den Einfluls kennen zu lernen, welchen einerseits die
Verwendung von Nathan-Oclern, anderseits von Ricour’-
schen Luftventilen auf die Erhaltung der Dampfschieber-Loco-
motiven ausitben, wurde an ciner Giiterzuglocomotive I der eine
Schieber mit gewdhnlichen Oelgefilsen und Ricour- Ventil
und der andere Schieber mit Nathan-Oeler, aber ohne
Ricour-Ventil versehen und die Locomotive 3 Monate so
belassen. Ferner wurde an einer Personenzuglocomotive II
ohne Nathan-Oeler der eine Schieber mit Ricour-Ventil
ausgeriistet, der andere ohne solches gelassen und an einer
gleichen T.ocomotive III mit Nathan-Oeler ebenfalls der
eine Schieber mit Ricour-Ventil versehen, der andere ohne
Ricour-Ventil gelassen*). Die fraglichen Locomotiven blieben
so ausgeriistet lingere Zeit im Betriebe; die Locomotive I hat
dabei 7523 km, II 19866 km und IIT 24280 km zuriickgelegt.
Am Ende der Versuchszeit stellte sich dann die Abnutzung der
Schieber wie folgt:

A. Locomotive I.

1. Schieber ohne Nathan-Oeler mit Luftventil: Abnutzung
0,25 kg auf 7523 km oder 33,2 g auf 1000 km.
Schieber mit Nathan-Oeler ohne Luftventil: Abnutzung
0,50 kg auf 7523 km oder 66,4 g auf 1000 km.

o

B. Locomotive II und IIIL

1. Schieber mit Nathan-Oeler und mit Luftventil (Loco-
motive III): Abnutzung 2,3 kg auf 24280 km oder 94,7 g
auf 1000 km.

Schieber ohne Nathan-QOeler mit Luftventil (Loco-

motive II): Abnutzung 2,1 kg auf 19866 km oder 105,7 g

auf 1000 km.

3. Schicber mit Nathan-Oeler ohne Luftventil (Loco-
motive III): Abnutzung 2,7 kg auf 24280 km oder 111,2 g
auf 1000 km.

4. Schieber ohne Nathan-Oeler und ohne Luftventil
(Locomotive IT): Abnutzung 2,6 kg auf 19866 km oder
130,9 g auf 1000 km.

[S4

¥ Bemerkung. Ein Ricour'sches Luftventil, auf einem
Schieberkasten angebracht, wirkt auch fir den anderen Schieber mit,
da die Schieberkasten durch die Einstromungsrohre mit einander ver-
bunden sind. Ein Unterschicd auf beiden Seiten kann daher nur in
der Wirme der zugefiihrten Luft bestehen, wihrend das Einsaugen aus
der Rauchkammer durch das eine Ventil auf beiden Seiten verhindert
wird. D. Red.
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Die 3 in Frage kommenden Locomotiven befinden sich
in Gera, die Giterzuglocomotive I hat die Strecke Leipzig-
Probstzella befahren, withrend die Personenzuglocomotiven fast
ausschliefslich auf der Gebirgsstrecke Gera-Lichtenfels Ziige
befordert haben, also oft ohne Dampf zu fahren gezwungen
waren.

Weilsenfels, im April 1892,

Brettmann, Kgl. Eisenb.-Maschinen-Inspector.

Priifung der Stahlradreifen.
(Revue générale des chemins de fer 1891, Januar, S. 3. Von M. E. Roussel.)

Zur Pritfung der Stahlradreifen auf Festighkeitseigenschaften
ist im Allgemeinen die Schlagprobe mittels Fallgewicht in Ge-
brauch; bei ecinigen Behorden aufserdem die Zug- und Druck-
probe, bei welcher letzteren eine grofste zulissige Formiinderung
bei bestimmter Spannung festgesetzt ist. Die beiden letzteren
Proben geben Aufschliisse iiber die Dehnbarkeit des Materiales;
die Schlagprobe hingegen iber die Widerstandsfibigkeit heftigen
Erschiitterungen gegeniiber. " Der Verfasser kommt auf Grund
von Versuchen zu dem Schlusse, dafs die Schlagprobe den voll-
kommenern Aufschlufs iiber die Eigenschaften des Materiales
giebt und, mit der Forderung einer kleinsten Formiinderung
verbunden, die Zug- und Druckprobe unnéthig macht, was im
Folgenden zu erliutern ist.

Durch die Schlagprobe werden zuniichst schidliche Bei-
mengungen des Stahles erkannt. Ein Gehalt von itber 0,15 %
Phosphor macht den Stahl kaltbriichig. Die Radreifen mit zu
hohem Phosphorgehalte iiberstehen nun im Allgemeinen die
Schlagprobe nicht und werden dadurch ausgeschieden. Jedoch
ist zu beriicksichtigen, dafs die Schlagproben bei nicht allzu
hoher Wiirme stattfinden miissen, da Radreifen, welche im
Sommer die Schlagprobe aushielten, im strengen Winter im
Betriebe gebrochen sind, und dals zweitens der Kohlenstoff-
gehalt des Stahles nicht unter eine bestimmte Grenze sinken
darf, da Radreifen mit 0,15 % Phosphor und 0,15—0,20 %
Kohlenstoff die Schlagprobe aushielten, wihrend andere bei
gleichem Phosphorgehalte mit 0,3 % Kohlenstoff brachen. Wein
~man also die Wiirmeeinfliisse beriicksichtigt und einen Mindest-

gehalt an Kohlenstoff von 0,3 % vorschreibt, der durch das
Eggertz'sche Verfahren leicht festzustellen ist, so bietet die
Schlagprobe ein Mittel zur Ausscheidung von Radreifen mit
zu hohem Phosphorgehalte. In gleicher Weise wird eine schid-
liche Beimengung von Silicium durch die Schlagprobe aufge-
deckt, da die hierbei gebrochenen Radreifen im Mittel 0,174 %
Silicium aufwiesen, wilrend der Gehalt der im DBetriebe be-
findlichen brauchbaren Radreifen 0,075, der im Betriebe ge-
brochenen 0,163 % Silicium betrigt. Um festzustellen, ob und
in welcher Weise die Zug- oder Druckprobe, bei welcher eine
bestimmte Formverinderung verlangt wird, durch die Schlag-
probe ersetzt werden kann, wurden von 12 Radreifen mit ver- -
schiedenem Durchmesser und Querschnitte 4 einer Untersuchung
durch Druckproben, 8 ¢iner solchen durch Schlagproben unter-
worfen. Das Ergebnis der Versuche, welche in der Quelle
durch Uebersichtstafeln und Schaubilder erldutert sind, war
das folgende: 1. Wenn Radreifen von verschiedenem Durch-
messer und Querschnitte durch langsamen Druck auf einen be-
stimmten Theil ihres Durchmessers zusammengedriickt wurden,
so stand die geleistete Molekulararbeit in geradem Verhiltnisse
zum Widerstandsmomente des Querschnittes und war unabliingig
vom Durchmesser. 2. Dasselbe Gesetz ergab sich fir die durch
Schlige mit einem Fallgewichte eingedriickten Radreifen, sodafs
man allgemein auch bei der Schlagprobe die verhiltnismifsige
Durchbiegung des Durchmessers als Mals fiir die Widerstands-
fihiglkeit des Materiales benutzen kann, wenn man die Bean-
spruchung bei den verschiedenen zu untersuchenden Stiicken
dadurch ausgleicht, dafs man die ibertragene Schlagarbeit in
ein gerades Verhiltnis zum Widerstandsmomente bringt.

Der belgische Staat hat diese Schlagpriifung der Radreifen
und zwar in folgender Vorschrift *) angenommen: Der Mindest-
gehalt an Kohle muls betragen 0,3%. Die Radreifen der
Locomotiven und Tender erhalten 3 Schlige von 6600 mkg,
dic der Wagen und Fahrzeuge 3 Schlige von 4000 mkg; nach
dem zweiten Schlage darf die Verringerung des Durchmessers
nicht grofser als !/, sein; diese letztere Bedingung ist jedoch
fiir Giiterwagen nicht gestellt. N.

*) Vergl. die neuen Bestimmungen des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen Organ 1892, S. 154.

Signal

Der Discophor von Courval,

(Le Génie Civil 1891, Sept., S. 8311. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 3, Taf. XXV.)

Zur Vermeidung von Zusammenstdfsen von Eisenbahnzigen
sehligt Courval ein Signalwerk vor, das er nach seiner Form
Discophor nennt. Er beruht auf dem Grundgedanken des Block-
schutzes und kann mit dem letzteren verbunden angewandt
werden. Ir besitzt den Vortheil, selbstthiitig durch die fahrenden
Ziige bethiitigt zu werden und deren Bewegungen nach der
Haltestelle mitzutheilen,

wesen.

Die Vorrichtung besteht aus einem auf einer Siule ruhenden
(ilaskasten, welcher nebeneinander 2 durchscheinende Felder
von der Form eines Kreisausschnittes zeigt. In jedem der
bheiden Felder ist eine feststehende Reihe klappenartig neben
einander gestellter, weilser Stibchen und eine andere verschieb-
bare Reihe rother Stibchen angebracht, welche sich vor oder
hinter die weifsen schieben. ITm einen Falle zeigt das Feld
weilse, im anderen rothe Farbe. Die sichtbare Stellung der
rothen Stiibehen ist die Grundstellung, sie wird durch ein Ge-
wicht eingestellt, falls diesem keine andere Kraft entgegenwirkt.
Durch 2 Elektromagnete, von denen je einer jedem der beiden
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Felder entspricht, kann man in dem einen oder andern Felde
die rothen Stibchen hinter die weilsen zariickziehen, so dafs
man die in I'ig. 1—3, Taf. XXV gezeichneten 3 Stellungen:
» Freie Fahrt«, » Langsam fahren« uud » Halt « hervorbringen kann.

Derartige Signalscheiben werden auf der Strecke und zwar
in einem fiir die Zugfolge ungefihrlichen Abstande von einander
aufgestellt. Jedes Signal ist einzeln mit der Haupthaltestelle
verbunden ; von dieser aus konnen also die Discophore durch
Stromschlulsknopfe bethitigt werden, wobei die richtige Stellung
darch Wiederholer auf der Haltestelle geprift werden kann.
Der den Verkehr leitende Beamte kann also jeden auf der
Strecke befindlichen Zug zum Steben bringen, und ihm jederzeit
wieder die Weiterfahrt erlauben. Es konnen aber auch im Falle
einer Gefahr von jedem Punkte der Strecke aus simmtliche
Ziige zum Stehen gebracht werden, indem man die Leitungs-
driihte unterbricht, da sich alsdann die Discophore immer auf
»Halt« stellen.

Mit den Discophoren sind Stromschlufsplatten verbunden,
iiber welche an den Ziigen befestigte Biirsten gleiten. Hierdurch
wird eine Bethiitigung der Discophore durch die Ziige, und zwar
in folgender Weise erreicht. Is soll von A aus (Fig. 1, Taf. XXV)
nach B, C, D ein Zug fahren; Scheibe A muls alsdann weils
zeigen. Sobald der Zug an A voriiber ist, stellt sich durch die
Stromschliisse die erste Scheibe auf roth ein:; sobald er an B
voritber ist, zeigt B roth, A stellt sich auf »Langsam fahren«
ein; sobald er an C voriiber ist, zeigt C »Halt«, B »Langsam
faliren«, A »I'reie Fahrt«, und diese 3 Stellungen riicken immer
mit dem Zuge weiter. Auf diese Weise hat der Zug immer

binter sich eine rothe, und hinter dieser eine halbverdeckte
Scheibe, so dals ein ihm folgender Zug immer mindestens an
zwei Deckungssignalen vorbeifahren miilste, bevor ein Aufrennen
erfolgen konnte. Auf eingleisigen Strecken miissen die Signale
doppelseitig sein, und es ist alsdann die Einrichtung getroffen,
dafs die der Fahrrichtung abgekehrten Scheiben der Discopliore
schon bei der Abfahrt des Zuges alle selbstthitig auf »Halt«
gestellt werden, wihrend die der Fahrtrichtung zugckehrten in
der oben beschriebenen Weise verstellt werden. Ebenso werden
auch bei der Abfahrt des Zuges die Scheiben einer etwa in
das Gleis miindenden Abzweigung auf »Halt« gestellt und erst
wieder freigegeben, wenn der Zug an der Weiche voriiber ist.

An jedem Zuge sind zwei Biirsten angebracht, eine an der
Locomotive, und eine am letzten Wagen. Die erstere hat nur
den Zweck, dem Locomotivfithrer durch einen Wiederholer auf
der Locomotive das Streckensignal zu wiederholen fiir den Fall,
dafs er es nicht sehen kann, oder iibersehen hat. Die zur
Verstellung der Discophore dienende Biirste dagegen befindet
sich am letzten Wagen, damit man selbst bei lingeren Ziigen
sicher ist, dals sich kein Wagen mehr auf dem Abschnitte be-
tindet, fiir welchen das Signal »Langsam fahren« eingestellt ist.
Aufserdem bietet die Anbringung der Stromschlufsbiirste am
letzten Wagen den Vortheil, dafs bei Zugtrennungen der hintere
Theil durch die Haltsignale gedeckt ist, und der vordere Theil
sich ihm ohne Gefabr wieder nihern kann. In gleicher Weise
konnte man an Wegiibergiingen statt der Discophore Liutewerke
und Warnungstafeln durch den herannahenden Zug in Bewegung
setzen lassen. N.

Betriehb.

Heizung der Eisenbahnwagen in Frankreich,
(Gdénie civil 1891, 8. 234 und 251 von Ed de Joannes)

Die [Teizung der Personenwagen auf den franzosischen Bahnen
geschah bis vor Kurzem fast allgemein durch bewegliche Heils-
wasserbehiilter, welche in besonderen Kesselliiusern der Haupt-
bahundfe erhitzt und ausgewechselt wurden. Die allgemein
zugegebenen Nachtheile dieser IHeizungsart, nimlich ungleich-
miilsige Heizung, Belistigung der Reisenden durch das Aus-
wechseln der Behilter und Nothwendigkeit der Anlage der
Kesselhiiuser haben die franzosischen Eisenbahngesellschaften zu
Versuchen mit zahlreichen anderen Arten bestimmt. Wenn
trotzdem mit dem Ersatz der alten Einrichtungen durch reue
nur langsam vorgegangen wird, so liegen die Schwierigkeiten
zum grofsen Theile in der Unmoglichkeit, die alten Wagen mit
getrennten Abtheilungen mit den neuen Einrichtungen zu ver-
sehen, so dafs erst mit der allmiligen Einfilirung der neuen
Wagen mit Verbindungsgang eine aligemeinere Vervollkommnung
der IHeizeinrichtungen zu erwarten ist.

Im Yolgenden sind an der Hand der Quelle die von den
einzcluen franzosisehen Gesellschaften versuchten neuen Heiz-
verfaliren aufgeziihlt:

1. Die Staats-Fisenbahnen: Ileizung mit Warmwasser-Um-
lauf (Thermosyphonheizung) in Wagen I. bis ITI. Klasse mit
XXIX. Band,

Organ fir dic Fortschritte des Hisenbahnwesens. Neue Folge.

Lingsgang. Unter dem Wagengestelle befinden sich 2 Heils-
wasserdfen, die durch auswechelbare Kokeskorbe geheizt werden
und das Wasser dem in einer Ecke des Lingsganges befindlichen
Sammelbehilter zufithren. Von hier aus vertheilt sich das Wasser
in die unter den Sitzen angeordneten Schlangenrohire und flieflst
alsdann durch ein Rickflufsrohr in den Kessel zuriick. Das
Gewicht der Einrichtung fiir einen Wagen betriigt 600 kg, der
Preis 1400—1600 fr; die Heizung soll den Anspriichen voll
geniigt haben.

2. Nordbahn-Gesellschaft: Gleichzeitige Verwendung von
Heifswasserbehiltern und Kokesheizung in Wagen I. und II. Klasse.
In jeder Abtheilung befinden sich 2 auswechselbare Blechbehilter,
die durch eine wagerechte Scheidewand in einen oberen, 31
fassenden Wasserraum und in einen unteren, 2 Briguettes auf-
nehmenden Feuerraum getrennt sind. Sie werden, wie die ge-
wolimlichen beweglichen Heilswasserbehilter, vorher .in Kessel-
hiiusern erhitzt und nach ihrer Abkiihlung ausgewechselt, haben
aber vor jenen den Vorzug, dals sie lingere Zeit heizen (7 bis
9 Stunden) daher auch eine geringere Auzahl Kesselhiuser er-
fordern, ferner einen gleichmilsigeren Wirmegrad erzeugen und
sich im Betriebe billiger stellen. Zur Luft-Zu- und Abfubr fiir
die Feuerung dienen 2 Rohre, welche in ein unter dem Wagen
gelegenes gemeinsames Kopfstick miinden; dieses endigt in 2 in

5. Heft 1892, 27
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der Zugachse liegende Trichter, von denen je nach der Fahrt-
richtung der eine die Luftzufuhr der andere die Abfuhr besorgt.
Ein Vergleich dieser Einrichtung mit den gewohnlichen unge-
heizten Heilswasserbehiiltern soll eine Ersparnis von 50 % zu
Gunsten der ersteren ergeben haben; jedoch wird diese Art der
Heizung bei strenger Kiilte nicht allgemein als geniigend an-
erkannt, was seinen Grund in der ungeniigenden Grilse des
Wasserraums haben diirfte.

3. Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft wendet fir ihre
4 verschiedenen Arten von Wagen I. Klasse (meist mit Dreh-
gestell und Lingsgang) Heilswasser-(Thermosyphon-)Heizung
mit 1, 2 oder 4 Oefen fiir einen Wagen an. Unter dem Fuals-
boden der Abtheilungen liegen Blechbehilter, die von heilsem
Wasser durchstromt werden. Dije Heizung soll sich bei grofser
Kilte und langer Fahrtdauer (19 Stunden) gut bewiihrt haben.

4. Die Paris-Orléans- Gesellschaft wendet eine Z#bnliche
Heizung an, und zwar mit je 2 Oefen fiir einen Wagen und
mit Wasserheizkorpern in den einzelnen Abtheilungen, welche
von den Reisenden an- und abgestellt werden konnen.

5. Die Ostbahn-Gesellschaft verwendet auf einigen Strecken
auswechselbare Heizbehiilter, welche statt mit Wasser mit einer
Losung von essigsauerem Natron gefillt sind. Dieses Salz er-
fordert niimlich zu seiner Losung eine bedeutende Wirmemenge
und giebt dieselbe bei der Abkiihlung wieder frei, indem die
Krystalle ausgeschieden werden. Wihrend sich die gewdhnlichen
Heilswasserbehilter von einer Anfangswirme von 70— 80° in
21/, Stunden auf 400 abkithlen, fillt die Wirme des Natron-
behilters in 1!/, Stunden zunéichst auf 59°, dleibt hier 5 Stunden
stehen, indem die abgefiihrte Wiirme nur die Ausscheidung derl
Krystalle bewirkt, und sinkt in weiteren 2 Stunden auf 40%
so dals die Heizdauer 3—4 mal grofser ist, als bei gewdhnlichen
Heifswasserbehiltern und cine viel gleichmiifsigere Wirme als
bei diesen erzeugt wird. Es kann der Fall eintreten, dals die
Losung sich unter 59° abkiihlt, ohne das Salz auszuscheiden,
der Beginn der Krystallisation kann alsdann durch Erschiitte-
rungen hervorgerufen werden, was durch Metallkugeln, welche
frei beweglich im Wiirmegefiifse liegen, erreicht wird; aulserdem
ist es fiir den rechtzeitigen Eintritt der Krystallisation wichtig,
dals man sehr reines essigsaures Natron verwendet und das
Mischungsverhiiltnis von 1 Molecill des Salzes auf 4 Moleciile
Wasser genau innehilt, was dadurch erreicht wird, dafs man
vor der Fillung der Behiilter 5—6 % Anhydrit einfithrt. Durch
das hiufige Losen und Auskrystallisiren des Salzes geht ein Theil
desselben in einen amorphen Zustand iiber, welcher die Krystall-
isation des andern Theiles hindert; es ist daher eine jihrliche
Erneuerung des Inhaltes der Gefiilse nothig, bei welcher das
amorphe Salz unter Luftzutritt und Wasserzusatz wieder zum
Krystallisiren gebracht werden kann und wieder verwendbar
wird. Die Fiillung besteht einmal in der erwihnten Einfithrung
von Anhydrit, dann von 120° warmem, wasserhaltigem Salze,
worauf die Gefifse luftdicht mit eingeldteten Stopfen verschlossen
werden. Die Wiedererhitzung der abgekiihlten Gefilse geschieht
durch 1!f,-stiindige Eintauchung in einen Kessel mit siedendem
Wasser.

Das Verfahren ist seit 1879 in Anwendung; im Winter
1888—89 waren 2100 derartige Heizgefiifse im Gebrauche.

Dieselbe Eisenbahn- Gesellschaft wendet auf anderen Strecken
festliegende Wasserbehiilter mit bestindiger Feuerung an. Unter
dem Fulsboden der Abtheilungen liegen Wasserbehiilter,
welche von je einer unter dem Wagengestelle angebrachten
Feuerung geheizt werden. Die letztere wird von aufsen bedient;
die Verbrennungsgase gehen durch ein U-formig gebogenes Rohr
durch den Heilswasserraum hindureh. Durch Schieber kann
der Luftdurchzug und damit die Verbrennungsgeschwindigkeit
geregelt werden. Als Fillung dient eine Mischung von Wasser
und Glycerin mit — 17° Gefrierpunkt. Die Wirme des Wassers
kann 8 bis 9 Stunden auf 50° gehalten werden, ohne dals ein
Nachfiillen von Heizstoff nothwendig wird.

Endlich wird von derselben Gesellschaft in einigen ilirer
Wagen Heilswasser-Umlaufs-(Thermosyphon-)Heizang angewandt.
Der cylindrische Feuerungsraum liegt unter dem Wagengestelle
an einem Ende desselben, so dafs er bedient werden kann, ohne
das Aus- und Einsteigen der Reisenden zu storen. Ueber der
Feuerung liegt ein Schlangenrohr, welches mit den Heizkdrpern
der einzelnen Abtheilungen derart verbunden ist, dals ein be-
stindiger Wasserumlaaf stattfindet. Diese Heizlkorper bestehen
aus Blechbebiltern mit Scheidewiinden, welche das Wasser zwingen,
sich schlangenformig in ihnen zu bewegen. Als Heizstoff dienen
Holzkollenbriquettes. Eine derartige Einrichtung heizt 2 Ab-
theilungen 5 Stunden lang, bis eine Neubeschickung der Feuerung
nothig wird. *

Von den in der Quelle kurz beschriebenen Heizungen einiger
anderer Liinder sei nur eine amerikanische eclektrische Heizung
erwilnt. Ein Metallleiter von hohem Widerstande ist in
Asbest gehiillt und mit diesem in ein Metallrohr eingeschlossen.
Jeder Wagen enthilt eine gewisse Anzahl derartiger Heizkorper
die durch ein den Reisenden zugiingliches Schaltbrett ein- und
ausgeschaltet werden konnen. Sie werden gespeist durch einen
elektrischen Strom, der von einer Dynamo mit 500 volt und
1 bis 10 Ampére geliefert wird. Iierbei gerdith der Asbest
in’s Glihen und giebt seine Wiirme nach aufsen ab. N.

Vergleichende Yersuche mit freien und zwangldufigen Lenkachsen,
(Glaser's Annalen 1892, Bd. XXX, April, 8. 143.)

Herr Finanzrath Bergk (Dresden) theilt die Ergebnisse
von Versuchen mit, welche seitens der Sichsischen Staatsbahnen
angestellt sind, um das Verh#ltnis der Bewegungswiderstinde an
freien und zwanglinfigen (gekuppelten) Lenkachsen festzustellen
sowoll Deziiglich der Bewegung in der Geraden, wie im Gleis-
bogen.

Im Gegensatze zu den Ergebnissen der Versuche des Unter-
ausschusses des Technischien Ausschusses im Vereine Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen fiir die Priifung von Lenkachsen, welche
iber das Verhalten freier Lenkachsen angestellt sind*), kommt
Herr Bergk zu folgenden Krgebnissen. KEine Einstellung gut
angeordneter, zwangliufiger Lenkachsen ist bei allen Geschwindig-
keiten auch in den schiirfsten Krimmungen eine gute.

Bei freien Lenkachsen stellt sich zwar die Iinterachse ge-
bremst und ungebremst anniihernd richtig ein, soweit der Spiel-

*; Organ 1891, S. 123 und Organ 1891, S. 263.
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raum zwischen innerer Schiene und Spurkranz es gestattet,
steht die ungebremste Vorderachse zwar in richtigem Sinne
verdreht, aber fir erheblich zu flache Krimmung richtig, im
gebremsten Zustande ist infolge nicht ganz gleichen Klotzdruckes
und anderer Zufilligkeiten ein Abweichen des dufseren Rades
nach hinten statt nach vorn von der Mittelstellung beobachtet.
In der graden Strecke legt sich die gebremste freie Lenkachse
mit Gesammtverschiebung nach hinten an die hinteren Achs-
gabelschenkel an. Herr Bergk weist darauf hin, dafls dhnliche
Ergebnisse schon 1883 bei Versuchen des Lenkachs-Unteraus-
schusses auf der Linie Pirna-Berggiefshiibel, in Uebereinstimmung
mit den jetzt zwischen Chemnitz und Annaberg in Kriimmungen
bis zu 180™ Halbmesser erhaltenen, festgestellt seien. Wenn
nun auch nachtriiglich nachgewiesen ist, dals die sehr schlechten
Ergebnisse der dlteren Versuche zum grofsen Theile der Un-
vollstindigkeit der verwendeten Beobachtungsweise zur Last ge-
legt werden mufs, so bildeten die verbliebenen Zweifel iber
das Verhiltnis der freien zu zwangliufigen Lenkachsen doch fiir
die Generaldirection der Sichsischen Staatshahnen Grund genug
zur Anstellung neuer Versuche, welche im Sommer 1891 auf
der Strecke Floha-Annaberg mit 2 dreiachsigen Giiterwagen
von 7™ Achsstand und 5 zweiachsigen Giiterwagen von 6™
Achsstand mit 96,3t Gesammtgewicht angestellt wurden. Das
Gewicht wurde gleichmiilsig auf die Achsen vertheilt, und die
Kuppelstangen der Lenkachsanordnung so eingerichtet, dals man
sie leicht abnehmen, und so die Achsen zu freien Lenkachsen
machen konnte, so dafs alle zufilligen Einflisse etwaiger ver-
schiedener Bauart der Wagen ausgeschaltet blieben. Auch als
freie Lenkachsen entsprechen die Achsen den Vereinsvorschriften
genau, nur war die Mittelachse der dreiachsigen Wagen quer
verschieblich. Als Versuchsstrecken wurden benutzt:

1 Abschnitt 500™ lang, nahezu wagerecht und gerade,

1 Abschnitt 400™ lang, nahezu wagerecht im Bogen von
283 ™ Halbmesser,

1 Abschnitt 300™ lang, nahezu wagerecht im Bogen von
170™ Halbmesser.

Die vorhandenen geringen Hohenunterschiede h der Enden
der Versuchsstrecken wurden bestimmt, und bei der Bestimmung
der Widerstandsarbeit mit 4+ G h beriicksichtigt, je nachdem mit
Gefiille oder Steigung vor sich ging. Auch die Anfangs- und End-
geschwindigkeiten v; und v, wurden in km fiir die Stunde be-
stimmt, und die der nie ganz zu vermeidenden Beschleunigung
entsprechende Arbeit fir 96,3t Gewicht mit 0,379 (v3—v?) in
Rechnung gestellt.

Zur Beobachtung wurde ein Messungswagen verwendet, dessen
Einrichtung und Verwendungsweise bereits frither*) beschrieben
wurde. In die thunlichst reibungslos gelagerte Zugstange des

*) Civilingenieur Bd, XXIX, 1583 und Organ 1885, S. 174.

5

Messungswagens ist eine Schuneckenfeder so eingeschaltet, dafs
sie gereckt wird, mag Zug oder Druck in der Zugstange
herrschen, diese Reckungen werden durch ein Schreibwerk auf
einen Papierstreifen dbertragen, dessen Geschwindigkeit in ge-
radem Verhiltnisse zur Fahrgeschwindigkeit steht; ein Klose-
scher Geschwindigkeitsmesser verzeichnet zugleich die letztere,
so dals die beiden Grundlagen zur Berechnung der Arbeit neben-
einander ersichtlich sind. 10® Weg bedingen 5,2mm Fort-
schritt des Papierstreifens, und 100kg Federspannung sind
durch 4,55™® gemessen. 1qmm der Aufzeichnung entspricht
also 10 100
5,2 4,55
wachung das Zahlwerk von Ashton-Storey angebracht, auf welches
Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit so einwirken, dafs die Arbeit
in mft unmittelbar abgelesen werden kann. Grobe Fehler
kornten so nicht unbemerkt bleiben, Pfiihle neben dem Gleise
am Anfange und Ende der Versuchsstrecke riickten das Zihl-
werk selbstthiitig ein und aus, und schlugen zugleich einen Punkt
auf den Papierstreifen, so dals unmittelbarer Vergleich der
beiden Messungen moglich war. Die Doppelbeobachtung lieferte
fur die gekuppelten Lenkachsen rund dreimal so grofse Fehler,
als fir die freien. Aus den Ergebnissen der in grolser Zahl
ausgefiihrten Versuchsfahrten, welche in der Quelle einzeln auf-
gefithrt sind, ergeben sich folgende Mittelwerthe.

Es ist der Widerstand auf 1t Zuggewicht bei 12km Ge-
schwindigkeit in der Stunde:

= 42,27 mkg. Zugleich wurde behufs Ueber-

bei Mehrwider-
Zvang- | goien |stand der freien
laufigen
Lenkachsen Lenkachsen
in der wagerechten Geraden 2,43kg | 248kg 2,10y
im wagerechten Bogen R—283m | 3,66 , 392 , 7,1%
» . » »=170, | 492, | 581 , 18,19/,

Zieht man von allen Widerstinden denjenigen des Fahr-
zeuges mit zwangliufigen Lenkachsen in der Geraden ab, um
den reinen Rogenwiderstand auszusondern, so ergiebt sich eine
Vermehruﬁg des Widerstandes der freien Lenkachsen gegeniiber
zwanglinfigen

im Bogen von 283™ Ifalbmesser um 21,1%
170 « « « 35,7%

Obwohl also die neueren Versuche des Lenkachsausschusses
erwicsen haben, dals auch dic freien Lenkachsen fiir alle Ge-
schwindigkeiten geniigen, weil sie sich stets in richtigem Sinne,
wenn auch nicht genau cinstellen, so diirften vom wirthschaft-
lichen Standpunkte aus nach den mitgetheilten Versuchsergeb-
nissen namentlich bei grofsen Achsstinden und Geschwindig-
keiten doch die zwangliufigen den freicn Lenkachsen vorzu-
ziehen sein.

« « «<

27*
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Aufsergewiéohnliche Eisenbahnen.

Elektrisehe Untergrundbahm fiir Paris, Entwurf{ Berlier.
(Revue industrielle 1892, Februar, Bd. XXIII, 8. 73)
(Hierzu Zeichnung Fig. 9, Tafel XXIV)

Der vollstindige Erfolg, welchen man in London mit der
City- und Southwark - elektrischen Rohrenbahn*) erzielt hat, und
welcher bereits in der Mehrzahl der grolsen Stidte**) die Auf-
nahme idhnlicher Pline zur Folge gehabt hat, bewirkt auch fir
Paris die Verfolgung der Erbauung einer ganz ihnlichen Orts-
verkehranlage, obwobl man dort augenblicklich mit der Fest-
stellung eines grofsen Stadtbahnnetzes beschiiftigt ist.***) Es ist
dies ein neuer Beleg fiir die Anschauung, dals die Grofsstidte
mit der Erbauung grofser Stadtbahnhauptnetze keineswegs am
Ende der Defriedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse angelangt sein
werden, dafs damit vielmehr erst die Zeit der Erbanung eng-
maschiger Nebenbahnnetze beginnt, welche als verbesserter Fr-
satz der Stralsen- und Pferdebahnen neben dem kleinen Orts-
verkelre die Zuleitung zu den Hauptbahnen zu vermitteln haben.

Der Urheber des grofsen Anklang findenden Entwurfes,
welcher vom Stadtrathe bereits in ernste Erwigung gezogen
wurde, ist der Ingenieur Berlier, welcher sich auch an der
Gewinnung eines Entwurfes fiir ein grofseres Hauptbahunetz eifrig
betheiligt hat.f) Auch fiir ein solches hatte er Untergrund-
rohrenbahnen vorgesehen, stiels damit aber auf allgemeinen
Widerspruch, weil eine innige Verbindung mit den Fernbahnen
ausgeschlossen erschien. Die Uebertragung des Grundgedankens
auf eine mit den Stralsenbahnen gleiche Zwecke verfolgende
Anlage findet dagegen allgemeine Billigung. s ist im wesent-
lichen nur eine ost-westliche Durchmesserlinie vorgeselien, welche
in den Uebersichtsplan Fig. 9, Taf. XXIV eingetragen ist; der
Plan entspricht genau den Darstellungen der Stadtbahnnetze
Organ 1891, Taf. XIX, so dals ein Zusammenfallen dieser vor-
liegenden und bei der neuen Anlage beriicksichtigten Pline mit
der Berlier’schen Linie ohne weiteres maglich ist.

Die Linie geht aus von der Haltestelle Bois de Vincennes
der inneren Giirtelbabn und durchliiuft den Platz de la Nation,
Joulevard Diderot, Rue de Lyon, den DBastillenplatz, Rue
St. Antoine, Rue Rivoli, den Platz de la Concorde, Champs-
Elysées, den Platz de 1'Etoile, Avenue und Platz Victor Hugo,
die Avenue Bugeaud bis zur Haltestelle Bois de Boulogne der
inneren Girtelbahn. Die Linie iiberschreitet als Hochbahn nur
das Bassin de I’Arsenal am Bastillenplatze. Tm ostlichen Theile
ist die im Plane Fig. 9, Taf. XXIV gestrichelte Abinderung zur
Wahl gestellt, die aber neben andern den Nachtheil hat, dals
die Ialtestelle am Platze Rambouillet unter den Stammkanal
von Coteau trifft, was erhebliche Schwierigkeiten ergeben wiirde.

Aulser den Endpunkten hat die Linie 15 Haltestellen, sie
ist 11,2327 km lang, wovon etwa 86,4 % in der Geraden,

*) Organ 1886, S. 240; 1887, 8. 240; 1889, S. 215 u. 252.
**) Vergl. Berlin, Organ 1892, 8. 112; Wien, Orgau 1892, 8. 62;
New-York, Organ 1892, S. 165.
***) Organ 1891, S. 142 u. 185.
1) Organ 1888, S. 72; 1891, S. 143,

13,6 % in Bogen mit Halbmessern zwischen 50 und 250™ liegen.
18 % liegen wagerecht, 40,3 % haben Gefille nach Westen,
41,7 % nach Osten. Der Oberbau hat Holzquerschwellen und
20 kg/m schwere Schienen, die Spur betriigt 1,0™.

Der grolste Theil der Strecke liegt in einem Gulsrohre
von 23m™m Wanddicke mit Innenflanschen, 5,8™ dufserem und
5,55™ innerem Kreisdurchmesser. Die Aulsenseite wird. wie
in London, mit einer von innen durch Locher in der Wandung
geprelsten Cementlage umhiillt. Der Gleismittenabstand im Rohre
betrigt 2,5™, zwischen den Gleisen liegt im Rohrscheitel ein
vertiefter Gang fir die elekirische Leitung. Der kleinste fiir
derartige Anlage zugelassene Krimmungshalbmesser ist 100 ™.
Wo schiirfere Kriimmung oder sehr flache Tage nithig wird,
soll ein Rechteckquerschnitt mit Seitenmauern und Metalldecke
von 7™ lichter Dreite, 3,3™ lichter [ohe und 3™ Abstand der
Gleismitten ausgefibrt werden. 83,9 % der Liinge licgen im
Rohre, 3,5 % haben Rechteckquerschnitt und 12,6 % werden
von den Haltestellen eingenommen.

Besondere Ueberlegung erfordern die Kreuzungen mit den
grofsen Kanilen und den Strecken der geplanten Stadtbahn.
Am Boulevard Sebastopol soll die Stadtbahn unter dem Stamm-
kanale hingefiihrt werden. Die elektrische Untergrundbahn
Berliers liegt daher hier flach, und ihr Rechteckquerschnitt
ist von oben her in das Gewodlbe des Kanales eingeschnitten,
so jedoch, dafs iiber den Fuiswegen des Kanales 1,8™ Durch-
gangshohe verbleibt. In der Kappe des Kanales liegen aber
zwei Wasserleitungsrohre von 1,0™ und 0,8™ Durchmesser; um
diese zu kreuzen, ist vor und hinter der Kreuzungsstelle eine
mit flachen Bogen geschlossene Ausweitung des Kanales vorge-
sehen, dessen urspriingliche Seitenmauern in der Erstreckung dieser
Ausweitung nur bis zur Unterkante des eingehiingten Bahnkastens
stehen bleiben. Neben dem eigentlichen Kanale entstehen so
unter dem Bahnkasten abgesonderte Riiume, durch welche gleich-
zeitig nach aufsen und unten gekrimmte Dilker gefiihrt werden
konnen, ohne dafs eine Verengung des unter dem Bahnkasten
liegenden Theiles des Hauptkanales eintriite. Die iibrigen grofsen
Stammkaniile werden ohne Schwierigkeit vom Rohre unterfahren.

Am Platze de I'Etoile trifft die Ialtestelle mit einer solchen
der Stadtbahn zusammen, und mulste daher tief gelegt werden;
diese eine Maltestelle wird daker nur mittels Ilebewerk zuging-
lich sein, kann aber mittels gewolbter Ginge und Treppen in
Verbindung mit den Bahnsteigen der Stadtbahn gebracht werden.

Der Kanal St. Martin wird im Bassin de I’Arsenal beim
Bastillenplatze mittels Hochbahn mit 5,25™ Durchfahrthohe fiir
die Schiffe gekreuzt. Die Tunnel der Rue de Lyon und Rue
St. Antoine durchbrechen die Utfermauern dicht unter dem
Strafsenpflaster; auf der Hochbahnstrecke liegt der wichtigste
Bahohof und unter dem Viaduet wird die Kraftmaschinen-Anlage
eingerichtet. Die Gesammtanlage erhilt eine Liingsseite am
Bastillenplatze, und dem Bassin de 1'Arsenal konnen noch zwei
Gebiiude von 20 X 30m fir die elektrischen Maschinen ab-
gewonnen werden. Diese Maschincnanlage liegt vollig frei und
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ruft keine Storung der Umgebung bervor, sie versorgt die rund
8 km lange Strecke dstlich vom Platze de la Concorde, in deren
Mitte sie liegt; die 3 km lange westliche Strecke erhilt ihre
Stromquelle am Boulevard Flandrin, wo auch eine Ausbesserungs-
werkstatt angelegt wird.

Am DBois de Vincennes liegt die Giirtelbahn hoch, man
muls sich hier also begniigen, das Fingangshiuschen der Unter-
grundbahn der Aufgangstreppe zur Giirtelbahn so nahe, wie mog-
lich zu legen; aufserhalb der Girtelbahn wird ein kleiner Be-
triebshahnhof angelegt. Am Bois de Boulogne, wo die Giirtelhahn
im Einschnitte liegt, kann man durch Einbrechen eines Durch-
ganges in die Futtermauer beide Arlagen in unmittelbare Ver-
bindung bringen.

Die Haltestellen am Bahnhofe von Lyon und dem Platze
de la Concorde erhalten je ein Aufstellungsgleis mit Weiche,
um aaf diesem verkehrsreichsten Abschnitte die doppelte Zahl
von Zigen laufen lassen zu kinneun.

Die gewdhnlichen Haltestellen haben Rechteckquerschnitt
zwischen Futtermauern von 12,5™, die 4,5™ von einander ent-
fernten Bahnsteige liegen in gleicher Ilohe mit den Wagenboden,
und sind 4™ breit, vor den 2,5™ breiten Treppen noch 1,5™,
Von jedem Bahnsteige fiihrt eine Treppe zu einem die Gleise
fiberbriickenden Quergange, von dem aus wieder eine Treppe
zum Eigangshiuschen ansteigt.

In kurzen Abstinden sollen sich sdulenformige Liiftungs-
schlote auf den Birgersteigen erheben, um die Luft im Tunnel
zu erneuern. Kiinstliche Liiftung ist nicht erforderlich, da der
Betrieb keine schlechte Luft erzeugt.

Die Hauptleitung fiir einen Strom von 450 volt Spannung
liegt in dem Graben zwischen den Gleisen: von ihr aus wird
die auf den Holzschwellen zwischen den Schienen befestigte un-
mittelbare Zuleitung gespeist, auf der die Wagen einen Schliefsungs-
schlitten aus Blech gleiten lassen. Die Schienen bilden die
Riickleitung. Der Leitungsgraben ist tief genug, um auf seiner
Sohle etwaiges Schweilswasser nach Wassertopfen in den Gefill-
sitteln abfiihren zu konnen, Grund- und Tagewasser gelangt
nicht in das Rohr.

Jeder Zug besteht aus 4 langen Drehgestellwagen, von
denen je 2 Wagen Antriebsmaschinen von je 25 Pferden an
beiden Gestellen haben, 2 geschleppt werden. Die Maschinen
sind hinter einander geschaltet und wirken unmittelbar auf die
Achsen. Die Erleuchtung des Zuges ist gleichfalls elektrisch.
Alle Maschinen eines Zuges werden vom Fithrer auf der vordersten
Biithne gesteuert, und dieser kann auch alle Thiiren wihrend
der Fahrt elektrisch verriegeln. Die Ziige haben durchlaufende,
selbstthitige Bremsen, und decken sich durch selbstthitige Block-
Lichtsignale.

Am Tage sollen vom Bahnhofe von Lyon bis zum Platze
de la Concorde Ziige in 2 Minuten, auf den Aufsenstrecken in
4 Minuten Zeitabstand mit 20 bis 25 km Geschwindigkeit in
der Stunde fahren; es wird dabei nothig, mit unverinderlicher
Geschwindigkeit in allen Steigungs- und Lageverliltnissen zu
fahren, was bekanntlich bei elektrischem Betriebe am leichtesten
durchzufithren ist.

Vorgeschlagen sind zwei Classen mit 24 Pf. und 12 Pf.
Fahrpreis, jedoch fiihrt vielleicht die Riicksicht auf den Wegfall

jeder Ueberwachung in den Ziigen zur Einfiilhrung nur einer
Classe mit 16 Pf. Fahrpreis. Es wird beabsichtigt, einen
Austausch der Fahrgiiste mit den Omnibusgesellschaften zu
vereinbaren.

Fir die Ausfiihrung der Rohrstrecken ist der bekannte
Schildvortrieb*) in Aussicht genommen. Fir die im Querschnitte
rechteckigen, flachen Strecken und die ebenso geformten Ilalte-
stellen werden zuerst nach einander die Seitenmauern in schmalen
Baugruben errichtet, hierauf erst die eine, dann die zweite
Breitenhiilfte der Decke hergestellt, wobei Pflaster -und Erdreich
nur bis zu der Tiefe ausgehoben werden, welche der Decken-
dicke entspricht, so dals die Decke voll auf dem Boden ruht.
Nachdem nun der endgiltige Zustand der Strafsenfahirbahn her-
gestellt ist, kann die Freilegung des Tunnelquerschnittes unge-
hindert erfolgen. Die gesammten Baulkosten sind auf rund
33 Millionen M. geschiitzt, so dals ein 1km durchschnittlich
rund 2,92 Millionen M. kosten wiirde.

Finen gewissen Anhalt fir den zu erwartenden Verkehr
bieten die zwischen den gleichen Endpunkten auf etwa gleicher
Linie fahrenden Seine-Dampfer, welche trotz sehr beschriinkten
Tagesdienstes und hiufiger Storung durch Eis und Nebel im
Jahre 24 bis 25 Millionen Fahrgiiste befordern. Die Omnibus-
linie der grofsen Boulevards befordert 14 Millionen, lifst sich
aber nach der Schiitzung der stiidtischen Behorden wegen Platz-
mangel mindestens 10 Millionen entgehen. Die neue Bahn
wiirde etwa 60 Millionen beférdern konnen, rechnet man nun
auf Grund obiger Zahlen zuniichst auf 30 Millionen, so wiirde
sich eine Gesammteinnahme von 30 . 0,16 = 4,8 Millionen M.
oder 14,6 % der Anlagekosten ergeben. Danach wiire das Unter-
nehmen als von vornherein aussichtsvoll zu bezeichnen.

Elektrische Drahtseilbahn auf den Monte S. Salvatore bei Lugano.

(Schweizerische Bauzeitung 1892, Februar, Bd. XIX. Mit Zeichnungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 bis 8 auf Taf. XXVI.)

Die von Bucher und Durrer in Kigiswyl ausgefiihrte
Drahtseilbahn ist auf Grund der Genehmigung fiir Dr. Battaglini
in Lugano ausgefiihrt, nachdem eine iltere Genehmigung einer
Zahnstangenbahn von diesem aufgegeben war. Sie steht in un-
mittelbarer Verbindung mit einer Trambahn Lugano-Paradiso,
und beginnt an letzterem Punkte etwa 150 ™ von der Anlage-
stelle der Dampfschiffe.

Die in der Steigung 1633 ™ wagerecht 1507 ™ lange Bahn
ist durch eine Umsteigestelle in zwei Theile zerlegt, von denen
der untere ganz gerade ist, der obere zwei Kriimmungen in
entgegengesetztem Sinne mit 300 ™ Halbmesser bei 150 ® bezw.
100 ™ Liinge enthilt; die Bahn steigt von 281 ™ (Paradiso) mit
17 % bis 38% Neigung bis zur Umsteigestelle (496,79 ™) und
von da mit 384% bis 60% Neigung bis zur oberen Haltestelle
(882,6 M), im Ganzen also um 601,6 ™; der hiochste Gipfel liegt
nur 26,4 @ hober auf 909 &,

*) London, siehe Organ 1886, S. 240; 1887, S. 240; 1889, S. 215;
Hudson-Tunnel und St. Claire-Tunnel, Organ 1887, S. 211; 1891, S. 80;
Berlin, Organ 1892, 8. 113
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Die Bahn ist eingleisig mit 1 ™ Spur, und trigt in jedem
der Abschnitte nur einen Wagen. Die Kraftmaschine steht in
der Umsteigestelle, an ihrer Trommel hingt der obere Wagen
mittels eines um eine Seilscheibe am obern Bahnende gefiihrten
zweiarmigen Seiles, der untere mittels eines einarmigen Seiles
unmittelbar. Die Wagen befinden sich also gleichzeitig beide
in der Umsteigestelle, oder an den DBahlnenden, wihrend der
obere steigt, fillt der untere und umgekehrt, so dafs ein Ge-
wichtsausgleich stattfindet. Die Vortheile der Aufstellung der
Kraftmaschine in der Mitte statt oben sind die folgenden:
giinstigere Stellung der Betriebsheamten, diinneres IKabel, Fort-
fall einer Ausweichstelle, Erleichterung der Befirderungen fir
den Bau, billigere Lingenentwickelung; dem gegentiber ist freilich
das Umsteigen, bezw. Umladen in der Mitte ein Nachtheil.
Uebrigens kann man spiiter in der Mitte jedes Lingenabschnittes
eine Ausweichstelle anlegen, wenn der Verkehr das erfordern solite.

Der Oberbau ruht nach Fig 5 u. 6, Taf. XXVI, ganz
auf Mauerwerk, welches in den Untergrund eingetreppt oben
mit einer Rollschicht abgedeckt ist. In der unteren Strecke ist
tiberall, in der oberen wenigstens fiir die Rollschicht nnd die
hauptsiichlichsten Bindeschichten die Verwendung des wenig ver-
lifslichen Dolomit des S. Salvatore vermieden, und das Gestein
zum Theil Findlingen, zum Theil den Britichen von Caprino
entnommen. In die Untermauerung sind 1,5™ lange — | in
Cement eingelassen verbolzt. Die Bolzen der obern Strecke
sitzen in Betonrippen. Auf der obern Strecke sind neben dem
Gleise Stufen fir die Bahnbegehung gemauert, trotzdem ist
letztere beschwerlich. Wasser mufste mithsam gesammelt werden,
der Sand ist dem See entnommen.

Die Forderung der Baustoffe hesorgte eine mitten aufge-
stellte T.ocomobile.

Die Boschungen stehen nur 42,5 em, die Signalmaste 65 cm
von der Wagenkante, in den Einschnitten sind deshalb Nischen
in 30™ Theilung angebracht. Diese knappen Verhiltnisse er-
scheinen nur mit Riicksicht auf das milde Klima zuliissig.

Briicken kommen im untern Theile bis zu 17,7 ™ Weite
und 450 kg Gesammtgewicht fir 1 ™ vor; auf den Obergurt der
bei mehreren Oeffnungen durchlaufenden U'riiger sind 1 gelegt,
welche den Belag, den Oberbau und das Gelinder tragen. Die
Befestigungswinkel haben in den Triigern lingliche ILocher, um
die Ausdelinungsverschiedenheiten nicht zu hindern.

Die = |-Querschwellen haben 102 cm Abstand, je zwei
auf eine Schienenlinge von 816 ¢m erhielten 50 cm tiefe Ver-
ankerung, um ein Aufreifsen beim Bremsen zu hindern; ein
Zng von 3000 kg nach oben und stofsendes Niederdriicken der
Wuchtebiume erzeugte keine Lockerung. Die Schienen sind
9 cm und wiegen 17,5 kg/m, die Querschwellen 15 kg/m. Die
obersten Klemmplatten jeder Schiene haben Winkelansiitze nach
oben, die mit dem Stege verbolzt werden, so dafls die Schienen
hiingend am Wandern verhindert sind. Die von der Lage des
Kabels aufserhalb der Gleismitte bewirkte Seitendruck gegen die
Schiene betrigt hochstens 500 kg und kann von der Ver-
ankerung mit Sicherheit aufgenommen werden.

Die wichtigsten Abmessungen der zweitheiligen A bt’schen
Zahnstange gehen aus Fig. 5 u. 6, Taf. XXVI hervor, ebenso wie
die Art der Befestigung der 202 em langen Zahnstangenplatten.

Die Wagen haben 2 Achsen, 4 halboffene Abtheile einer
Classe fiir je 8 Fahrgiiste und 2 Endbiihnen, auf deren vorderer
in der Fahrrichtung der Fiihrer steht.

Der untere Wagen stebt auf 28%, der obere auf 50 %
Neigung wagerecht. Das Gewicht betrigt 4,5 t.

Jede Achse triigt zwei Zahnradscheiben, entsprechend der
Stangenverschiebung verschrinkt, seitlich sind geriefeite Breins-
scheiben angebolzt, welche durch eine Handbremse oder durch
selbstthiitige Fallbremse, durch jede selbststindig eingespannt
werden konnen. Um Aufkippen der Wagen zu verhiiten, greifen
zwei bewegliche Fanghaken unter die Zahnstange. Die Iand-
bremse war erst mit Spindeln angeorduet, wird aber nachtriglich
mit dem sicherer und schneller wirkenden Zughebel ausgestattet.
Das Drahtseil trigt bis 5,3 t regelmilsiger Last, 53,5t bis
zum Bruche, und hat aulsen 10 Driihte von 2,26 ™®, innen
7 von 1,77 ™®; es hat 32m™m Durchmesser und 3,41 kg/m
Gewicht.

Die Verhiiltnisse der Gafsstahl-Drihte waren folgende:

o Beim Bruche des
Ein- 20 cm langen
Durch- | Festig- | Reck- |schnii- Stitckes
messer | keit | ung | rung .| Verdrch-
Verwin- ungs-
moment
mm | tgem | o | o | VE | kg
Starke Aufsen- -
driihte 2,26 16,7 33 | 483 31,1 28,7
Schwache Innen- i
drihte 1,77 15,3 39 | 50 42,8 13,5

Das Seil hat Hanfseele und keine Schutzdriihte, erstere
wirkt durch Wasseraufnahme ungiinstig, ihre Weglassung und die
Zugabe eines Drahtschutzes soll sich in England bewihrt haben.

Die Umsteigestelle treibt das Seil mit einer Trommel von
4™ und einer Gegentrommel von 3 ™ Durchmesser (Fig. 7,
Taf. XXVI), auf jeder Scheibe liegt das Seil zwei Male. Die
Laufscheibe am oberen Ende hat 3,5 ™ Durchmesser.

Der leere Wagen iiberwiegt in der hochsten Stellung die
Zugkraft des Seiles etwas. Die Rollen aus Holz zwischen Guls-
scheiben in der Geraden, aus Guflsgestellen mit Hartholzfutter
von 60 cm Durchmesser in den Bogen stiitzen das Seil in 12
bis 14 ™ Abstand. Der Rollendurchmesser scheint etwas klein
und die Breite der Holzfutter zu grofs gewiihlt zu sein, letztere
werden in den geraden Rollen alle 3-—4 Wochen, in den schiefen
alle 8—12 Wochen ausgewcchselt. Anfangs zerbrachen die
eingeklemmten Futter die Gulsscheiben, wenn sie nals wurden,
letztere sind daher verstiirkt.

Die Betriebskraft ist durch eine 5 km lange Quellenleitung
gewonnen, deren Wasser durch eine 50 cm weite Durchleitung
mit 254 ® Gefille zwei wagerecht liegende Girardturbinen mit
innerer Beaufschlagung treibt, eine von 125 Pferden fir die
Primirdynamo, und eine von 250 Pferden fiir eine Wechsel-
stromdynamo mit Erregermaschine. Erstere versorgt die Be-
leuchtung von Lugano und die Trambabn. Die Druckregler —
vom Wasser selbst bewegte Kolben mit Schieber im Turbinen-
einlaufe — halten dic Umlaufzahl von 750 in der Minute bei
verschiedenster Anstrengung ganz genau. Die Turbinen und Dyna-
momaschinen sind durch biegsame Lederkuppelung verbunden,
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Die Primiirdynamo mit Reihenschaltung nimmt bei 700
Umgiingen 60 Pferde auf und liefert 22 amp. und 1800 volt.
Gegen Ueberlastung durch zu grofse Stromstivke ist sie durch
selbstthiitigen Kurzschluls in den Schenkelwickelungen gesichert.
Von der Stromerzeugungsstelle nach der Secundirstelle am Um-
steigeplatze fiirt eine 5™ starke Kupferleitung auf Oelab-
sonderung von 7180 ™ [Linge. Die Stangen tragen noch eine
6 ™ dicke Licht-, eine Fernsprechleitung und einen Stachel-
draht, der mit Erdverbindungen versehen als Blitzableiter wirkt.
Bei 150 volts Spannungsverlust bei hochster Beanspruchung wird
eine Nutzwirkung von 71,5 % erzielt. Wegen reichlicher Wasser-
kraft hat man die dinne Leitung mit grofsem Verluste vor-
gezogen.

Das Vorgelege der Sekundiirstation ist in Fig. 8, Taf, XXVI
dargestellt, in dasselbe ist fiir Nothfille eine Locomobile von
50 Pferden eingeschaltet.  Reibungskuppelungen ermoglichen
die Umsteuerung, doch sihe man lieber, wenn die Dynamo-
maschinen selbst daftir eingerichtet wiren. Der Maschinenwiirter
kann von seinem vor unbeabsichtigten Schligen geschiitzten Stand-
punkte aus aulser den Steuerungshebeln nach Maafsgabe eines Am-
péremeter einen Drahtwiderstand einschalten, um ruhiges Anfahren
zuermoglichen, Dieeinfahrenden Wagen losen die Kraftiibertragung
und eine Bremse selbstthiitig aus, ebenso ist auch ein selbst-
thitiger Regler der Fahrgeschwindigkeit angebracht, welche zu
93 em in der Secunde vorgesehen ist. Der Kraftbedarf ist in
Folge der stark wecliselnden Neigung sehr wechselnd, und be-
darf daher sorgsamster Regelung; ein Geschwindigkeitszeiger,
sowie ein bewegliches Bild der Wagenbewegung geben hierzu die
Grundlagen.

Signale werden gegeben: mittelst Telephon zwischen den
Halte- und Maschinenstellen, elektrisch fir Abfahrt, durch
elektrische Liutewerke entlang der Strecke, vom Zuge nach der
Umsteigestelle durch Beriihrung einer in Wagendachhohe ge-

spannten Drahtleitung mit einem Metallstabe, und so erzielten
Stromschlufs. FEs ist also Verstindigung zwischen Zugfithrer
und Maschinenwiirter in jedem Augenblicke maglich. Sonst wird
noch das Sprachrohr benutzt.

Die Fahrt dauert einschliesslich Umsteigen 30 Minuten,
Finstellung des Betriebes wegen Schneefall kommt nur sehr
selten vor.

Das Vermdgen der Gesellschaft ist 320000 M. nebst
160000 M. aus Schuldverschreibungen. Von 33 886 Fahrgiisten
wurden im ersten Jahre 40712 M. eingenommen, die Betriebs-
kosten betrugen 17 244 M. Die Anlagekosten vertheilen sich

wie folgt:
Entwurf, Gutachten . 40000 M.
Grunderwerb 25000 «
Unterbau 290000 «
Oberban 100000 «
Betriebsmittel . . . 20000 «
Verwaltung und Bauzinsen. . 40000 «
Hochbauten und Maschinen 65000 <«
Unvorhergesehenes . . . 20000 «

An Beamten sind 1 Betriebsleiter, 1 Bahnmeister, 1 Ma-
schinenwirter, 2 Bahnwirter, 2 Zugfilhrer, 1 Kassenfithrer und
je 1 Aufsichtsbeamter fiir die elektrischen und die Bahnanlagen
angestellt.

Der Fahrpreis ist 2,4 M. ftr die Berg-, 1.6 M. fur die
Thal- und 3,2 M. fiir Hin- und Rickfahrt. Gepiick kostet
20 Pf. fur 10 kg, jedes Kilogramm dariitber 2 Pf.

Entwurf und Ausfiihrung lagen der Firma Bucher und
Durrer ob, der Oberbau ist von R. Abt, die Bricken,
Wagen und Maschinen sind von der Maschinenfabrik Bell und
Comp., die elektrischen Maschinen und ILeitungen vom Werke
Oerlikon und die Turbinen von Escher Wyss und Comp.
geliefert,

Technische

Les Chemins de fer et les Tramways, construction, exploitation,
traction, la voie, les gares, les signaux et appareils de sécurité,
la. marche des trains, la locomotive, les vehicules, les chemins
de fer metropolitains, de montagne, & voie étroite, les tram-
ways et les chemins de fer électriques, par A. Schoeller,
ingénieur des arts et manufactures, inspecteur i la compagnie
des Chemins de fer du Nord. Paris 1892, Bailliére et fils.
Preis 2,8 M.

Das Buch bildet einen Band der »Bibliothéque scientifique
contemporaire« und stellt sich die Aufgabe, eine allgemein ver-
stindliche Darstellung des gesammten Eisenbahnwesens zu bieten,
wie auch die Inhaltsangabe zeigt. Es ist dabei aber in aus-
reichendem Malse mit Textabbildungen ansgestattet, um ein ziem-
lich weitgehendes Eindringen in die Technik der Eisenbahnen
zu ermoglichen, vielleicht ein Beweis dafiir, dals auch in Frank-
reich, wie in England und Amerika weitere Kreise der Gesell-
schaft der hente die Welt beherrschenden Technik eine ihrer
wiirdige Aufmerksamkeit entgegenbringen, als das in Deutsch-
land — leider — der Fall ist. TFir den Techniker bietet das

Litteratur.

Buch insofern noch Besonderes, als er darin die franzosischen
Anschauungen iiber die heute an die Eisenbahnen zu stellenden
Anforderungen beleuchtet findet, welche von denen anderer
Linder in manchen Beziehungen grundsiitzlich verschieden sind.

Das Recht der Eisenbahnen in Preufsen., Systematisch dargestellt
von W. Gleim, Geh. Ober-Regierungsrath und vortragender
Rath im Konigl. Preuflsischen Ministerium der offentlichen
Arbeiten. Berlin 1892, F. Vahlen. Erster Band, erste Hélfte
3.0 M., zweite IHilfte, erste Abtheilung 3,60 M.

Wihrend sich die erste Hilfte des ersten Bandes mit der
Wiedergabe der allgemeinen Grundlagen des Preulsischen Eisen-
bahnrechts beschiftigte, behandelt die erste Abtheilung der
zweiten Hilfte im wesentlichen das Eisenbalinbaurecht, und zwar
in sachlich folgerichtiger Darstellung, nicht blos durch Aufzihlung
und Vorfithrung der einschliglichen Gesetze und Verordnungen;
dabei werden auch die Verhiltnisse zur Landesvertheidigung,
der Wege-, Deich-, Strom-, Bau- und TFeuerpolizei zum Privat-
besitze, zum Bergbau, zur Post- und Zollverwaltung erdrtert,
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Die zweite Abtheilung wird das Verfahren der Feststellung der
Baupline, die Ueberwachung und Pritfung des Baues, sowie die
aus dem Bau hervorgehenden Rechtsverhiiltnisse in gleicher
Weise besprechen.

Die Einrichtung elektrischer Beleuchtungsanlagen fiir Gleichstrom-
betrieh. Von Professor Dr. C. HHeim, Docent an der Konigl.
technischen Hochschule zu Hannover. Leipzig 1892, 0. Leiner.

Der Verfasser erkliirt die Beschriinkung seines Werkes auf die

Gleichstromanlagen daraus, dafs diese nach nunmehr etwa 10jihriger

Entwickelung aus dem Sturm- und Drang-Abschuitte heraus in

den Zustand langsamerer und stetiger Entwickelung eingetreten

sind und daber sichtend und zusammenfassend behandelt werden
konnen, wihrend ein Werk iiber Wechselstrom-Anlagen bei der
erst in neuester Zeit wieder aufgenommenen Forderung dieser

Stromwirkung sicher in kitrzester Zeit wieder veraltet wire.

Das Werk bebandelt in der Einleitung die wichtigsten

Grundgesetze und Begriffe der Theorie der Elektricitiit, welche und

soweit sie auf die Beleuchtungsanlagen unmittelbar Bezug haben,

im Abschnitte I die Dynamo- und DBetriebsmaschinen,

« Il die Speicherung der Arbeit,

« III die Lampen,

« IV die Strom-Leitung und Vertheilung,

« V die Hiil{svorrichtungen,

« VI den DBetrieb (Storungen),

« VII den Anschlufs an Frzeugungs- Mittelpunkte,
« VIII Entwurf und Kosten betreffen.

Die Darstellung in dieser sehr umfassenden Abhandlung ist
iberall eine knappe und klare, der Inhalt einerseits dem noch
Unbewanderten durch die Beriicksichtigung aller Grundlagen
leicht zuginglich, anderseits aber auch fiir den erfahrenen Be-
leuchtungstechniker durch die grofse Zabl schautildlicher Dar-
stellungen neben sehr klaren Linienzeichnungen und durch Mit-
theilung vieler Erfahrungs- und Zahlenangaben héchst werthvoll
und verwendbar.

Das Urtheil ist in dem ganzen Buche ein sachliches und
ruhig wigendes, das sich von aller auf diesem Gebiete so hiiufig
zu findenden Voreingenommenheit und Schionfirberei freihilt.

Die Ausstattung des Buches ist durchweg eine vorziigliche
zu nennen, und so konnen wir dasselbe unseren Lesern auf
das wiirmste empfehlen.

R A R R A& R

Encyclopiidie des gesammten Eisenbahinwesens in alphabetischer
Anordnung. Herausgegeben von Dr. Victor Roll, General-
directionsrath der dsterreichischen Staatsbahnen, unter redac-
tioneller Mitwirkung der Oberingenieure F. Kienesperger
und Ch. Lang. Vierter Band.*) Wien 1892, C. Gerolds Sohn.

Auch der vierte Baud, dessen letztes Stichwort »Interstate
Commerce Commission« ist, enthilt eine grolse Zahl bemerkens-
werther Aufsitze, unter denen wir nur die technischen und
wirthschaftlichen Uebersichten iiber eine Reihe grofser Eisen-
bahnnetze besonders hervorheben.

Je weiter das Werk vorschreitet, desto mehr rundet sich
sein Gesammtbild in befriedigender Weise ab, wir konnen das-
selbe unsern Lesern daher wiederholt als ein bequemes und
Erfolg versprechendes Nachschlagebuch bestens empfehlen.

*) Organ 1892, S. 45.

An statistischen Nachrichien und Mittheilnngen von Bahuverwal-
tungen liegen vor:

1) Vereindeutscher Eisenbahnverwaltungen. Er-
liuterungen zu der Zusammenstellung der Ergebnisse der
in der Zeit vom 1. October 1889 bis dahin 1890 von
den Vereinsverwaltungen mit Eisenbahnmaterial angestellten
Giiteproben, Erfurt 1892.

2) K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesell-
schaft. DProtokoll der am 26. April 1892 in Teplitz
abgehaltenen 34. ordentlichen General -Verammlung sammt
Geschiiftsbericht, Rechnungsbeilagen und Statistik far das
Jahr 1891. Teplitz 1892,

3) 20. Geschiftshericht der Direktion und des Ver-
waltungsrathes der Gotthardbahn, umfassend das
Jahr 1801. Luzern 1892.

Bei der Redaction eingegangene Biicher und Zeitschriften:

1) Sonst und jetzt. KEine Plauderei zur Fejer der Voll-
endung des tausendsten Weichenstellwerkes durch die
Eisenbahnsignal-Bauanstalt von Max Jidel & Co. in
Braunschweig von II. Stegmann.

2) VorschlagzueinerGleis-Rangirbremse D.R.P.
No. 59532, Von J. Brosius, Koniglicher Eisenbahn-
Director in Breslau. Sonderabdruck aus Glaser’s An-
nalen. Auf den Inhalt kommen wir im Berichte iiber
die Fortschritte des Eisenbahnwesens besonders zurfick.

3) Der Entwurf der Allgemeinen Elektricitdts-
Gesellschaft fir eine elektrische Untergrund-
bahn in Berlin. Vortrag des Herrn Kolle, Eisen-
bahn-Bau- und Betriebs-Inspector a. D., Director der
Allgemeinen Elektricitiits-Gesellschaft. Sonderabdruck aus
Glaser’s Annalen. Vergl. Organ 1892, Seite 112.

4) Costruzione cd Esercizio delle strade ferrate
e delle tramvic*). Norme pratiche, dettate da una
cletta di ingegneri specialisti. Unione tipografico-editrice
Torinese, Turin, Rom und Neapel. Heft 60, Vol. I,
Theil III. Steinerne Briicken und Viaducte, von Ingenieur
Lauro Pozzi. Fortsetzung. Preis 1,60 M. — Heft 61,
Vol. I, Theil II. Tunnel, von Ingenieur Antonio So-
lerti. Fortsetzung. Preis 1,60 M.

5) Zeitschrift fur das gesammte Local- und
Stralsenbahnwesen. Unter Mitwirkung in- und aus-
lindischer Tachgenossen herausgegeben von W. Host-
mann, Grofsherzogl. Sichsischer Baurath in Hannover,
J. Fischer-Dick, Oberingenieur in Berlin, Friedr.
Giesecke, staatlicher Fabrikinspector, Hamburg. —
XI. Jahrgang 1892, I. Heft. Wiesbaden, J. F. Berg-
mann.

6) Illustrirte kunstgewerbliche Zeitschrift far

* Innendecoration, Ausschmickung und Einrichtung
der Wolnriiume. TI[. Jahrgang 1892. 12 Monatshefte
8 M. Alexander Koch, Darmstadt. Das Maiheft
enthilt die Darstellung der Ausstattung des Grofsherzogl.
Oldenburgischen Iofzuges.

*) Organ 1892, S. 119,




