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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

1. Heft. 1893,

Die Krempenplatte, Banart Hohenegger.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 4 u. 5 auf Taf XV.)

Die allgemein iibliche Befestigungsweise der Breitfulsschiene
auf Holzquerschwellen mittels Hakenndgel oder Schwellenschrauben
in der Art, dals der Schienenfuls, sei es mit oder ohne An-
wendung von Unterlagsplatten, durch diese Mittel an der Schwelle
selbst befestigt ist, wird seitens der Anh#inger des Stuhlschienen-
baues wohl mit Recht bekimpft.

Denn wihrend beim Stuhlschienenbau Schiene und Schienen-
stuhl mittels der Keile zu einem festgefiigien Ganzen verbunden
sind, so zwar, dals die Schiene beim Kanten sich nicht von
dem Schienenstuhle abheben kann, sondern den Schienenstuhl
mitnehmen mufs; erfolgt beim Kanten der auf gewdhnliche Weise
befestigten Breitfulsschiene ein Abheben der Schiene von der
Unterlagsplatte, welche auf der Schwelle liegen bleibt.

Die innige Verbindung der Stuhlschiene mit dem, schon
vermoge seiner Bauart mit einer grolsen Schwellen-Auflagerfliche
versehenen Schienenstuhle bietet die folgenden Vortheile:

a. Die der Fahrschiene durch jedes einzelne iiberrollende
Rad ertheilten Stofse und schlingernden Bewegungen werden
von dem Schienenstuble aufgenommen und auf die ver-
hiltnisméfsig grolse Auflagefliche iibertragen, mit welcher
der Schienenstuhl auf der Schwelle aufrubt, wodurch eine
wesentlich gréfsere Schonung der Schwelle bedingt wird.

b. Dem Kanten der Schienen wirken die Befestigungsmittel
an der Innenseite des Stuhles mit dem grofsen Hebelarme
entgegen, welcher der Breite der Schienenstuhlplatte ent-
spricht.

Die unleugbaren Vortheile des Schienenstuhles haben den
Baudirektor der Osterreichischen Nordwestbahn, Herrn Hohen-
egger, schon seit 1885 veranlalst, diese vorangefiihrten Vorziige
auch auf den Oberbau mit Breitfulsschienen zu #ibertragen und
zu diesem Zwecke die schon frither beschriebenen Unterlags-
Spannplatten *) einzufiihren.

*) Organ 1888, S. 43.
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Diese Platten haben bei der fiblichen Linge anderer Unter-
lagsplatten von 130 bis 140™™ gine Breite von 350™®, wo-
gegen gewdhnliche Platten nur 200™™ Breite besitzen. Diese
Unterlags-Spannplatten haben sonach eine bedeutend grofsere
Schwellen- Auflagefliche. Die Schienenfiilse sind mit den Unter-
lags-Spannplatten mittels keilfsrmiger Kiemmplatten verschraubt,
es bildet somit, dhnlich wie beim Stuhlschienen-Oberbaue, Schiene
und Spannplatte ein Ganzes.

Diese Spannplatten haben sich im Betriebe vorziiglich be-
wahrt, halten insbesondere die Spurweite unverriickbar fest, das
bei dem gewdhnlichen Oberbaue mit Breitfufsschienen ldstige
und kostspielige, oftmalige Umnageln wird durch dieselben génz-
lich beseitigh. Der einzige Vorwurf, welcher dieser Befestigung
gemacht werden konnte, ist der der grofseren Anschaffungskosten,
welche durch die Klemmplatten-Bolzen hervorgerufen werden.

Das Bestreben, dem Breitfufsschienen-Unterlager neben den
Vortheilen der vorangefithrten Spannplatte auch eine einfachere
Gestaltung zu geben, dabei die Herstellungskosten thunlichst
herabzudriicken, hat zu der Unterlagsplatte mit zwei
Krempen gefiihrt.

Die einfache Krempenplatte ist neuerer Zeit wieder
bei einzelnen Bahnen eingefihrt worden; dieselbe entspricht
jedoch dem angestrebten Zwecke, Schiene und Platte miteinander
unverriickbar zu einem starren Ganzen zu verbinden, nicht,
da die hierzu erforderliche keilartige Einspannung mit nur einer
Krempe nicht erzielt werden kann; hierfir sind unbedingt zwei
Krempen und Keile erforderlich.

Von der Absicht geleitet, eine dem Schienenstuhle moglichst
ebenbiirtige Schienenunterlage herzustellen, durfte Hr. Hohen-
egger nicht zu dem Mittel greifen, die Krempen durch Aufschlitzen
eines Theiles der Unterlagsplatte zu bilden, wie dies bei manchen
fremdlindischen Platten vorkommt;*) denn derartige Krempen

*) Z. B. Cabry & Kinch, Organ 1889, 8. 127.
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sind viel zu schmal, um dem Keil einen geniigenden, dauerhaften
Halt zu bieten, auch verschwichen sie die Platte in ungebiihr-
licher Weise und fiihren zu Plattenbriichen; Hr. Hohenegger
hat sonach den Krempen die volle Breite der Platte gegeben.

Die Krempen werden entlang der Schienenachse soweit
niedergebogen (Fig. 4 und 5, Taf. XV), dafs sie geniigend weite
Oeffnung bieten, um aulser dem Schienenfulse auch noch eine
Beilage oder einen Keil aufzunehmen. '

Die Keile dienen zum Festkeilen der Schiene in der Krempen-
platte; die Beilagen haben den Zweck, die Krempenplatte jedem
vorkommenden Schienenfuls-Querschnitte, sowie jeder Spurweite
anpassen zu kénnen, ohne an der Lage oder an der Nagelung
der Platte auf der Schwelle eine Aenderung vornehmen zu
miissen,

Sowoll Keil als auch Beilage sind unsymmetrisch, doppel-
seitig geformt, wobei die Stirken iber der Schienenfufskante
von 0 bis 15™® in Abstufungen von je 520 zunehmen, sodals
durch Wendung oder Versetzung von Keil und Beilage auf
jeder Krempenplatte Spur-Erweiterungen bis 15 erzielt werden
kénnen. Sowohl die Beilage, als auch die Keile sind prisma-
tische Walzsticke aus weichem Stahle, — somit ohne keil-
formigen Anzug; das Keilstiick erhdlt nur an dem einen Ende
eine leichte Zuschirfung, um dasselbe zwischen Schienenfufs und
Krempe leicht einfiihren zu konnen.

Die Keile werden, wie oben erwihnt, nicht keilfsrmig,
sondern prismatisch hergestellt, damit sie nicht unter dem

Riitteln der #berrollenden Fahrzeuge gelockert werden und
zuriickgehen.

Die Platten haben an ihrer Oberdecke den der Schienen-
neigung entsprechenden Auzug, dagegen eine 12™m hohe Leiste
an der untern Schwellen-Auflage-Fliche, so dals eine eigent-
liche Dechselung der Schwellen nicht erforderlich ist, sondern
nur das Ausstofsen einer schmalen Nuth zur Aufnahme der er-
wihnten Leiste. Die in die Schwellendecke eingreifende Leiste
verhindert die seitliche Verschiebung der Platte; die mit As-
phalt gefillte Nuth bringt der Schwelle erfahrungsgemiils keine
grofsere Schwichung oder Schiidigung, als die gewdhnliche zum
Zwecke der Schienenneigung durchgefiihrte Dechselung.

Die Legung des Krempenplatten-Oberbaues er-
folgt in der Weise, dals die Schwellen am Lagerplatze nach
Lehre vorgebohit, genuthet und nachdem die Nuthen mit As-
phalt gefillt sind, in die Strecke eingebracht werden.

Die Krempenplatten werden an der Schiene nach einer
Lattentheilung in richtiger Entfernung von einander angekeilt.
Die Ankeilang der Krempenplatten an die Schienen erfolgt in
der Weise, dals zuerst die der Spurweite entsprechende Seite
der Beilage in die zugehorige Krempe eingelegt, sodann die
Platte sammt: Beilage auf den Schienenfuls geschoben, hierauf
der Keil mit der entsprechenden Seite zwischen die zweite
Krempe und den Schienenfuls angesetzt und schlielslich mittels
Setzhammers und eines Nagelhammers von 4 kg Gewicht ein-
getrieben wird.

Hierauf werden die Schienen mit den angekeilten Platten
in das Gleis eingelegt und verlascht, die Schwellen werden
sodann unter die Platten gehoben und an letztere genagelt.

Die Keile erhalten eine etwas grofsere Stirke als ihnen
nach der Abmessung des Raumes zwischen Schienenfuls und
Krempenaunsschlag zukommt.

Beim Eintreiben des zu starken Keiles wird die Krempen-
platte durch den zwangweisen Auftrieb der Krempe schwach
bogenartig nach aufwirts gespannt, wobei sich die beiden Krempen
schraubstockartig ¢ffnen und dem eindringenden Keile nach-
geben; durch den Druck der itberrollenden Fahrzeuge auf diese
Sprengung schliefsen sich die Krempen und verspannen Schiene,
Platte und Keilbeilagen zu einem festen Ganzen.

Die Krempenplatten werden aus weichem Stahle gewalzt;
die Krempen gehen aus der Walzung senkrecht stehend hervor
und werden nachtriiglich mittels einer Wasserpresse in die end-
giltige Kriimmung gebracht.

Die Backen der Wasserpresse, welche die Kriimmung der
Krempen bewirken, erhalten eine derartige Form, dafls die
Krempen an den heiden Enden etwas weniger niedergebogen
werden, wodurch sich trichterformige Erweiterungen zum Ein-
filhren des Keilstiickes zwischen Schienenfuls und Krempe bilden.

Das Losen der Keile erfolgt mittels Setzmeifsels und Nagel-
hammers; schwer znriickgehende Keile konnen durch einen
zwischen Platten-Bodenmitte und Schwelle eingetriehenen Flach-
meifsel 1osbar gemacht werden. Zu starke Keile schaffen sich
beim Eintreiben den néthigen Raum; zu schwache Keile konnen
verwendbar gemacht werden, indem man die betreffende Krempe
nach Entfernung des Keiles mit dem Nagelhammer niedertreibt.

Die Krempenplatte vereinigt alle Vorzige des Schienen-
stuhles, ohne dafs ibr dessen Nachtheile anhaften; diese Vorziige
sind die folgenden:

a. Schiene und Platte sind durch Keilstiicke zu einem Ganzen
derart verbunden, dafs die Schiene sich nicht von der
Platte abheben kann, sonderu dafs beim Kippen der Schiene
die Unterlagplatte mitgemommen werden mufs, so dals
das Kippen der Schiene nicht mehr um die Kante des
dufseren Schienenfufses, sondern um die dufsere Kante der
Unterlagplatte erfolgt; da nun die inneren Schwellennigel
nicht den Schienenfuls, sondern die Krempenplatte fest-
halten, so haben sie, entsprechend dem nahezu dreimal
grofseren Hebelarme der Kippfliche, nur etwa ein Drittel
der Widerstandes bei den gewohnlichen Unterlagplatten
zu leisten.

b. Den Schienenfiiffsen kann eine geringere Breite gegeben
werden, so dafs einerseits an Schienengewicht gespart,
anderseits den Schienen bei dem leichtern Walzverfahren
‘eine grofsere Hirte gegeben, sonach wirthschaftlich gin-
stiger gearbeitet werden kann.

¢. Die Auflagefliche der Platte aul der Schwelle ist mehr
als anderthalbmal so grofs, als jene gewdhnlicher Platten,
also wird eine wesentliche Schonung der Schwelle erzielt.

d. Da die Schiene mit der Krempenplatte zu einem starren
Korper vercinigt, die Platte aber wieder unter wesentlich
gimstigeren Bedingungen an der Schwelle befestigt ist, so
wird der gesammte Oberbau viel widerstandsfihiger.

Die Schwellenniigel, deren seitliche Verschiebung durch die
in der Schwelle eingelassene Leiste verhindert wird, werden er-
heblich langsamer gelockert.
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Unerwiinschte Spurerweiterungen kann man jederzeit ohne
Lockerung der Schienennigel beseitigen, indem man Beilagen
und Keilstiicke wechselt.

Die Krempenplatten haben vor den gufseisernen Schienen-
stiihlen den Vorzug des geringen Gewichtes, was sowohl auf das
rubigere Befabren, als auf den Anschaffungspreis von Einflals ist.

Die Eisenkeile sitzen in den aus weichem Stahle erzeugten

Krempenplatten sicherer, weil die letztern eine elastische Span-
nung zulassen, was bei den gulseisernen Schienenstihlen nicht
der Fall ist.

Die bisherige Erfahrung lehrt, dafs sich die Krempen in
die Keilbeilagen nach Mafsgabe des Befahrens immer mehr cin-
beifsen, so dafs anfinglich leicht gehende Keile schon nach
kurzem Befahren schwer herausgeschlagen werden konnen.

Radvorleger fiir Eisenbahnwagen von Zinkl.

(Hierzu Zeichnung Fig. 6 auf Taf. XV.)

Eines der kleinen, aber sehr wichtigen Hulfsmittel fur die
Sicherung des Eisenbahnbetriebes bilden die Vorrichtungen,
welche die in den Stationen oder auf der Strecke stehenden
Eisenbahnwagen an unbeabsichtigten Bewegungen verhindern.

Da die vorhandenen Radvorleger nicht in jeder Beziehung
voll befriedigten, hat der Betriebsdirector der odsterreichischen
Staatsbahnen, Ingeniear E. Zinkl zu Villach die in Fig. 8,
Taf. XV dargestellte Vorkehrung eingefiihrt.

Von einem guten Unterlagsmittel mufs Folgendes verlangt
werden :

1. Die Feststellung der zu versichernden Wageu muls ver-
lifslich sein,

2. Der Vorleger mufs leicht zu handhaben sein, weil nur
darin die Gewihr liegt, dafs die Arbeiter ihre Verpflich-
tungen beziiglich des Anlegens und Abnehmens verlifslich
erfiillen.

3. Die Handbabung des Versicherungsmittels darf fir den
Arbeiter keinerlei Gefahr schaffen.

4. Das Ueberspringen des Versicherungsmittels durch die
Wagenrider, oder ein Abfallen desselben von der Schiene
mufs ausgeschlossen sein.

5. Das Unterlagsmittel mufls leicht zu iiberwachen, daber
auch bei starken Schneefiillen leicht sichtbar sein.

6. Das Versicherungsmittel soll die Wagen nach beiden

Richtungen hin sichern, und mit dem Rade derart ver-

bunden sein, dafs es bei Stéfsen bremsend mitschleift,

und nicht jedesmal abgenommen zu werden braucht, wenn
kleine Verschiebungen mit den Wagen vorgenommen werden
sollen.

Das Versicherungsmittel darf durch Liegenbleiben auf dem

Gleise, wenn es nicht gebraucht wird, die Sicherheit der

auf den betreffenden Gleisen verkehrenden Locomotiven

und Zige nicht gefihrden.

-3

Der Radvorleger, Patent Zinkl, dessen Anord-
pung aus der Zeichnung, Fig. 6, Taf. XV, hervorgeht, erfillt
simmtliche vorgenannte Bedingungen.

Der Radvorleger besteht aus einer schmiedeeisernen Zange,
welche am unteren Ende zwei mit Fiihrungslappen versehene
Keile triigt. Das Anpressen dieser Letzteren an die Radreifen
wird dadurch bewirkt, dafls die oberen Zangenenden an deren
Handgriffen zusammengeprefst und mittels eines gezahnten Hemm-

hebels in dieser Lage festgehalten werden. Die holzernen Brems-

keile sind leicht anszuwechseln.

Die Handhabung ist eine duflserst einfache. Der bedienende
Mann entfernt die beiden Keile durch Oeffnen der Zange so
weit von einander, dafs dieselben zu beiden Seiten des zu ver-
sichernden Rades auf die Schiene aufgelegt werden konnen;
sodann driickt er die Zange so weit zusammen, dafs die Keile
sich fest an die Radreifen prefsen, und stellt sie mittels der
gezahnten Hemmklinke fest.

Im Vergleiche mit den gestellten Anfordernngen sind die
Eigenschaften der Anordnung die folgenden:

1. Die Bremskeile werden vollkommen verlifslich an die
Radreifen angeprefst, und die Hemmklinke verhindert,
dals die Keile durch einen Stofs auf den Wagen gelost
werden, sowie in Verbindung mit dem Fihrungslappen
auch ein Abfallen des Radvorlegers von der. Schiene.
Is ist also moglich, mit angelegtem Radvorleger kleinere
Verschiebungen auszufithren. Darin liegt nicht allein eine
Erleichterung bei vollen Gitergleisen, Dienstziigen auf der
Strecke u. s. w., sondern auch ein sichererer Schutz gegen
unbeabsichtigte Bewegungen, als er durch Unterlagsmittel
geschaffen werden kann, die wihrend der Verschiebung
abgenommen werden miissen.

2. Infolge des sichern Anschlusses der Keile an die Rad-
reifen ist ein Ueberspringen derselben ausgeschlossen.

3. Das Unterlegen und Abnehmen erfolgt in einfacher, und
fiur den Bedienenden ganz ungefihrlichen Weise, da dieser
nicht in das Gleis zu treten, nicht unter die Buffer zu
kriechen, ja sich nicht einmal zu biicken braucht.

Das Gewicht eines solehen Radvorlegers betrigt 10 kg,
er ist also von einem Manne leicht zu bedienen; auch
seine Gestalt ist bequem fiir das Tragen.

4. Der eingelegte Radvorleger ist unter allen Umstinden
leicht sichtbar, also ist die Sicherung der Wagen leicht
zu tberwachen.

5. Der Radvorleger stellt den Wagen oder die gekuppelte
Wagengruppe nach beiden Richtungen hin fest, man
braucht also gegeniiber den gebriuchlichen Versicherungs-
mitteln nur die halbe Anzahl an Einzelstiicken.

6. Da der Vorleger stets fest an den Radreifen anliegt,
unterliegt er geringerer Abnutzung, und ist Verletzungen
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durch Ueberfabren weniger ausgesetzt als die sonstigen
Mittel. Durch die zu 5. und 6. beriihrten Eigenschaften
sind die unwesentlich hoheren Kosten des Radvorlegers
gedeckt, unter Umstinden kann die sichere Wirkung sogar
Ersparnis zur Folge haben.

7. Der Radvorleger bleibt nicht auf der Schiene liegen,
sondern kippt nach Aufsen herunter, wenn er nicht zum
Unterlegen verwendet ist, so dals ein unbeabsichtigtes
Ueberfahren ausgeschlossen erscheint.

8. Dadurch dals die Hemmklinke mittels gewshnlichen Vor-
hiingeschlosses an den einen Hebelarm geschlossen werden
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kann, ist ein hoswilliges Entfernen des untergelegten Rad-
vorlegers ausgeschlossen.

Der Radvorleger ist in Deutschland und Oesterreich paten-
tirt; die Herstellung ist der Gewerkschaft Hohenmauthen
in Oesterreich, Steyermark (Station Saldenhofen der Karnthner-
bahn) iibertragen.

Dieser Radvorleger steht seit 1!/, Jahren im Bezirke der
Betriebsdirection der Oesterr. Staatsbahnen in Verwendung, Ver-
suche mit demselben, welche durch 1 Jahr vorgenommen wurden,
haben vollkommen befriedigende Ergebnisse geliefert.

Sandstreuer mit Prefsluftbetrieb fiir Eisenbahnfahrzeuge.

Von Briiggemann, Konigl. Eisenbahn-Bau-Inspector in Breslau.

{(Hierzu Zeichnungen Fig. 7 u. 8 auf Tafel XV.)

Der in Fig. 7 u. 8 auf Taf. XV dargestellte Sandstreuer
dient nicht allein dazu, die Zugkraft der Locomotive zu erhohen,
sondern auch um die Reibung zwischen Rad und Schiene, hbe-
ziehungsweise Rad und Bremsklotz zu vermehren und dadurch
die Wirkung der Bremsen bei ungiinstigen Witterungsverhilt-
nissen zu steigern.

Der Sandstreuer kann auch an Wagen angebracht und mit
der Luftdruckbremse in Verbindung gesetzt werden. Fir den
gewbhnlichen Gebrauch bei Locomotiven besteht derselbe aus
cinem Lufthahne, dessen Griff unmittelbar neben dem Brems-
hahne an der Prefsluftleitung angebracht ist, der Luftleitung 1
und den Spritzvorrichtungen S, welche im Sandkasten ange-
bracht sind.

Die durch den Hahn eingelassene Prefsluft stromt bei a
in den Sandkasten und nimmt ihren Ausweg durch die Ein-
miindungsofinungen b der Sandabfallrohre, reifst dabei den vor
dieser Oeffnung lagernden Sand mit und fithrt denselben zwischen
Schiene und Rad.

Derselbe Erfolg wird erzielt, wenn man den Sandkasten
verschlielst und das Luftzuleitungsrohr 1 beliebig in den Sand-
kasten einfithrt. Hierbei sucht sich dann die Prefsluft durch
den Sand, und die Oeffnungen b ihren Ausweg in’s Freie,
wobei ebenfalls der Sand mitgerissen und zwischen Schiene und
Rad getrieben wird.

Da es geniigt, dem Mundstiicke bel a einen lichten Quer-
schnitt von 1 qmm zu geben, so ist der Luftverbrauch sehr
gering und kann durch die Luftpumpe der Luftdruckbremse
-crsetzt werden, ohne dafls hierdurch irgend welche Unzutréglich-
keiten entstehen.

Vor den anderen Sandstreuvorrichtungen hat diese den
Vorzug der volligen Sicherheit der Wirkung und der raschen
Ingangsetzung bei Oeffnen des Lufthahnes, was bei Dampfsand-
streuern nicht der Fall ist, da-dieselben bei Kilte und feuchter
Witterung hiufig versagen und infolge des zunichst eintretenden
Niederschlagens des Dampfes in den Leitungen 3 bis 4 Secunden
vergehen, bevor der Sand auf die Schienen kommt. TFerner

streat diese Vorrichtung ganz gleichmiifsig und nach den an-
gesteliten Versuchen ist die Wirksamkeit grofser, als bei allen
Dampfsandstreuern. Die Zahl der von dem Sandkasten aus-
gehenden Streurohre kann beliebig grols gewihlt werden. Aende-
rungen an bestehenden Einrichtungen sind nicht erforderlich;
die Anbringungskosten sind daher gering.

Soll der Sandstreuer mit der Bremse in selbstthitige Ver-
bindung gebracht werden, so wird zwischen die Hauptbrems-
leitung R (Fig. 8, Taf. XV) und den Sandstreuer ein Hilfs-
behilter B mit Ventil A eingeschaltet, welcher durch einen
Hahn T abgestellt werden kann.

Ist der Sandstreuer durch den Hahn T eingeschaltet, so
tritt die Prefsluft beim Fillen der Bremsleitung durch das Rohr r
in das Ventil A, hebt das Rickschlagventil V! und gelangt in
den Hiilfsbehilter B. Wird die Bremse in Wirksamkeit ge-
setzt, d. h. die Luft aus der Hauptleitung abgelassen, so erhilt
die Biegehaut M von der Seite des Hilfsbehdlters Ueberdruck
und offnet das Ventil Q,, wodurch die Prefsluft aus dem Hilfs-
behilter B so lange durch die Rohre a nach dem Sandstreuer
iiberstromt, bis ein Druckausgleich in der Hauptleitung R und
dem Hilfsbehilter B gergestellt ist.

Fir eine hinreichende Besandung der Schienen fiir Brems-
zwecke ist bei den Einkammerbremsen die erforderliche Grofse
des Hilfsbehilters B mit 15 1 Inhalt ermittelt.

Bei Personenziigen diirfte es geniigen, die Locomotive und
den Packwagen mit einem Preflsluftsandstreuer zu versehen, um
eine geniigende Besandung der Schienen bei unginstigen Witte-
rungsverhdltnissen zu erzielen.

Bei der Einkammerbremse Soulerin*) und bei den Zwei-
kammerbremsen mit Auslafsventilen kann der Sandstreuer un-
mittelbar mit dem Bremscylinder beziehungsweise mit dem
Auslafsventile in Verbindung gebracht werden; bei diesen
Bremsen ist kein weiteres Hilfsventil erforderlich. Der Sand-
streuer ist in mehreren Staaten patentirt.

*) Organ 1890, Seite 168 u. 209; 1891, Seite 274.
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Werkzeug zum Messen der Radreifenstirken an Eisenbahnfahrzeugen.
Von Ditzel, Kénigl. Eisenbahn-Werkmeister in Posen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 9 bis 11 auf Taf. XV.)

FEiner der wichtigsten Punkte bei Unterhaltung und Pri-
fung der Eisenbahnfahrzeuge ist das Messen der Radreifenstirken.
Abgesehen von der fir die Achsenpriifung erforderlichen Auf-
nahme der Reifenmalse ist eine Untersuchung der Reifen so-
wohl im Betriebe, als in der Werkstatt besonders daraufhin
nothwendig, ob die Reifen noch die geniigende Stirke besitzen,
bezw. dieselbe nach dem Abdrehen behalten werden.

Die Reifenstirke sowie das Messen derselben wird beein-
flufst durch die Reifenbefestigung, und zwar sind zu unterscheiden:
Reifenbefestigungen ohne ortliche Schwiichung des Reifenquer-
schnittes und Reifenbefestigungen mit ortlicher Schwichung des
Reifenquerschnittes. Von den Befestigungen letzterer Art, bei
welchen der Reifen durch eine Befestigungsnuth unter der der
Abnutzung unterworfenen Fliche geschwiicht ist, ist die Spreng-
ringbefestigung allgemein eingefithrt; diese soll hier eingehender
behandelt werden.

Fig. 16.

Bei den Befestigungen erstgenannter Art ist das Messen
verhiltnismifsig einfach, da hier nur das Mafs des Reifens in
der Lauffliche in Frage kommt; anders ist es bei der Spreng-
ringbefestigung (Textabbildung Fig. 16). Die schwichste Stelle
des Reifens liegt hier in der Hohlkehle; verschiedene Umstinde
aber, wie die Entfernung der Unterreifen von einander, die
wechselnde Stirke des Reifens, die grofsere oder geringere Ab-
nutzung des Reifens in der Hohlkehle tragen dazu bei, das Ver-
héltnis der Reifenstirke in der Lauffliche zu derjenigen in der
Hohlkehle stetig zu #dndern.

Der Unterschied zwischen der Reifenstirke in der Lauf-
fliche und derjenigen in der Hohlkehle (Mals y) kann eben
nur fiir einen bestimmten Querschnitt durch Andrehen des
dufseren Ansatzes x richtig festgelegt werden, z. B. im vor-
liegenden Falle bei Querschnitt b: 31,5—30 = 1,5mm,

bei Querschnitt a ist y =< 65,560 = 5,5mm,
« y==28 —24=—4mum

Es ist daher ein wenig zuverlissiges Verfahren, wenn,

wie bisher iblich, der Unterschied der beiden in Frage

« « C

kommenden -Reifenstirken durch einen an der Aufsenseite des
Reifens angedrehten Ansatz fiir einen bestimmten Querschnitt,
z. B. fir einen 30™™ starken, frisch gedrehten Reifen fest-
gelegt, und dieser Ansatz zum Anhalt fir die erforderlichen
Messungen genommen wird. Abgesehen davon, dals dieses Ver-
fahren an sich umstindlich und die Handhabung der hierzu
erforderlichen Mefsinstrumente mit mancherlei Ungenauigkeiten
verbunden ist, lifst sich die grade in der Hohlkehle auftretende
grofsere Abnutzung des Radreifens bei diesem Verfahren nicht
ermitteln, und Fehler sind beim Messen unvermeidlich. Es
wird also in vielen Fillen entweder das fir die Reifenabnutzung
vorgeschriebene Hochstmafs tiberschritten werden, oder aber das
Andrehen eines entsprechend hoheren Ansatzes ein vorzeitiges
Ausscheiden der Radreifen und demgemifs eine Materialver-
schwendung zur Folge haben.

Unter Beriicksichtigung aller dieser Umstdnde und unter
Zugrundelegung der fiir die Preufsischen Staatsbahnen vorgeschrie-
benen Normalien habe ich daher ein Radreifen-Meflswerkzeug
hergestellt, mit welchem die Stirke des Reifens unter allen
Verhiltnissen eben so woll in der Lauffliche, wie in der Hohl-
kehle richtiz und einfach gemessen werden kann. Im Nach-
stehenden folgt eine Beschreibung des Werkzeuges.

Bestandtheile (Fig. 9 bis 11, Taf. XV).

Das Gestell a trigt in seinem oberen Theile in verstdrkten
Armen die beiden verschiebbaren Mafsstibe b und c. Der
mittlere Theil ist entsprechend den Reifenquerschnitten aus-
gespart und hat die Anschlagkante d. Der untere Theil des
Gestelles ist nach der einen Seite zur Schneide e ausgebildet,
wihrend auf der andern Seite ein winkelrecht zu den Malfs-
stiben verstellbarer Schieber f angebracht ist, welcher ebenfalls
in eine Schneide g verlduft.

Anwendung.

Um den Reifen in der Lauffiiche zu messen, wird das
Werkzeug mit der Anschlagkante d an die Innenseite des Reifens
gelegt ; der Schieber f wird soweit vorgeschoben, dals die
Schneide g eine sichere Anlage an der Reifensohle hat, bezw.
bei Sprengringbefestigung sich in die durch Ring und Reifen
gebildete Fcke legtA Hierauf wird der Malfsstab ¢, welcher
66mm yon der Innenseite des Reifens entfernt liegt, auf die
Lauffiiche herabgeschoben und die Reifenstirke abgelesen.

Um den Reifen in der Hohlkehle zu messen, wird das
Werkzeug mit der Schneide e in der durch Reifen und Spreng-
ring gebildeten Ecke angesetzt und demnichst der Malsstab b
in die Hohlkehle herabgeschoben. Das hierbei sich ergebende
Mafls ist die Stirke des Reifens von Hohlkehle bis Sprengring-
nuth. Die Mafsstibe sind auf beiden Seiten mit Theilung ver-
sehen und es konnen Reifen bis 75 ™™ Stirke gemessen werden.

Die Herstellung des Melsgerdths hat die Pricisions-Mels-
werkzeug-Fabrik von August Kirsch & Co., vorm. Conrad
Dahlem in Damm-Aschaffenburg (Bayern) tibernommen.
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Beleuchtung der Werkstitten, Bahnsteige und Wagen der Liwnyer Schmalspurbahn, Trans-
kaukasische Staatsbahn, mit Kerosinlampen nach Strzemeski.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 7 bis 15 auf Taf. XVI.)

Bezug nehmend auf die Mittheilungen von S. Fehérvari
iiber die innere Beleuchtung grofserer Fabrikanlagen*) iber-
sendet uns der Hauptwerkstéitten-Vorsteher der Transkaukasischen
Staatsbahn, Herr Ingenjeur-Technologe B. Strzemeski zu
Tiflis, einige Angaben iber #hnliche Beleuchtungsanlagen der
Liwnyer Eisenbahn, welche sich auf solche Fille beziehen, in
denen die Verhiltnisse die Anlage einer Gasanstalt oder
elektrischen Beleuchtungsanlage nicht gestatten.

Die Locomotiv-Werkstédtte der Liwnyer Bahn
enthilt zwei Réume von 32,3 ><16,2™ und 16,6 >< 16,2 ™
Grundfliche, zu deren Beleuchtung zuerst Kerosinlampen mit
gewOhnlichen Flachbrennern und daneben kleine Handlampen
und Kerzen verwendet wurden. Trotz der erkannten Unzu-
linglichkeit dieser Beleuchtung erschien eine Gas- oder elek-
trische Anlage der Kosten wegen ausgeschlossen und es mulste
auf entsprechende Verbesserung der Kerosinbeleuchtung Bedacht
genommen werden. Zu dem Zwecke wurde von einem mit
Druckregler ausgestatteten Dliser aus ein Rohrnetz durch die
Riume gelegt, mit dem alle Lampen durch Zweigleitungen ver-
bunden wurden. Die Einrichtung der Lampenbrenner ist auf
Fig. 7 bis 10, Taf. XVI dargestellt. Die Luft gelangt durch
die Fig. 8, Taf. XVI dargestellte Luftzuleitung A in die Luft-
kammer B, in welche der Vertheilungstrichter C (Fig. 7, Taf. XVI)
eingesetzt ist. Der so von geringen Schwankungen befreite
Luftstrom gelangt nun durch die Locher und wiber den Ober-
rand des Siebtrichters D in den die Dochthillse umgebenden
Zufibrungsraum E zum Flachdochte. Die so gespeiste Flamme
breitet sich ohne Zugglas mit weifser Farbe ficherformig wie
die eines Gas-Schnittbrenners aws. Die Lampen héingen in
starken Drahtbogen, an denen auch die Luftableitungen mit
Verschlufshahn befestigt sind. Die Verbindung mit dem Lampen-
rohre A wird durch einen leicht itberzuziehenden Gummischlauch
hergestellt. Aufserdem sind Lufthihne entlang den Reihen der
Werkbinke und Arbeitsmaschinen angebracht und jeder Arbeiter
erhilt eine tragbare Lampe mit Gummischlauch, welche er also
an der grade erforderlichen Stelle in Betrieb setzen kann. Die
alten Handlampen und Kerzen sind nach und nach beseitigt,
was um so leichter war, als die Lampen mit Luftspeisung auch
ohne Zugglas gut leuchten und, mit ldngern Schlduchen ver-
sehen, auch im Innern von Kesseln bequem verwendet werden
kénnen. In Fig. 11, Taf. XVI ist der Brenner mit Zugglas
dargestellt, auf dem sich die Flamme aus der Ficherform zu

*) Vergl. Organ 1391, 65 u. 100.

lingerer, schlanker Gestalt aufrichtet. Als Docht wird nach
Fig. 9, Taf. XVI ein doppelter Plattdocht verwendet, dessen beide
Stréinge dicht unter der Flamme fest aufeinander, sonst in be-
sonderen Hiilsen getrennt liegen. Durch die Stellschraube wird
nur die eine Halfte bewegt. Der Erfolg dieser Anordnung ist
eine kriftige und gleichmifsige Zufihrung des Kerosin, sowie
die Moglichkeit, den Brenndocht bis auf eine ganz geringe
Linge auszunutzen, ohne dafs die Kerosinzufuhr abgeschnitten
wiirde.

Die Fig. 13, 14 und 15, Taf. XVI stellen drei tragbare
Lampen dar. Fig. 13 und 14, Taf. XVI unterscheiden sich nur
durch etwas verschiedene Anordnung des Luftvertheilungsraumes,
in Fig. 15, Taf. XVI ist die Umspilung des Kerosinbehilters
durch die zustromende Luft fir den Fall vorgesehen, dals étwas
erwirmte Luft fir die Zufihrung zur Verfiigung steht.

Einzelne Lampen mit Zugglas sind deshalb erforderlich,
weil sie auch brennen miissen, wenn die den Blidser nebenher
betreibende Maschine still steht, wie an Sonn- und Feiertagen,
in der Nacht u. s. w. Die Laternen der Bahnsteige werden
in #dhnlicher Weise versorgt. Unter den Bahnsteigen liegt eine
Dampfleitung, welche Tags zur Vorheizung der auf dem Bahn-
hofe stehenden Wagen von einem Kessel aus benutzt, Abends
fur diesen Zweck entbehrlich und dann mit dem Luftbldser in
Verbindung gesetzt wird. Von dieser Leitung fithren Ab-
zweigungen mit Hahn zu den Laternen. Bei weiterer Ausbil-
dung soll ein kleiner, nach Art eines Gasbehilters ausgestatteter
Luftbehdlter fiir den Luftverbrauch einer Stunde eingeschaltet
werden.

Fig. 12, Taf. XVI zeigt die Einrichtung einer Lampe zar
Erleuchtung des Innern der Wagen. Jede Gasbeleuchtungs-
anlage der Zige kann durch Vertauschung der Brenner zur
Kerosinbeleuchtung eingerichtet werden. Die Gasbehilter dienen
als Lufthehdlter fir die Speisung der Lampen wihrend des
Haltens der Zige, die Gasleitung mit den Druckminderangs-
Ventilen bildet die Luftleitung und wihrend der Fabrt erfolgt
die Speisung der Lampen bezw. die Fullung der Behilter durch
eine kleine, von einer Wagenachse angetriebenen Pumpe,

Der Verbrauch an Druckluft, also an Kraft zu ihrer Fr-
zeugung ist unbedeutend, da fiir eine Lampe nur eine Zuleitung
von 6 ™™ Weite bei einem 16 mm Wassersidule entsprechenden
Drucke erfordert wird. Da, wo durch Druckluft angetriebene
Maschinen arbeiten, ldfst sich die abblasende Luft mit be-
sonderem Vortheile zum Betriebe der Lampen verwenden, auch
kann die Beleuchtungsanlage gegebenen Falles an eine Liiftungs-
anlage angeschlossen werden.
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Neues Drehgestell fiir Locomotiven.

Von v. Borries, Konigl. Eisenbahn-Bau-Inspector zu Hannover.

(Hierzu Fig. 1—5 auf Taf. XVIIL)

In dem vor Kurzem erschienenen, vom technischen Aus-
schusse des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen heraus-
gegebenen zehnten Frgiinzungsbande des Organs, Fortschritte
im Bau der Betriebsmittel,*) findet sich anf Taf. IV die
vierachsige Schnellzug-Locomotive der Koniglichen Eisenbahn-
direction zu Hannover abgebildet, welche mit einem Drehgestelle
neuer, vom Verfasser entworfener Bauart, versehen ist. Die
verschiedenartigen Beurtheilungen, welche dieses Drehgestell bis-
her gefunden hat, veranlassen mich, dasselbe im Folgenden
eingehend zu beschreiben und seine Eigenthimlichkeiten niher
zu erliutern.

Die Bedingungen, welchen ein gutes Drehgestell beziiglich
der Unterstitzung und Fihrung der Locomotive entsprechen
sollte, finden sich in meinem Aufsatze »Neuere Fortschritte im
Locomotivbau«, Organ 1891, S. 96 und 97 eingehend besprochen.
Es ist dort nachgewiesen, dafs die Unterstiitzung zweck-
mifsig nicht in einem, sondern quer zur Gleisrichtung betrachtet
in zwei Punkten stattfindet, damit die Gewichtsbelastung des
Drehgestelles zur seitlichen Stitzung der Locomotive mit heran-
gezogen wird und heftige seitliche Schwankungen auf unebenen
Strecken vermieden werden. Diese Regel, welche eine Unter-
stiitzung der ganzen Locomotive in mindestens »4 Punkten« er-
giebt, wird bei den amerikanischen und englischen Drehgestellen
stets befolgt, da dieselben ausnahmslos flache Drehplatten haben,
welche seitliche Stiitzung geben. Bei den Ersteren wird diese
Wirkung durch die schrige Stellung der Hingestangen an . der
»Wiege « noch besonders verstirkt.

Das in Fig. 1—35, Taf. XVIII abgehildete neue Gestell hat
itber beiden seitlichen Tragfedern Gleitplatten, welche das Vorder-
ende der Locomotive unmittelbar unter den Hauptrahmen unter-
stittzen. Diese Anordnung hat den mittleren Drehplatten gegeniiber
den Vorzug einfacherer Uebertragung der Belastung. Wihrend
letziere bei den Drehplatten erst von den Hauptrahmen der
Locomotive durch die Cylinderverstrebung nach der Mitte, und
dann wieder im Gestelle von der Mitte durch die Querverbin-
dung nach den Gestellrahmen und von diesen auf die Federn iiber-
tragen werden muls, ruben hier die Hauptrahmen unmittelbar
auf den Gleitplatten des Gestelles, welche wieder unmittelbar
durch die . Federn getragen werden. Die simmtlichen Quer-
verbindungen werden daher durch die Belastung nicht bean-
sprucht und kénnen entsprechend leicht gehalten werden.

Das Gestell selber hiingt gewissermalsen an den Winkeln,
auf welchen die Gleitplatten befestigt sind, und welche durch
die Federn getragen werden. Der ganze Gestellrahmen dient
lediglich als Fihrung fir die beiden Achsen, wird aber
zum Tragen nicht beansprucht. Da die Gleitplatten durch die
Belastung immer fest aufeinander gehalten werden, so bleibt
der Gestellrahmen stets gleichgerichtet mit dem Hauptrahmen.

* Organ 1893, S. 80.

Die Anordnung je einer beiden Achsen gemeinsamen Trag-
feder auf jeder Seite, hat vor 4 getrennten Federn die Vor-
ziige, dafs namentlich bei Federbriichen keine ungleichmifsigen
Belastungen der Rider vorkommen kounen und die Rahmen
nicht auf Biegung beansprucht werden, also leichter sein konnen.

In Betreff der Fahrung der Locomotive zeigt das
Gestell die Eigenthumlichkeit, dals der Drehzapfen aus der Mitte
soweit nach hinten verlegt ist, dals dessen Mittellinie etwa um
1/, des Gestell-Radstandes vor der hinteren Achse liegt. Diese
Anordnung bezweckt, die seitlichen Krifte, welche am Zapfen
zur Fihrung der Locomotive ausgeiibt werden miissen, grofsten-
theils auf die hintere Gestellachse zu ibertragen, um den seit-
lichen Spurkranzdruck der vorderen Achse zu vermindern.

An oben genannter Stelle wurde fir das dort gewdhlte
Beispiel einer 4 achsigen Schnellzuglocomotive von 6,57 Rad-
stand, 4t Belastung der Gestellrider und 7t der Triebrider
berechnet, dafs der fir die Fihrung des belasteten Gestelles
selber nothige Druck des dulseren fithrenden Spurkranzes gegen
die Schiene in engen Krimmungen bei trockenem Wetter etwa
1600 kg, und die zur Fithrung der Locomotive am Zapfen aus-
zuiibende seitliche Kraft durchsehnittlich etwa 1200 kg betrage.
Letztere kann infolge der Triigheit der grofsen Massen der
Locomotive bei rascher Ablenkung aus der Fahrrichtung in
Weichen und schlecht liegenden Krimmungen fiir kurze Zeit
sehr viel grolser werden, und wird daher bis auf den doppelten
Werth, 2400 kg, geschitzt werden missen. Liegt nun der
Zapfen in der Mitte, so kommen hiervon auf jede Achse 1200 kg,
liegt er um !/, des Radstandes hinter der Mitte, so erhilt die
erste Achse nur !/,.2400 = 600 kg, die zweite 3/,.2400
= 1800 kg Seitendruck. Der grofste Spurkranzdruck des
vorderen fithrenden Rades betrigt also im ersten Falle 1600
-~ 1200 = 2800 kg = 70 %, im zweiten nur 1600 4 600
= 2200 kg = 55 9% der Belastung dieses Rades. Da das Mals
der Sicherheit gegen Entgleisung zu diesen Zahlen etwa in
umgekehrtem Verhdltnisse steht, so ist ersichtlich, dafls durch
die Verlegung des Zapfens nach rickwirts die Sicherheit der

70 . .
Fithrung im Verhéltnis 35 also um 27 % gesteigert wird.

Der seitliche Druck an der hinteren Gestellachse betrigt
hochstens 1800 kg, etwa 22 % der Achsbelastung von 8t, sodafs
ein seitliches Verschieben dieser Achse, welches in graden
Strecken und Kriimmungen mit grofsen Halbmessern den ruhigen
Gang der Locomotive stéren wiirde, nur in engen Kriimmungen
vorkommen kann, wo es zur Verbesserung der Einstellung
simmtlicher Achsen beitrigt.

Die zuerst mit diesem Gestelle gebauten 15 Locomotiven
mit 6,5 bezw. 7,4™ Gesammtradstand baben am Zapfen keinen
Spielraum fiir seitliche Verschiebung erhalten. Im Fiihrungs-
stiicke des Gestelles befindet sich nur eine runde guflseiserne
Biichse, welche den an der hintern Cylinder-Verbindungsplatte
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fest angebrachten Zapfen ohne erheblichen Spielraum umschliefst.
Diese »feste« Fithrung hat zur Folge, dals das Vordertheil der
Locomotive den kleinen seitlichen Abweichungen von der Mittel-
linie des Gleises, welche das Gestell infolge der Gleisuneben-
heiten ausfiihrt, folgen mulfs.

Um dies zu vermeiden und in engen Kriimmungen eine
zwanglosere Einstellung zu erreichen, ist zunichst an 2 Loco-
motiven mit 7,4 ™ Radstand die in Fig. 1—5, Taf. XVIII dar-
gestellte einfache Vorrichtung mit seitlicher Verschiebbarkeit aus-
gefithrt worden. Den Zapfen umschlielst ein Gleitklotz, welcher
in dem am Gestelle angebrachten Fiithrungsrahmen nach jeder
Seite 25 ™™ Spielraum hat und durch die vorhandenen Spiral-
federn in die Mittelstellung gedriickt wird. Der Spielraum
wurde nicht grofser angenommen, um die Hauptrahmen nicht
fiur die hinteren Gestellrider ausschneiden zu miissen. Die
Federn haben etwa 200 kg Anfangs- und bei 25 ™7 Verschie-
bung 1400 kg Endspannung und konnen durch Losen der vor

ihren Fihrungen angebrachten Verschluls-Flanschen leicht heraus-
genommen und durch Hinterlegen nachgespannt werden. Der
Zapfen tibertrigt keine Last, dient vielmehr nur zur Fihrung
und hat daher nach oben und unten entsprechenden Spielraum
in der Fihrung.

Infolge der einfachen Bauart und unmittelbaren Kraftiber-
tragung ist dieses Gestell leichter und billiger, als alle iibrigen
(europdischen) Anordnungen herzustellen. In der dargestellten
Bauart, welche im Einzelnen noch wesentlich vereinfacht werden
konnte, wiegt dasselbe mit den Achsen etwa 4 t.

Im Betriebe haben sich diese Gestelle, von welchen die
beiden ersten seit 2!/, Jahren laufen, tadellos bewidhrt. Ins-
besondere sind keine Briiche, Verbiegungen, FErhitzungen oder
Lockerungen von Theilen vorgekommen ; die Gleitplatten bleiben
glatt und leicht beweglich.

Die mit diesen Gestellen versehenen Locomotiven haben
| einen sehr ruhigen und sicheren Gang.

Fernbedienung der Weichen mit Gestinge oder mit Drahtzug.

Von Friedrich, Abtheilungs-Maschinenmeister der Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen zu Miinchen.

Im Centralblatte der Bauverwaltung No. 31 und 41 A vom
Jahre 1891 ist eine FErorterung iiber die Fernbedienung von
Weichen enthalten, welche deswegen besondere Beachtung
verdient, weil sie der Praxis entstarmmende Bedenken er-
ortert, die bisher noch nicht laut wurden, und weil insbesondere
der die Erorterung veranlassende, mit der Stellwerksanlage zu-
sammenhingende Unfall wohl einer der ersten in der Literatur
bekannt gewordenen sein diirfte. Das fragliche Vorkommnis
bestand némlich darin, dals sich eine Zunge vom Spitzenver-
schlusse 16ste und beim Umstellen des Weichenhebels nur die
zweite Zunge mitging, die erste dagegem an ihrer Fahrschiene
liegen blieb; so dafs die Entgleisung eines die Weiche spitz
befahrenden Zuges anstatt durch das Stellwerk verhindert zu
werden, gradezu durch dasselbe vorbereitet wurde. Die daran
geknipfte Bemerkung, dals durch die allgemeine Einfillrung der
aufschneidbaren Spitzenverschliisse (Gelenkweichensehlosser) die
Stellwerkseinrichtungen etwas verwickelter geworden sind, ist
sehr richtig, jedoch ist der damit errungene Vortheil immerhin
so grofs, dals er diese Nachtheile weit iiberwiegt. Um einen
frithzeitigen Verschleils der Bolzen im Spitzenverschlusse und
auch in der Leitung zu vermeiden, wie er in dem genannten
Artikel geschildert wurde, wird gewdhnlich die Zunge nicht
stark an ihre Fahrschiene angeprelst, sondern das Anlegen ohne
Druck gegen die Backenschiene als vollkommen gentigend er-
achtet. Wenn diec Fahrschicnen unter sich in fester Verbin-
dung stehen und mit dem Spitzenverschlusse fest verbunden sind,
so dals die Schiene sich gegen die zugehorige Zunge nicht be-
wegen kann, so mufs das kleinste Hindernis zwischen Zunge und
Fahrschiene geniigen, um die letzte Bewegung, also den Ver-
schlufs des Spitzenverschlusses, bezw. das vollstindige Auslegen
des Weichenhebels bis zum Ende zu hindern, wenn vorgenannter
Verschlufs noch gentigend grofs ist. Es muls dann nur dafiir

gesorgt werden, dals die Zunge noch eine kleine Bewegung zu-
gleich mit der Fahrschiene nach aufsen hin ausfithren kann,
ohne dafs der Spitzenverschlufs darunter leidet. Uebrigens muls
erwihnt werden, dafs eine grifsere Gefahr in dem Herausspringen
des in der Zunge sitzenden Bolzens besteht, wenn derselbe nicht
geniigend gesichert ist, als in dessen unbeobachtetem Verschleilse
und Bruche.

Die in eingangs erwiihnten Erorterungen in Vorschlag ge-
brachten Ueberwachungsverriegelungen simmtlicher spitzbefah-
renen Weichen wiirden die Stellwerke ganz bedeutend verwickelter
und kostspieliger gestalten; es ist also wohl berechtigt, dieses
Hiilfsmittel durch genauere Beobachtung und Unterhaltung ent-
behrlich zu machen.

In den nachstehenden Betrachtungen soll nun der Versuch
gemacht werden, diese nicht unwichtige Frage weiter zu ver-
folgen, insbesondere Anbaltspunkte dafir zu gewinnen, bis zu
welchen Entfernungen Weichen von Stellwerken aus ohne vor-
besagte besondere Sicherung gestellt werden konnen, und Ent-
scheidungsgriinde fiir die Wahl zwischen Draht oder Gestinge
zu erhalten.

Die Gestinge aus 42™™ starken Rohren, wie solche ge-
wohnlich zur Verwendung kommen, bieten zweifellos ein Mittel,
um Weichen auf grofsere Entfernungen sicher zu handhaben,
und entsprechen auch bei sorgfiltiger Herstellung und geniigender
sacngemiifser Unterhaltung den daran zu stellenden Anforderungen.
Das Gestinge hat sich schon durch das kriftigere Aussehen
rascher Vertrauen erworben, und war viel frither ausgebildet,
als die Drahtzugstellung. Deshalb kounte sich ersteres auch
mehr Eingang verschaffen und ist bisher allgemeiner zur An-
wendung gekommen.

Trotz der vielen guten Eigenschaften, welche die Bewegungs-
itbertragung mit starren Stangen bietet, haften daran doch Nach-
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theile, welche dann eine Gefahrquelle bilden, wenn dieselben | Nachstellen ein Gestingebruch herbeigefihrt wurde, welcher

"bei der Unterhaltung nicht geniigend Beachtung finden und
rechtzeitic unschddlich gemacht werden. .

Die verschiedenen Gestingewinkel sind fiir sich im Boden
gegriindet, und deshalb durch Rutschungen, Senkungen, Eis-
bldhungen, Frosthebungen u. s. w. kleinen Bewegungen unter-
worfen. Stellt sich eine Umlenkung nur ein wenig schrig, so
treten, ganz abgesehen von dem rascheren Verschleilse der
einzelnen Gelenkverbindungen, starke Reibungen an diesen auf,
welche die leichte Handhabung beeintrichtigen. Dies ist wohl
bei allen neuen Stellwerken mehr oder weniger zu beobachten.
Ein weiterer betriichtlicher Nachtheil liegt in der durch solche
Verschiebungen verursachten Léingeniinderung des Gestinges,
welche den Verschluls der Weiche beeintriichtigen. Dieser Mangel
kann zwar durch geecignete Ausgleichstiicke am Ende der Gestéinge
gehoben werden, bedarf aber immerhin einer sorgfiltigen Be-
achtung, zumal solche Nachhilfen nur geschulten Leuten anver-
traut werden sollten. Da, wo solche Ausgleichstiicke fehlen,
mufs man die einzelnen Rohre weiter auseinander schrauben.
Die FErfahrung hat nun aber gezeigt, dafs solche Versehraubungen,
die einmal verdndert wurden, nicht leicht wieder fest werden,
sondern sich allmilig noch weiter lockern und spiiter ganz lgsen.

Die geringe Wandstidrke der Rohre lilst das Anschneiden
eines kriftigeren Befestigungsgewindes nicht zu; es wird daher
aligemein nur das Dichtungsgewinde fiir Gasrohre angewandt,
welches sich fiir Bewegungsiibertragung nicht gut eignet. Daraus
lassen sich auch die verschiedenen Versuche erkldren, statt der
Rohre irgend welche Walzformen zu verwenden, welche jedoch
alle keinen Eingang in die Praxis finden konnten. Um das
Losewerden der einzelnen Rohrverschraubungen beobachten zu
konnen, hat man sich in neuerer Zeit damit geholfen, die Rohr-
muffen in der Mitte zu durchbohren; die nicht aufeinander-
stofsenden Rohrenden sind dann durch diese Locher zu erkennen.
Die Ueberwachnng erfordert jedoch besonders bei verdeckten Lei-
tungen grofse Aufmerksamkeit und zeitraubende Unterhaltungs-
arbeit. Auch wurden, soweit dies die geringe Wandstirke der Ge-
stingerohre zuliefs, steilere Gewinde gewahlt, die sich vortheilhafter
erwiesen, ohne jedoch dadurch den Mangel, welcher der viel-
gliederigen und durch viele Bolzen uud Gelenke verbundenen
Stange unvermeidlich anhaftet, beseitigen zu koénnen.

Ferner wird es wohl bei jeder Verwaltung, welche viele
Stellwerke mit Gestiingen hat, vorgekommen sein, dals diese
durch Weichenaufschneiden eine bleibende Ausbiegung erhalten
haben, obwohl die Fihrung des Rohres eine regelrechte war
und das Rohr, wenn auch ungleichwandig, &dulserlich keinen
Mangel zeigte. Wenn eine solche Verinderung, die ja in ver-
deckten Leitungen schwer zu finden ist, nicht sofort beobachtet
wird, kann sie von weittragenden Folgen sein.

Falls nun eine solche Verdnderung am Gestiinge vorhanden
ist, oder ein Gestdngebruch durch unverstindiges Nachstellen
oder durch Abnutzung eingetreten ist, so wird der Stellwerks-
wirter durch kein Anzeichen auf diese Unregelmifsigkeit aunf-
merksam gemacht, wenn er nicht etwa einen Bruch am leich-
. teren Gange des Hebels erkennt; auf letzteres aber mochte sich
wobl Niemand verlassen wollen. Schreiber dieses hat einen
Fall in lebhafter Erinnerung, bei welchem durch ungeschicktes

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

XXX. Band. 4. Heft 1893.

! einen schlimmen Unfall zur Folge hitte haben miissen, wenn

der Stellwerkswirter die Gefahr nicht im letzten Augenblicke
noch zufillig entdeckt hitte.

Die Drahtzugweichenstellung wurde erst in den letzten
Jahren brauchbar ausgebildet, weil sich das Vorurtheil dagegen
minderte und ilire Vorziige mehr erkannt werden. Die Doppel-
drahtleitung hat zwei grofse Vorziige vor dem Gestédnge voraus:
erstens macht der doppelte Drahtzug eine Riickmeldung der
Weichenbewegung méglich und zweitens kann dem Doppel-
drahte in jedem Zustande eine bestimmte Spannung gegeben
werden, wobei ein unbeabsichtigter Wechsel dieser Spannung,
sei es durch Drahtbruch oder irgend ein Bewegungshindernis,
eine Sperrung und Meldung zu bewirken im Stande ist.

Es sei in dem Folgenden vorausgesetzt, dafs mit dem Ge-
stinge nur solehe Drahtleitungen in Vergleich gestellt werden,
an welchen die neuesten Einrichtungen angewendet sind, so dals
an dieselben folgende Bedingungen gekniipft werden konnen:
Der durch den Weichenhebel eingeleitete Drahtweg muls wenigstens
500™m betragen; der 5 ™™ starke Stahldraht muls vor der Ver-
wendung an Ort und Stelle bis nahe an seine Elasticititsgrenze
geprobt, d. h. er mufs gestreckt werden; in der nichsten Nihe
des Weichenhebels missen in die Drahtleitungen ganz verlifs-
liche selbstthiitige Spanngewichte fiir etwa 60kg Drahtspannung
eingeschaltet werden, die sich schon bei einem geringen Span-
nungswechsel der beiden Drihte nicht heben kdnnen ; der Weichen-
hebel muls mit einer Ueberwachungsvorrichtung ausgeristet sein,
welche in Zusammenwirkung mit den Spanngewichten schon bei
einem Hubverluste des Drahtes von etwa 50 bis 60™% nahe
an der Weiche gemessen bei einer etwa 400% langen Draht-
leitung das Einklinken des Weichenhebels, und somit das Ziehen
des betreffenden Signals hindert. Diesen Hubverlust wolle man
sich dadurch veranlalst vorstellen, dafs von der mittels des
Weichenhebels in den Draht eingeleiteten Bewegung von 500mm
nur 450m2 gn dem Antriebe der Weiche ausgefithrt werden,
weil ein Bewegungshindernis in der Weiche oder dem Spitzen-
verschlusse vorhanden ist. Wenn der Antrieb an der Weiche
nicht die ganze Bewegung ausfiihrt, so mufs natiirlich der riick-
laufende Draht ebenfalls weniger hinausgezogen werden und so
die Spannung des Nachlalsdrahtes am Hebel unter ein Mafls
sinken, welches die Wirkung der Ueberwachungsvorrichtung am
Weichenhebel (auch Fernustellhebel genannt) veranlalst.*) Die
beiden Drahtenden an der Weiche missen mit braunchbaren
Drahtbruchsperren ausgeriistet sein, welche jedoch beim jedes-
maligen Weichenumstellen spielen sollen. Schliefslich muls noch
eine besondere Eintheilung der Bewegung im Spitzenverschlusse,
abweichend von jener des steifen Gestiinges, etwa derart ge-
wahlt werden, dafs zur gleichzeitigen Bewegung beider Zungen
der halbe Drahtweg verwendet wird, und dals eine Hub-
begrenzung im Spitzenverschlusse eintritt. Der Spitzenverschluls
mufs nach beiden Seiten hin nahezu ganz verschlielsen, so dafs
die Verschlufsbewegung nahezu ganz ausgefithrt wird, welche beim
Gestinge die durchWirmeénderung verursachte Lingenverschieden-
heit desselben ausgleichen mufs und in regelmélsigem Zustande

*) Vergl. Boda, Organ 1888, 8. 237.
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nor auf jeder Seite zur Hilfte eintreten darf, Die durch den
wechselnden Wirmezustand eintretende Lingenverinderung wird
ja bei Doppeldrahtzug durch die selbstthitigen Spanngewichte
bei gleichbleibender Drahtspannung anfgenommen, weshalb diese
Verinderung am Spitzenverschlusse nicht mehr zor Geltung
kommt. Daraus kann nun ein Vortheil gezogen werden, der
in Folgendem kurz zu erkliren versucht werden soll.

Die Ausgleichshewegung, besser Verschlulsbewegung des
Spitzenverschlusses wird als Sicherheitsweg oder Ueberschulsweg
ausgenutzt, und zwar soll der Spitzenverschlufs beim regelrechten
Weichenumstellen den vorgenannten Weg so weit ausfithren,
dafs sich der Draht z. B. nach ungeschickter Nachstellung oder
nach Verlingerung eines Drahtseiles durch Aufdrehen nur um
etwa 50™® iber die regelmifsige Lage hinaus bewegen kann,
bis er seine Hubbegrenzung erreicht, bis er also anstdlst. Es
ist zweckmilsig, dieses kleine Spiel zuzulassen, obgleich es nicht
unbedingt nothig wiire, um nicht die kleinste Unregelmifsigkeit
sofort ausgleichen zu miissen. Das wird durch die Textabbil-
dung 17 ndher erortert. In dieser Abbildung ist von unten

Fig. 1.
® 2 > 2 Y Q )
150
. - 60
N A
< © G 70 §\
R = A NI 7
\ FU(: : \Vw / "
X \\‘a Ry ws
Y TZ v b /, B
] “Z| / &0
\ / &0
s
LW X Eﬂ
NUAS P L 49
B4 g // - Zuhga w0 W
- \ ) 0
\ L Drak T
k—— 425 == —— —— — 250 ———— —k—1—125 ——
——————————— —4 500 ————— —i»——J:———é)
N\ S B 500 —————— | Ly
k— N C 450 e

nach oben die Zungendffnung in Millimetern aufgetragen, wihrend
von links nach rechts 3 verschiedene Drahtbewegungen des-
selben Drahtzuges aufgezeichnet wurden.
des Spitzenverschlusses bei

A ist die Bewegung
regelmiifsig eingestelltem Drahte,
B dieselbe, wenn durch irgend welche Zufilligkeit der eine
Draht um 50™® l#nger geworden, also die Bewegung am Spitzen-
verschlufse verschoben ist, und C ist dieselbe bei noch weiterer
Verlingerung des Drahtes im Ganzen um 100™®. Im Falle A
offnen sich die beiden Zungen 150™m, der Verschlufs betriigt
125 m® i Drahte gemessen; im Falle B 6ffnet sich die eine
Zunge 170™m, die andere nur 130 ™™, wihrend der Verschluls
der ersteren 175, der anderen nur 75 ™® betrigt. Im Talle C
jedoeh kann die Bewegung des Spitzenverschlusses nach links

nicht mehr ganz ausgefiihrt werden, weil derselbe anstofst; die
Drahtzugbewegung erleidet dadurch eine Hemmung an der
Weiche dem am Hebel eingeleiteten Wege gegeniiber von 50 ™%,
Dabei hat die eine Zunge den Aufschlag und den Verschlufs
wie unter B beibehalten, die andere jedoch den Aufschlag auf
110m2 ynd den Verschluls auf 25 ™™ gemindert, jedoch mufs
nach den weiter vorn gegebenen Anhaltspunkten die Ueber-
wachungsvorrichtung in diesem Falle sclion spielen und das Ein-
klinken des Hebels in der einen Richtung hindernm, also lange
bevor der Verschluls der einen Zunge bis auf ein gefdhrliches
Malfs herabgegangen sein kann. Der Stellwerkswirter wird also
von der in der Leitung vorgegangenen Verinderung unterrichtet,
er wird sogar gezwungen Wandel zu schaffen, ehe die Gefabr
des Offenbleibens der Zunge vorhanden ist. ¥s mufls sich
demnach jede Unregelmilsigkeit in der Leitung oder der Be-
wegungsiihertragung von selbst melden.

Eine #hnliche Sicherung ist hei steifen Gestingen nicht
moglich, obgleich solche Verinderungen naturgemils bei Ge-
stingen viel hiufiger vorkommen miissen, weil eben hei diesen
die kleinste Verschiebung einer Umlenkung sofort dem Ver-
schluls des Spitzenverschlusses dndert, wihrend bei Draht solche
Bewegungen lediglich durch die Spanngewichte aufgenommen
werden, sich also gar nicht an der Weiche #dulsern.

Es ist nach dem Obigen nattirlich auch zu folgern, dafs
die Ueberwachungsvorrichtung die probeweise Einlegung eines
Hindernisses der Stirke von wenigen Millimetern zwischen Zunge
und Anschlagschiene sofort anzeigen mulfs, falls die Fahrschiene
nicht ausweichen kann.

Weichendrahtbriiche sind zwar Zulserst selten bekannt ge-
worden, sie werden jedoch nicht aufser Berficksichtigung ge-
lassen werden konnen; freilich werden auch bei Gestdngen
Briiche derselben oder ihrer Muffen nicht ausgeschlossen sein.

Der Drahtbruch, welcher durch allmiligen Verschleils her-
beigefiihrt wird, muls voraussichtlich heim Umstellen der Weiche
eintreten, weil dabei der Draht stirker gespannt ist. In diesem
Falle wird die Weiche vermoge der Spanngewichte in ihre
vorher eingenommene Lage zuriickgehen, der Wirter ist jedoch
von dem Vorkommnis sofort unterrichtet und an weiterer Hebel-
bewegung gehindert. Tritt der unwahrscheinlichere Fall ein,
dafs ein Draht bricht, wihrend die Weiche ruhig liegt, so miissen
die Drahtbruchsperren an der Weiche das Umstellen durch die
im Gegendrahte gebliebene Spannung hindern. Verschiedene
Versuche unter ungiinstigen Verhiiltnissen haben auch gezeigt,
dafs die Sperren ihre Schuldigkeit thun. Aber auch in diesem
Falle wird der Stellwerkswiirter durch das Herabfallen der
Spanngewichte und den im Drahte verursachten Ruck, bezw.
durch das Aufschneiden des Hebels von dem Vorgange unter-
richtet.

Die erwihnte Rickmeldung, welche durch den Doppel-
drahtzug bewirkt wird, fufsert sich an der Ueberwachungsvor-
richtung, und zwar wird vom Weichenhebel in dem einen Drahte
eine gewisse Bewegung eingeleitet, dadurch die Umstellung der
Weiche hervorgebracht und durch diese der riicklaufende (nach-
schleifende) Draht nur ebensoviel zur Weiche hinausgezogen.
Wenn das nachgelassene Drahtende am Hebel ebensoviel Be-



wegung ausgefihrt hat, wie das gezogene und aufserdem die
regelmifsige Spannung im Drahte wieder aufgenommen hat, so
ist mit Sicherheit anzunehmen, dals die Bewegung an der Weiche
vollendet ist; und nur dann wird das Einklinken des Hebels
ermdglicht. Bei guten Einrichtungen ist auch zu beobachten,
dafs ein rasches Umstellen der Weiche schon geniigt, um infolge
der geringen Verzdgerung im Nachfolgen des Riickdrahtes einen
Augenblick lang das Einklinken zu hindern, wenn der Hebel schon
seine Endstellung erreicht hat. Eine dhnliche Sicherung mangelt
den Stellwerken mit steifen Gestingen.

Die Drahtleitung ist weniger kostspielig, als das Gestiinge,
kann im Vergleiche mit diesem leichter allen Geldndeverhilt-
nissen angepalst werden, begniigt sich mit schmileren und deshalb
billigeren Kanilen, und hat noch den Vorzug, dafs Stérungen
durch ungiinstige Witterungseinfliisse weniger leicht eintreten,
als bei Gestingen. Drahtleitungen kdnnen auch in Gegenden
mit ganz ungiinstigen Witterungsverhiltnissen, wie in Gebirgs-
gegenden, offen gefilhrt werden, wiihrend Gestiinge dort, wenigstens
im Winter, abgedeckt werden miissen.

Das Kuppeln von Drahtzugweichen lifst sich allerdings
weniger leicht bewerkstelligen, sollte aber schon aus betriebs-
dienstlichen Griinden allgemein unterlassen werden.

Ein Bedenken kann noch aus mangelhafter Haltharkeit
an den Umlenkungen benutzten Drahtseile erwachsen.
Hieriiber sind die Erfahrungen zwar noch nicht abgeschlossen,
jedoch kann schon jetzt mitgetheilt werden, dafls Drahtseile seit
10 Jahren unter ungtinstigen Verhéiltnissen regelmiilsig in Benutzung
sind, deren Haltbarkeit nicht wesentlich beeintrichtigt scheint.

Auch die Unterhaltung dieser Einrichtungen hat leine
Schwierigkeit, ist gewils nicht zeitraubender und erfordert keine
grofsere Aufmerksamkeit, als diejenige bei Gestingen. Zur
Probe der Haltbarkeit des Drahtes, der wirklichen Sperrung
der Spanngewichte wihrend des Umstellens und der Ueber-
wachungsvorrichtung wird die Bewegung der Weiche durch
Einlegen eines grofsern Hindernisses zwischen die Weichenzunge
und die Backenschiene zuerst auf einer, dann auf der andern
Seite gehindert und am Weichenhebel ein starker Druck von
etwa 60 kg mit der Hand ausgeiibt. Dadurch erhilt die Leitung
eine Spannung von etwa 240 kg, welche bedeutend grifser ist,
als die gewohnlich vorkommende, und deshalb eine etwaige
schadhafte Stelle sofort zum Bruche bringen wiirde. Die Spann-
gewichte befinden sich in der Nithe des Hebels, ein ctwaiges
Heben derselben wiihrend der Beanspruchung kann demnach

der

gleichzeitig mit beobachtet werden. Aber auch die Ueber-
wachungsvorrichtung wird schon bei Beginn der Druckiulserung
wirken und einen Schluls auf ihre Empfindlichkeit ziehen lassen.
Gewdhnlich wird diese Probe geniigen, zeitweise kann nach der
oben angegebenen Weise auch eine genauere Probe auf die
Empfindlichkeit der Ueberwachungsvorrichtung vorgenommen
werden; es ist dies insbesondere bei der Neueinrichtung, hezw.
vor der Inbetriebnahme erforderlich.

Es wurden solche Einrichtungen schon etwa 5 Jalre lang
beobachtet, obne dafs deren Wirkung nachgelassen hitte, oder
Storungen in der Handhabung bekannt geworden wiren.

Nach den gemachten Erfahrungen und Beobachtungen wihrend
der Unterhaltung konunen mit den geschilderten KEinrichtungen
Weichen durch Gestinge wie durch Drahtziige auf 450 ™, sogar
500™ Entfernung ohne Bedenken gestellt werden, ohne dafs
die Umstellung der Weiche durch den Signaldraht oder durch
eine besondere Leitung iiberwacht zu werden braucht. Fir
grofsere Entfernungen, die iibrigens wegen der Uniibersichtlich-
keit der Weiche wohl selten in Anwendung kommen werden,
scheinen Ueberwachungsverriegelungen angezeigt, wenn es nicht
vorgezogen werden sollte, fiir diese besonderen Fille den Draht-
weg zum Umstellen der Weiche aunf etwa 1000 ™™ zu ver-
grofsern.

Es folgt aus dem Gesagten, dals die Art und Gewissen-
haftigkeit der Unterhaltung, auf welche bei einer einzurichtenden
Anlage zu rechnen ist, einen grofsen Einfluls auf die Auswahl
der FEinzelausbildung der Theile iitben sollte; die Gestinge-
anlagen erfordern eine stindige Unterhaltung und Beobachtung,
wihrend bei Drahtzuganlagen eine Priifung in regelméfsigen
Zeitabschnitten geniigt. Bei Gestingen ist fir jede etwas
grofsere Anlage ein besonders geschulter Mann erforderlich, der
immer am Platze sein muls, withrend er im andern Falle eine
grolsere Anzahl von Anlagen unterhalten kann. Wo die Unter-
haltung mit so wenig Sorgfalt geiibt werden wiirde, dafs der
Verschleils einzelner Theile bis zum gefahrbringenden Bruche
unentdeckt bleiben konnte, dirfte die Anlage von Stellwerken
besser iberhaupt unterlassen werden, weil dann durch die
Stellwerke Gefahrquellen geschaffen werden, die sonst nicht
vorhanden sind, und die den Vortheil der Stellwerke in Frage
stellen konnen.

Es wire sehr erwiiuscht, wenn durch Versffentlichung dies-
beziiglicher anderwiirts gemachter Erfahrungen zur allgemeinen
Klirung dieser I'rage beigetragen wiirde.

Inspectionswagen der K. K. osterreichischen Staatsbahnen, Betriebs-Direction Krakau.

Mitgetheilt von Heinrich Tichy, Ingenieur in Neu-Sandec.

(Hierzu Zeichnungen Fig.

Zum Zwecke von Inspectionsreisen wurde fir die K. K. Betriebs- |
Direction Krakau in der Werkstitte zu Neu-Sandec 1891 ein
‘Wagen gebaut, der in Fig. 1 bis 11 auf Taf. XIX dargestellt ist.

Die fir den Bau des Wagens gestellten Bedingungen waren
folgende:

»

1 bis 11 auf Taf. XIX.)

Der Wagen soll an beiden Enden Aussichts-Abtheile haben,
um in Kopfstationen nicht umgedreht werden zu miissen, soll
beiderseits Ausgang, beiderseits Verbindung mit den Nachbar-
wagen haben, soll einfach ausgestattet und endlich sowohl mit
Dampfheizung als mit Ofenheizung ausgeriistet sein.
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Der Wagen wurde dementsprechend als Durchgangswagen
gebaut, an einem Ende mit offener Endbithne und einer Mittel-
thir, am anderen Ende mit einer Mittelthiir und zwei Seiten-
thiiren.

Das eiserne Untergestell ist 9,440™ lang, hat eine
Trigerentfernung von 1,890 ™ und rubt mittels vier elfblittrigen
Tragfedern auf zwei Speichenriderpaaren, die bei einem Ab-
stande von 6™ nach den Vorschriften fiir Vereinslenkachsen A,*)
(»freie Lenkachsen<) gelagert sind. Der Kasten hat eine
Linge von 9,540™, eine Breite von 3,100™ und innen eine
lichte Héhe von 2,550™. Zwischen Kasten und Untergestell ist
eine Gummilage eingelegt.

Die grolste Hohe des Wagendaches ohne Rohraufsitze iiber
Schienenoberkante betrigt 3,790™, die ganze Linge des Wagens
von Buffer zu Buffer 10,700™,

Der Fulsboden ist doppelt und mit einer Schicht Kork

ausgefiillt; bedeckt ist er mit je einer Lage Filz, Korkteppich |

und Wollteppich.

Die Fenster, deren Gewichte gegengewogen sind, lassen
sich sdmmtlich o6ffnen. An der Innenseite der Fenster sind
verschiebbare Klappenldden angebracht, welche im Winter gegen
Doppelfenster ausgewechselt werden.

Das Dach ist aus doppelter Schalung hergestellt, mit Blech
belegt, und mit einem hdlzernen Schutzdache tiberdeckt, um
die Erwirmung des Daches im Sommer thunlichst abzumindern.

Der Wagen enthilt nachstehende Réume:

1) Den Aussichtsraum mit einer doppelten Schiebethiir,
2 Binken, 2 kleinen Tischchen und Feldsessel.

2) Das Arbeitszimmer mit Schreibtisch nebst Einrichtung,
einen ausziehbaren Plantisch, Divan, mehrere Sessel, Uhr,
Barometer, Thermometer, Landkarte, Wandkéastchen u. s.w.

8) Den Schlafraum mit vollstindig eingerichtetem Bette,
Marmorwaschtisch mit Wasserbehilter und Kopfbrause.
Das Wasser wird von unten mittels einer kleinen Fligel-
pumpe in den Behilter gehoben und kann durch Dampf
vorgewirmt werden. Dieser Raum ist bis zum Gesimse
mit Teppich ausgekleidet.

4) Den Abort mit Wasserspilung und einem Doppeldeckel.

5) Das Abtheil fiir begleitende Unterbeamte hat Fenster
in der Stirnwand, um gleichfalls als Aussichtsraum dienen
zu konnen; dieser Raum enthilt einen Kasten mit Trink-
glisern, Geschirr, Eisbehilter u. s. w.

*) Blatter 11, 13 u. 14 der Vereinszeichnungen, Organ 1890, 8. 25;
1891, S. 28, 203 u. 263; Sonderabdruck des Organs ,die Vereinslenk-
achsen® Seite 22 u. 24.

6) Den seitlichen Verbindungsgang zwischen No. 2 und 5,
von dem aus No. 3 und 4 zuginglich sind; er enthilt
in einer Wand einen Kasten fir Wische, sonstiges Ge-
rith, auch eine Treppenleiter zur Bedienung der Lampen.

Simmtliche Réume haben schiiefsbare Heizoffnungen in den
Winden, Liftungskdpfe nach Fig. 9, Taf. XIX, in- der Decke,
und sind mit Oellampen an der Decke oder mit Kerzenlampen
an den Winden zu beleuchten. Die Ridume sind durchweg
mit zweifarbigen gepressten Lincrusta-Tapeten ausgekieidet, die.
tapezirten Mobel theils mit dunkelgrimem Velour, theils mit
Leder iiberzogen und mit den nothigen Gepécknetzen, Huthaken,
Aschen- und Zandholzbehiiltern, Vorhdngen, Klapptischen, Spiegeln,
Tastern und Klingelwerk ausgestattet.

Die blanken Metallbeschlige sind in Nickelbronce auns-
gefiihrt.

Die Heizung ist nach Art der schwedischen Dampfheizung
ausgefiihrt und mit einer Ofenheizung so verbunden, dals ent-
weder die an den Heizrohren oder die am Ofen erwiirmte Luft
durch dieselben Warmluftziige  den Réumen zugefihrt wird.
Der Ofen (Fig. 6 bis 8, Taf. XIX), ein liegender Fillofen mit
2,8 qm Heizfliche, ist quer unter dem Wagenkasten in der Mitte
des Wagens angebracht (Fig. 1 u. 2, Taf. XIX).

Die durch die Liftungsképfe abgesogene Luft wird durch
frische Luft ersetzt, welche durch eine in der Ofenverschalung
angebrachte Oeffnung in die Heizkandle eintritt, und den ein-
zelnen Abtheilen zustromt.

. Die Liftung der Riaume erfolgt durch im Dache ange-
brachte Luftsauger nach Fig. 9, Taf. XIX, welche durch jede
Windrichtung eine Stromung nach oben erzeugen und recht
kriftiz wirken,

Das Gesammt-Gewicht des Wagens betriigt 15,2t. Es
wird noch beabsichtigt, einen Haush&lter’schen Geschwin-
digkeitsmesser*) (Fig. 10 u. 11, Taf. XIX) im Aussichts-
raume anzubringen. Der Antrieb von der Wagenachse aus
wird nach Tig. 10 u. 11, Taf. XIX, eingerichtet. Hierbei muls
dem Umstande Rechnung getragen werden, dals die Wagenachse
Spiel nach der Gleisrichtung und dals der Wagenkasten Spiel
in lothrechtem Sinne hat. Auf diesen Umstand Ricksicht
nehmend, erfolgt die Bewegungsiibertragung von der Achse vor-
erst auf eine von zwei Pendelpaaren getragene schwebende Welle,
und von da erst auf das am Wagenkasten befestigte Vorgelege
des Geschwindigkeitsmessers. Durch die eingeschaltete Zwischen-
welle ist das erforderliche Uebersetzungsverhiltnis vom Rad-
umfange zum Antriebs-Vorgelege leicht zu erzielen.

*) Organ 1887, Seite 62.
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Ueber Locomotiv-Steuerungen.

Von v. Borries, Konigl. Eisenbahn-Bauinspector in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 und 2 auf Taf XX.)

Mit Riicksicht auf den grofsen Einflufls, welchen die Steue-
rung auf den Brennstofiverbrauch und die Leistungsfihigkeit
der Locomotive hat, gestatte ich mir, im Anschlusse an die
Arbeiten der Herren Straufs und Richter (Organ 1891,
S. 227 bezw. 1893, S. 9) auch meine Erfahrungen tber diesen
Gegenstand mitzutheilen. Dieselben erstrecken sich nicht nur
auf die Steuerungen einzelner Locomotiven oder Gattungen,
sondern griinden sich auf etwa 16jidhrige Beobachtungen an rund
400 Locomotiven und sind von vielen Werkstatts- und Betriebs-
Beamten als zutreffend bestiitigt worden.

Diese Erfabhrungen duirften deshalb besondere Beachtung
verdienen, weil sie zu tiberraschend einfachen Regeln fiir die
‘Wahl der mafsgebenden Abmessungen der Steuerungen gefithrt
haben und die giinstigen Ergebnigse  der Straufs und
Richter’schen Versuche in einfacher Weise erkliren bezw.
bestétigen.

Im Jahre 1876 wurde bei einer Lieferung neuer drei-
achsiger Schnellzug-Locomotiven gewdhnlicher Bauart mit Allan-
scher Steuerung und gekreuzten Stangen die duflsere Deckung
der Dampfschieher (Kanalschieber) um 1™® vermehrt und die
Vordffnung,*) welche vorher bei 0,2 Fillung 3—4 @0 betragen
hatte, hierdurch auf 2—38™® vermindert. Sidmmtliche Locomo-
tiven dieser Lieferung zeigten sich den #lteren Locomotiven
sonst gleicher Bauart alsbald in jeder Richtung tiberlegen.

Ebenso zeigten die im Jahre 1878 zuerst gelieferten
Normal-Personenzug-Locomotiven, welche anfangs bei 3—4mm
Voroffnung fiir 0,2 Fallung ejnen schweren Gang besalsen, nach
Vermehrung der dufseren Deckung um 1™ vollig befriedigende
Leistungen. Weitere Steigerung der Deckung verursachte jedes-
mal eine Abnahme der Leistungsfihigkeit; ebenso die Anwen-
dung von Vollschiebern.

Noch auffilliger trat dasselbe Ergebnis bei den ersten im
Jahre 1880 gelieferten Normal-Giiterzug-Locomotiven hervor,
welche anfangs bei 0,3 Filllung und mit Kanalschiebern 4—5 mm
lineare Vordffnung hatten und trotz erheblicher Ueberlegenheit
in allen maflsgebenden Abmessungen die Leistungen der #lteren
Giterzug-Locomotiven nicht ibertrafen, wohl aber eérheblich
mehr Kohlen als jene verbrauchten. Hier wurde die #ulsere
Deckung um 2™% gesteigert und seitdem arbeiten die Normal-
Gitterzug-Locomotiven vorziglich.

Diese Ergebnisse gaben Anlafls, die Steuerungen der simmt-
lichen #lteren Personen- und Giiterzug-Locomotiven des Directions-
Bezirks Hannover zu priifen. Bei vielen fanden sich Vorofi-
gungen bis zu 8™, deren Verringerung auf die angegebene
Grofse bezw. bei Vollschiebern auf 3—4m™m  {iberall dieselbe
Verbesserung der Leistungen zur Folge hatte.

Auch spiter fand sich wiederholt Gelegenheit die Richtig-
keit der ersten Beobachtungen zu bestiitigen. Z. B. zeigte sich

*) Der Ausdruck ,Vordffnung® ist gleichbedeutend mit ,lineare
Voreilung®, bezeichnet den Begriff aber besser.

die Leistungsfihigkeit einer vor Kurzem erbaunten Giiterzug-
Locomotive mit vergrofsertem Kessel und normalem Triebwerke
geringer als diejenige der Normal-Locomotiven und iibertraf
Letatere erst, nachdem ihre Dampfschieber von 20 ™™ Deckung
ebenfalls durch solche von 22 ™m Deckung ersetzt waren. Bei
einer der letzten Lieferungen von Verbund-Giiterzug-Locomotiven
wurde von vornherein ungeniigende Leistungsfihigkeit festgestellt
und deren Ursache in der fehlerhaft ausgefithrten Steuerung
gefunden, welche 3 bis 4 statt 2 bis 3 @™ Vordffnung gab.

Bemerkt sei, dafs es sich fast ausnahmslos um Allan’sche
Stenerungen mit gekreuzten Stangen und guten Verhéltnissen
handelte, welche von denjenigen der Normal-Locomotiven nicht
wesentlich abwichen; der sog. schidliche Raum betrug in der
Regel etwa 10 % &8s vom Dampflolben durchlanfenen Raumes.
Die innere Deckung betrug 1 bis 2mm; Abweichungen des-
selben um 1 ™2 nach jeder Richtung zeigten nur geringen Ein-
flufs auf den Gang der Locomotiven.

Nachdem sich somit bei 0,2 bis 0,3 Fillung eine Voroff-
nung von 2 bis 8 ™™ fiir Kanalschieber und von 3 bis 4 ™™ fiir
Vollschieber, sowie eine innere Deckung von 1 bis 2 ™™ a]l-
gemein als sehr zweckmilsig ergeben hatte, wurden diese Ver-
hiltnisse den Werkstitten als feste Regel angegeben und simmt-
lichen Dampfschiebern bei Ersatz entsprechende Abmessungen
gegeben. Die Einstellung der Schieber erfolgt wegen der be-
kannten Unregelmifsigkeiten der Coulissenbewegung derart, dafs
die Vordffnung vorn um 122 grifser ist, als hinten.

Durch diese Malsregel wurde auch eine frither nicht vor-
handene Gleichmilsigkeit der Leistungen aller Locomotiven
derselben Bauart erzielt. Hierzu trug wesentlich bei, dals
gleichzeitig in den Werkstitten Biicher eingefithrt wurden, in
welche die Steuerungs - Ergebnisse jeder aus grofserer Aus-
besserung kommenden Locomotive nach folgendem Schema ein-
getragen werden miissen.

Locomotive No. 1266.

Links Rechts
vorn ! hinten || vorn | hinten
1. Vor6ffnung.
Vorwirts . 31y 3 31/e 2,
0,2 Fillung . C e e Ny 2 /g 2
Mitte (0,2 Filllung riickwarts) /g 2 2 2
Rickwirts . Ce e 3 2,5 3y 31g
2. Kolbenweg
fiir 0,2 Fillung vorwirts 185 190 105 110
(Desgl. ruckwirts).
3. Spielraum
des Kolbens . 11— 11— 10— 10—

Die angegebenen Ziffern rithren von einer Verbund-Giter-
zug-Locomotive her.
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Es fragt sich nun zunichst: Woher rithrt der grofse Ein-
flufs der Voreilung auf die Giite der Dampfwirkung und wie
ist es zu erkldren, dals derselbe bisher so wenig bekannt ge-
worden ist? :

Die Erklirung der ersten Frage ist verhiltnismiflsig ein-
fach: Beginnt der Dampfeintritt zu frith vor dem todten Punkte,
so wird auch der volle Druck auf den Kolben zu frith erreicht
und damit auf die Kurbelzapfen und Achsschenkel ein ent-
sprechender Druck ausgeiibt, welcher hier erhebliche Reibung
erzeugt, noch ehe der Kolben durch Vorwirtsbewegung niitz-
liche Arbeit leistet. Das Verhiltnis der Reibung zur Nutz-
arbeit wird also ungiinstig, was sich als »schwerer Gang<«
zu erkennen giebt. Beginnt der Dampfeintritt zu spit, so wird
namentlich bel grofser Geschwindigkeit die nothige Dampf-
spannung wihrend der Fullung nicht erreicht. Die Locomotive
lduft dann zwar leicht, leistet aber nicht genug.

Zur Auffindung der zweckmifsigsten Werthe fiir die Grofse
der Voroffnung geben die gewdhnlichen Indicator-Schaulinien
fast gar keinen Anhalt, da dieselben die Vorginge in der Nihe
des todten Punktes und die erzeugte innere Reibung der
Maschine nicht darstellen. Dieselben sind vielmehr geeignet,
bei unvollstindiger Kenntnis der Sache irre zu fithren, da eine
gute Fillungslinie mit grofser Voroffnung stets erreicht werden
kann. Als Beispiel sei hier erwéhnt, dals die ersten Normal-
Giiterzug-Locomotiven mit Kanalschiebern und zu grofser Vor-
offnung tadellose Fillungslinien aufwiesen, wihrend diejenigen
der ilteren besser arbeitenden Locomotiven mit Vollschiebern
erheblichen Abfall zeigten.

Diese Unzuldnglichkeit der Indicatorlinien fiir die Auf-
suchung einer zweckmifsigen Steuerung diirfte auch die Ant-
wort auf die zweite ¥rage enthalten. Xs ist dringend
davor zu warnen, nach der Indicatorlinie die
Gite der Dampfwirkung und die Zweckmilsigkeit
der Steuerung beurtheilenzu wollen. Ueber diese
Fragen konnen nur praktische Versuche zuver-
lissige Auskunft geben.

Dals die Grofse der linearen Vordffnung von sehr ausschlag-
gebender Bedeutung ist, wird klar, wenn man beriicksichtigt,
dafs mit Vergrofserung derselben gleichzeitig der Vordffnungs-
winkel zunimmt, die Voreinstromung des Dampfes also in zwei
Richtungen gesteigert wird.

In Fig. 1, Taf. XX, ist die Steuerung der Normal-Giiter-
zug-Locomotive in doppelter natiirlicher Grofse bei !/, Fillung
dargestellt und zwar durch die Schieberkreise I, I fir 20™=
dufsere Deckung und 49 Vordffnung und durch II, II ge-
strichelt fir 22 ™ Deckung und 2 ™® Vortffnung.

Man erkennt, dafs der Vordffnungswinkel BOd im Falle I
doppelt so grofls ist, als im Falle II. Das vom Deckungskreise,
Schieberkreise und der Linie OB eingeschlossene Dreieck,
welches man passend als »Voroffnungsfliche« bezeichnet, ist
im Jalle I mindestens viermal so grols, als im Falle II. Man
darf also sagen: Die Wirkung der Vordffnung auf die Dampf-
einstromung nimmt ungefihr mit dem Quadrate derselben zu
und ab. Daher die ausschlaggebende Bedeutung.

Vor weiterer Besprechung der Fig. 1 ist zur Erhaltung
der richtigen Anschauung noch folgendes festzustellen: Bei

gegebener dulserer Deckung ist der Schieberkreis durch die
Voroffnung  (den Schnittpunkt mit AOB), den Abschlufspunkt
im Strahle Oa und den Mittelpunkt O vollstindig festgelegt,
da durch drei Punkte ein Kreis bestimmt ist. Bei weiter ge-
gebener innerer Deckung ist also die ganze Dampfvertheilung,
was auch Richter hervorhebt, fir den betreffenden Fillungs-
grad vollstindig bestimmt. Wie die Coulissenbewegung be-
schaffen sein mufs, um diese Schieberkreise zu erzengen, ist
zunfichst gleichgiiltig. Aus dem Vergleiche der beiden Schieber-
kreise T und IT konnen daher simmtliche Verschiedenheiten der
Dampfwirkung ohne Weiteres ersehen werden.

Durch die Verminderung der Vordffnung bei II sind hier-
nach gegen die urspriingliche Stewerung I folgende Verdnde-
rungen eingetreten: 1) die grolste Oeffnung des Einstromungs-
kanales ist etwas verringert; der Abschluls bei Oa erfolgt
etwas langsamer; 2) die Dampfausdehnung ist, da die Aus-
stromung erst bei Ob’ statt bei Ob beginnt, von b, bis b’
verlangert worden; 3) die Ausstromung ist, da der Abschlufs
derselben erst bei Oc’ statt Oc erfolgt, um ¢ c,” verlingert
und die Zusammendriickung des Dampfes entsprechend verringert.

Die etwas geringere Oeffnung der Einstrémung ist ohne
merklichen Nachtheil, wihrend die um etwa 3 % des Kolben-
weges verldngerte Ausdehnung einen geringen Vortheil und die
um etwa 4 % verlingerte Ausstromung von crheblichem Vor-
theile ist, da der verringerte Gegendruck in derselben Weise,
wie die verringerte Voreinstromung auf Verminderung der
inneren Reibung wirkt.

Da der Schieberkreis II lediglich dadurch erzeugt wird,
dals man die Stenerung auns der fiir T geltenden Lage um ein
geringes Mafs nach vorwirts verlegt, so ergiebt sich, dals die
unter 2) und 3) bezeichneten Vortbeile ohne sonstige Veriinde-
rung, lediglich durch Vergrofserung der dufseren Deckung ge-
wonnen wurden.

Will man die vorhandenen Dampfschieber beibehalten, so
lafst sich die Verringerung der Voreinstromung mit simmt-
lichen genannten Folgen, wie Fig. 2, Taf. XX zeigt, auch durch
Verringerung des Schieberhubes erreichen; letztere kann am
einfachsten durch Verringerung der Voreilungswinkel der Ix-
center erzielt werden; dieser Weg ist jedoch weniger zu
empfehlen, weil dadurch simmtliche Ein- und Ausstrémungs-
Qeffnungen verkleinert werden.

Die aus den beiden Figuren abgelesenen Ergebnisse gelten
selbstverstdndlich nicht nur fir den einen, sondern fir simmt-
liche Filllungsgrade. Bei Bemessung der Grofse der Voroffnung
wird man indefs bei den Steuerungen von Allan und
Stephenson die Verdnderlichkeit derselben derart zu be-
ritcksichtigen haben, dafs fiir die am meisten benutzten Fillungs-
grade die beste Dampfwirkung erhalten wird. Die Grolse der
VYoroffnung bei ausgelegter Steuerung ist ohne erhebliche Be-
deutung, wenn nur Endfiillungsgrade von mindestens 75 % er-
reicht werden, damit die Locomotiven in jeder Stellung zuver-
lissig anziehen. In dieser Beziehung ist zu beriicksichtigen, dals
durch die Vermehrung der #ulseren Deckung nach Fig. 1,
Taf. XX, die Endfillungsgrade etwas verkleinert werden.
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s fragt sich nun weiter: Wie stimmen diese Erfahrungen
und deren Frklirungen mit den Versuchsergebnissen der Herren
Strauls und Richter iiberein?

Das von Beiden vorgenommene und als zweckmifsig er-
probte Schiefstellen der Steuerung durch Verkleinerung des
Voreilungswinkels des Vorwirts- und Vergrifserung desjenigen
des Riickwéirtsexcenters bewirkt fir den Vorwirtsgang eine von
der Mitte beginnende und mit dem Fillungsgrade zunehmende
Verkleinerung der Vordffnung, welche nach den Richter’schen
Uebersichten I und IIT*) fir 0.2, 0,4 und 0,7 Fillung bezw.
0,4, 1 und 2,4™m betriigt. Es ist also mit dem Schiefstellen
fir die vorwiegend benutzten Fillungsgrade ebenso wie hier
durch Vergréfserung der #ufseren Deckung eine Verkleincrung
der Voroffnung bewirkt worden, welche naturgemiils zu gleich
giinstigen Ergebnissen fithren mulste.

Wenn Herr Strauls dabei hervorhebt, dals das Schief-
stellen eine Verringerung der Schieberbreite um 3 m=m ngthig
gemacht habe, um die seinerseits fiir zweckmifsig gehaltene
grofse Vordffnung wiederherzustellen, so diirfte damit die giinstige
Wirkung des Schiefstellens fiir die kleineren Fillungsgrade
wieder aufgehoben sein.

Richter behdlt dagegen die verkleinerte Vordffnung
bei. Die damit bei den Schnellzug-Locomotiven erzielten Be-
triebs-Ergebnisse bestitigen die ausschlaggebende Bedeutung der
Vorsffnung, da schon durch eine Verminderung derselben umi
etwa 0,4™ fiir den vorwiegend benutzten Fillungsgrad von
0,2 eine merkbare Verbesserung der Dampfwirkung erreicht
wurde.

Wenn Herr Richter schliefslich als Kennzeichen einer
guten Steuerung einen moglichst kleinen Fiallungsgrad fir die
Mittelstellung bezeichnet, so hebt er hiermit eine Eigenschaft
hervor, welche mit der kleinen Vordffnung in mathematischem
Zusammenhange steht. Erstere ist aber immer nur ein Kenn-
zeichen, Letztere dagegen das wirksame Mals.

Die Ergebnisse der ersten Strauls’schen Beobachtungen
und der Richter’schen Versuche stimmen hiernach mit meinen
Erfahrungen durchaus itberein. Dafls die Verringerung der
Vordffnung vop beiden Herren durch Schiefstellen der Steuerung,
von mir durch Vermehrung der dufseren Deckung erreicht wurde,
ist fir den Erfolg ohne erhebliche Bedeutung, da dieser von
der Giite der Dampfwirkung bei den wenig benutsten grolsen
Fillungsgraden wenig abhingt. Fir Letztere ist die Grofse
der Vorofinung iiberhaupt von geringerer Bedeutung, weil der
Vorofinungswinkel bei denselben stets klein ausfillt. Da die
grofsen Fullungsgrade immer mit geringen Geschwindigkeiten

*) Organ 1893, 8. 10.

zusammenfallen, so wird es vortheilhaft sein, fiir dieselben ganz
geringe Vordffnungen von 1 bis 2™™ anzuwenden. Kine gute
Steuerung sollte daher bei Kanalschiebern fiir die Endfullungen
1 bis 2o®, fir die kleinen Filllungen 2 bis 3 ™™ Vortffnung
geben, welche Werthe bei gleichen Voreilungswinkeln nur die
Allan’sche Steuerung mit offenen Stangen liefert. Allan’sche
Steuerungen mit gekrenzten Stangen missen zu diesem Zwecke
schief gestellt werden, doch wird man bierdurch, ebenso wie
bei den Steuerungen von Heusinger & Gooch keinen merk-
baren Vortheil erzielen, wenn die Vordffnung richtig bemessen
ist. Bei der Stephenson’schen Steuerung ist die Verdnder-
lichkeit der Voreilung etwa dreimal so grofs wie heil der
Allan’schen, also fir die Mittelstellung bei offenen Stangen
3 bis 5mm grifser, bei gekreuzten ebensoviel kleiner, als fiir
die grofsten Fillungen. Um die oben genannten Werthe zu
erhalten, miifste man daher bei den allein in Frage kommenden
offenen Stangen den Angaben des Herrn Richter entgegen
dem Vorwirtsexcenter einen grofseren Voreilungswinkel geben,
als dem Riickwirtsexcenter, wodurch indefs die Vordffnung fiir
den Rickwirtsgang schon bei etwa 0,3 Fillung verschwinden
wiirde. Bei vielen in England. nach meinen Angaben gebauten
Verbund-Locomotiven mit Stephenson’scher Steuerung und
offenen Stangen habe ich daher vorgezogen, bei gleichen Vor-
eilungswinkeln fir die grofsten Fiillungsgrade gar keine Vor-
offnung zu geben. Dieselbe ist dann bei 0,6 Fiullung etwa
1mm ynd erreicht fir 0,3 etwa 3mm,

Diese Steuerungen haben sich trotz der anfinglich grolsen
Bedenken der Fabrikanten sehr gut bewihrt.

Es darf bei dieser Gelegenheit bemerkt werden, dals dice
unzulinglichen Erfolge mancher Verbund-Locomotiven durch zu
grofse Vordffnung verursacht worden sind. Da die Verbund-
Locomotiven mit Fillungsgraden von mindestens 0,3 arbeiten,
also stets eine reichlich weite Erifinung der Einstromungskanile
stattfindet, da ferner die Endspannung des zusammengedriickten
Dampfes ziemlich hoch ausfiillt, so bediirfen diese Locomotiven
fir die Erreichung der vollen Eintrittsspannung keiner grofsen

Vordffnung. Letztere ist daher zweckmifsig nur zu 1 bis 2 mm
anzunehmen.
Wenn in dem bekannten Werke von Auchincloss-

Mialler*) erheblich grifsere Vordffnungen als zweckmilsig be-
zeichnet werden, so ist dabei zu beriicksichtigen, dals damals
Kanalschieber in Amerika nicht in Gebrauch waren, dafs durch
den Zwischenhebel der amerikanischen Steuerung todter Gang
entsteht, welcher die Voréffnung vermindert und dafs schliefs-
lich die Amerikaner damals nicht viel Werth auf Brennmaterial-
Ersparnisse legten.

*) Organ 1836, S. 199.
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Mack’s selbstthitige Schienen-Spritzvorrichtung zur Kennzeichnung schlechter Stellen
im Gleise durch eine iiberrollende Achse.
(D. R.-P. 6209L)

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

A. Beschreibung der Vorrichtung,

Auf dem Flansche F des Tragfederbundes ist die Platte b
mittels zweier Schrauben d festgeschranbt; auf dieser Platte b
ruht der 7 kg schwere Bleiklotz a, befestigt an der Leitstange ee,;
letztere ist aufwirts drehbar um die Achse ¢ (Fig. 3 und 5,
Taf. XXI).

Durch den vom Wagenrade auf die Tragfedern ausgeiibten
Stols an lockeren oder unebenen Stellen des Schienenstranges
wird der Bleiklotz um 1 bis 15™™ in die Hohe geschnellt;
diese Emporhebung wird durch die im Innern des Bleiklotzes
befindliche Schneckenfeder beschleunigt und erhoht.

Zwischen den beiden Schrauben e und f; (Fig. 3, Taf. XXI)
wird ein freier Spielraum von 4 bis 6™=m gelassen, um die
vielen kleinen und bedeutungslosen Schwingungen aufser Wirk-
samkeit zu setzen.

Durch den Winkel f wird die Hebung auf die Verbindungs-
stange g (Fig. 3 und 5, Taf. XXI) und durch diese auf den
Winkel h (Fig. 1, Taf. XXI) tbertragen; letzterer hebt das

Taf. XXI) mit dem Behélter 1 in Verbindung, welcher verdiinnte
Anilin-Farbe, roth (in den Textabbildungen 18 bis 21 loth-
recht gestrichelt) oder blau (in den Textabbildungen 18
bis 21 schrég gestrichelt), enthilt.

Durch die Luftdruck - Hemmung mm (Fig, 8, Taf. XXI),
welche mit der Leitstange ee;, des Bleiklotzes in Verbindung
steht, wird bewirkt, dals dieser etwas langsamer auf seinen
Ruhepunkt zuriickfillt, so dals die Ausstromungen am Ventile
etwas linger andauern und auflserhalb der Schiene auf der
Bettung je nach der Heftigkeit des Stolses einen 0,3 ™ bis 2™
langen und 3 bis 6cm breiten farbigen Streifen zuriicklassen.

Ueber, bezw. auf der Stofsvorrichtung — oberhalb ff —
ist in angemessener Hohe ein elektrischer Stromschlufs ange-
bracht (Fig. 7, Taf. XXI), welcher durch Drahtleitungen mit
einem im Innern des Wagens befindlichen Trockenelemente und
Klingelwerk verbunden ist. Letzteres ertont bei jedem einiger-
mafsen bedeutenden Stofse oder Schlage, so dals die Beobach-
tung der Farbenzeichen wihrend der Fahrt wesentlich erleichtert
wird, wenn der Begleiter seinen Standpunkt an der hintern

Ventil i. Dieses steht mittels Gummischlauches k (Fig. 1 und 2, | offenen Seite oder auf der hintern Endbiihne des Wagens nimmt.
Fig. 18.
WV
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B. Beschreibung und Aufzeichnung der Merkmale.

Die Stellung der beiden Stofsvorrichtungen a und b, sowie der
beiden zugehdrigen Spritzen a, und b, gegen die wagerechte
Grundebene ist aus den beiden Grundrifsabbildungen 18 und 19
entsprechenden Aufzeichnungen zu entnehmen.

Die Anbringung der Vorrichtungen a und b in der Schrig-
verbindung ist aus dem Grunde gewihit, um an jedem der
beiden Schienenstringe bei jeder Fahrt die Mingel anzeichnen
zu konnen, ohne den Wagen drehen zu miissen. An der linken
Vorrichtung kommt das rothe Zeichen an der richtigen Stelle
zu Boden, wogegen das blaue Zeichen der rechten Zugseite um
das Mals des Achsstandes zu weit nach vorn zu liegen kommt,
also um dieses Mals (etwa 4™) weiter riickwirts liegend zu
denken ist.

Sclileclte

Die auf der Bettung vorgefundenen Merkzeichen sollen
gleich nach der Fahrt ihrer Lage nach aufgenommen und in
ein Buch mit fortlaufendem Verzeichnisse nach dem Vordrucke
(Textabbildung 20, Seite 143) eingetragen werden, wobei die
rothen uud blauen Striche ungefihr 1/, ,, ihrer wirklichen Grofse
erhalten, damit die Aufzeichnung seitens der Bahnmeister. also
die Beurtheilung der Mingel seitens des Ingenieurs eine gleich-
mifsige wird. Letzterer lifst sich auf Grund dieser Aunf-
nahmen nach dem Vordrucke der Textabbildung 21 Uebersichten
fertigen.

Die farbigen Striche werden, nicht wie sie in Wirklichkeit
auf der Bettung erscheinen, gleichgerichtet, sondern winkelrecht
zum Gleise aufgezeichnet, da auf diese Weise weniger Platz in
der Darstellung beansprucht und der Ort des Mangels im Ueber-
sichtsplane deutlicher bezeichnet wird.
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Gleichzeitig mit der Aufnahme sind die gekennzeichueten
Stellen durch Stibchen an der Kronenkante oder durch ent-
sprechende Merkimnale an der Schiene zu bezeichnen, weil die
am Boden haftenden Merkmale durch den Regen bald ver-
waschen werden kénnen.

Fig. 20.

v

Km

+ vechls linkis

(Heis

Wipl+ 12| . e

I+ 2

4
40 + 44

6 8 ~ ety
AR

AR

AR

blan ) roth

Die Geschwindigkeit der zu benutzenden Ziige soll eine
thunlichst gleichmiilsige sein, und kann zwischen 25 und 40 km
gewdhlt werden. Die Benutzung der fahrplanmilsigen Zige
empfieblt sich im Allgemeinen nicht, weil deren Geschwindig-
keit mit dem An- und Abfahren in den Stationen und durch
den Einflufs der Neigungen zu stark beeinflulst wird, was eine
ungleichméafsige Kennzeichnung zur Folge hat.

Bei Geschwindigkeiten fiber 40 km/St. machen sich die
Wirkungen der Schwankungen des Wagenkastens nachtheilig
geltend.

G, Ueber Zweek wnd Verwerthung der Verrichtung
ist Nachstehendes zu bemerken:
1. Vor Allem soll der Ingenicur ein tbersichtliches Bild

vom Zustande des Gleises bekommen, weil die beim Begehen
der Strecken und beim DBefahren mit Draisinen gesammelten

Wabrnehmungen nicht  scharf
genug sind und zu leicht dem
Gedichtnisse entfallen.

2. Es giebt viele-schlecht
unterstopfte Schwellen, nament-
lich an den Schienenstdfsen,
welche sich beim Begehen gar
nicht erkennen lassen, sich viel-
mebr erst nach lingerem Be-
fahren durch die eintretenden
Folgen Verletzungen der Schie-
nen u. dergl. bemerkbar machen,
bei Anwendung der Spritzvorrich-
tung aber sofort gekennzeichnet
werden.

3. Die zweckmifsige Ver-
theilung der Arbeitskrifte und
die richtige Wahl der Zeit zur
Aushesserung der einzelnen Stre-
cken wird auf Grund der zeich-
nerischen Uebersicht wesentlich
erleichtert, die etwa gebotene
sofortige Nachhilfe erkannt.

4. Die Aanftragung nach
Textabbildung 21 bietet bei der
Verdingung der Unterhaltungs-
arbeiten ein Mittel zu richtiger
Abschitzung, bei der Priifung und
Abnahme derselben zur Ueber-
wachung der Arbeit und inner-
halb der Zeit, auf welche sich
die Gewihrleistung erstreckt, zur
Feststellung etwa ungeniigend
durchgefithrter, daher zu wieder-
holender Leistungen.

Auch im Uebrigen hat man
in ihr ein Mittel, sich jederzeit
iiber den Zustand des Gleises in
kiirzester Frist eine genaue Ueber-
sicht zu verschaffen.

Organ fir die Fortschritte des Iisenbalinwesens. Neuwe Folge. XXX, Band. 4. Heft 1893.

Fig. 21.
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Die vom K. K. Oesterreichischen Handels- Ministerium genehmigten grundsatzlichen
Bestimmungen fiir die Lieferung und Aufstellung eiserner Briicken.

Nachdem wir die neueren Vorschriften, welche in Frank-
reich und der Schweiz tiber die Berechnung, Ausfithrung und
Unterhaltung von Eisenbauten erlassen wurden, auszugsweise
schon frither*) mitgetheilt haben, bringen wir hierunter auch
einen ausfithrlichen Auszug der im Einvernehmen mit den oster-
reichischen Bahnverwaltungen sowie mit den wichtigsten Eisen-
werken, von der k. k. dsterreichischen Eisenbahnaufsichtsbehorde
aufgestellten und vom k. k. dsterreichischen Handelsministerium
genehmigten neuesten Bestimmungen iber diesen Gegenstand,
welche auf den Verordnungen vom 15. September 1887,
R.-G.-B. No. 109**) und vom 29. Januar 1892, R.-G.-B. No. 28
fulsen, dieselben nach Mafsgabe der neuesten Erfahrungen er-
gianzend. Diese Bestimmungen sind gewissermalsen als untere
Grenze der Anforderungen zu betrachten, welchen die Oster-
reichischen Eisenconstructionen zu entsprechen haben., Die Vor-
schriften vom 15. September 1887 und vom 29. Januar 1892
bleiben unverdndert in Gultigkeit; insbesondere wurden die
Grenzen von 700 his 900 kg/qem fir die Inanspruchnahme
des Schweilseisens, vorlidufig auch fir Flulseisen vorsichtshalber
beibehalten.

Grundsiitzliche Bestimmungen fiir die Lieferung und Aufstellung
eiserner Briicken,

Material.

Schweilseisen und basisches
Martinflufseisen, zu den Lagern auch Gulseisen und
Stahl

Schweilseisen mufls in der Walzrichtung bei 3600 kg/qem
Zugfestigkeit 12 9%, bel der geringsten zuldssigen Festigkeit
von 3300 kg/qem jedoch 20 % Dehnung zeigen. Fur Niete
und Schrauben sind die Zahlen 3600 kg/gem und 18 %, bei
nach mehreren Seiten beanspruchten Theilen quer zur Walz-
richtung 3000 kg/qem und 5 %.

Basisches Martin-Flulseisen muls in der Walz-
richtung bei 3500 bis 4500 kg/qem Zugfestigkeit die gerad-
linig zwischenzurechnenden Dehnungen von 28 % Dis 22 %
zeigen. Die Zugfestigkeit darf in den Theilen eines Bau-
werkes um hochstens 700 kg/qem schwanken. Fir Niete sind
die Zahlen 3500 bis 4000 kg/qem und 32 % bis 26 % Deh-
nung. Quer zur Walzrichtung werden alle Dehnungsprocente
um 2 erniedrigt.

Guflseisen (grau) soll 1200 kg/qem Zugfestigkeit und
5000 kg/gem Drucktestigkeit haben.

Martinfluflsstahl fir Lagertheile muls 5700 kg/qem

Verwendet werden

Zugfestigkeit bei 10 % Dehnung aufweisen.

Die Erzeugung von Schweilseisentheilen, welche
nach mehreren Richtungen beansprucht werden (Stahlbleche,
Knotenbleche u. s. w.), sind aus gekreuzten Packeten zu walzen.

*) Organ 1892, 8. 237; 1893, 8. 77 u. 156.
**¥) Organ 1891, 8. 153.

Bei Martinflufseisen ist nach dem Auswalzen der Guls-
blocke schnelle und ungleichmiifsige Abkithlung zu vermeiden.

Der Beginn der Erzeugung ist behufs Vornahme der Proben
dem Besteller rechtzeitig anzuzeigen.

Materialproben.

Ein einzulieferndes Verzeichnis der zu liefernden Theile
soll beztiglich des Martinflulseisens auch die Satznummern ent-
halten, aus denen die Theile gewalzt sind; diese sind den
Theilen deutlich anzuzeichnen. Von 100 zu liefernden Stiicken
werden in der Regel 5 Stiicke zu Proben aunsgewihlt, eine
grofsere Zahl ist zuldssig, sodals von jedem Satze Martineisen
und von jeder Walzsorte bei Schweifseisen mindestens eine Probe
genommen wird. Bei mangelhaftem Ergebnisse eines der
Stiicke werden von demselben Satze oder derselben Walzsorte
drei weitere Stiicke gepriift, gentigt eines hiervon nicht, so
wird der ganze Satz oder die ganze Walzsorte ausgeschlossen;
ebenso wenn von den ersten 5 Stiicken zwei ungeniigend sind.

Die Probestdbe werden kalt aber ohne schidliche Storung
des Gefiiges entnommen; eine Bearbeitung aufser der ndthigen
Grestaltung ist unzulissig, Geraderichten erfolgt durch Druck
auf das kalte Material, Ausglithen vor Kaltproben bei 109 bis
20° C. Wirme ist nicht gestattet.

Zerreilsproben bedingen gehobelte oder gefriste Stibe
von 5 qem Querschnitt und 20 cm Markenlinge mit unversehrter
Walzhaut auf den Plattseiten. Ist die Verwendung einer andern
Querschnittsfliiche £ (= 3 qem) unvermeidlich, so soll die Marken-
linge (VW) em betragen. Auf Verlangen ist Centimeter-
theilung auf den Stiben anzubringen. Nieteisen wird rund mit
der Walzhaut zerrissen. Nicht maflsgebend sind alle Proben,
welche in Folge erkennbarer Bearbeitungsfehler oder . schiefer
Einspannung mifslingen, oder bei denen der Bruch in den
dufseren Dritteln der Markenlinge eintritt.

Biege-, Bruch-und sonstige Proben. Biegeproben
werden mittels Presse ausgefiihrt. Biegewinkel o ist der von
dem einen Stabschenkel von der Geraden aus beim Diegen
durchlaufene. Bei der Hirtebiegeprobe wird der schwach roth-
glithende Stab in Wasser von 28° O, getaucht.

Schweilseisen. 50 -—80™™ breite Streifen mit der
Walzrichtung abgetrennt, aus Blechen, Bindern und L -Eisen
mit abgerundeten Kanten miissen, ohne Risse zu zeigen, iiber
gine Rundung mit r = 2mal Streifendicke kalt um « = 15079,
rothglihend ganz auf einander gedriickt um « = 180° gebogen
werden konnen. Quer zur Walzrichtung erfolgt dieselbe Biegung
kalt um eine Rundung mit r =12, rothglihend mit r =28
Stabdicken.

Proben mit einer 1 bis 2@ tiefen Kerbe quer zur Walz-
richtung, kalt bis zam Bruche gebogen miissen sehnigen Bruch
zeigen; bei vollstindigem Zusammenbiegen darf keine vollstindige
Trennung der Theile eintreten.
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Rothwarm mufs sich ein 30 bis 50™m breiter Streifen
unter Hammerschligen, welche in der Walzrichtung nach einander
folgen, ohne Spuren einer Trennung auf die 1,5fache Breite
schmieden lassen. Nietrundeisen mufls kalt mit dem Hammer
zu einer Schleife von r = !/, Durchmesser zusammengeschlagen
durchaus ganz bleiben; ebenso wenig darf ein Anrils entstehen,
wenn das Rundeisen um eine Rundung mit r=1/, Durch-
messer um ¢ == 45° hin und zuriickgebogen wird. Fin Stick
von 2 Durchmessern als Léinge mufls sich rothglihend, ohne
rissig zu werden, auf !/, der Liinge stauchen lassen. Die
Kopfe miissen rothglihend ohne Risse und Springe flach zu
himmern sein.

Martinflulseisen. FEin 50 bis 80 hreiter Streifen
von Blechen oder Bindern oder ein niedergebreitetes L -Eisen
wird kalt in unverletztem Zustande um o« == 180° gebogen,
bei 4500 kg/qem Zugfestigkeit um eine Rundung mit r = Stab-
dicke, bei 3500 kg/qem vollig dicht. Bis auf 1/, der Stab-
dicke queriiber mit dem Meilsel eingekerbt wird ein 50 bis
80mm hreiter Streifen kalt @ber eine Rundung mit r — 5 Stab-
dicken gebogen; bei 4500 kg/qem Zugfestigkeit muls o dabei
909 betragen, bei 3500 kg/qem 150° bevor ein plotzlich durch-
gehender Bruch entsteht. Rothglihend darf der Streifen iiber
eine scharfe Kante ganz zusammengeschlagen keine Anrisse
zeigen, ebenso Nietrundeisen, wenn es kalt ganz zusammen-
geschlagen wird, und wenn es um eine Rundung mit r =1/,
Durchmesser um « = 909 gebogen und wieder gestreckt wird.
In kaltem Zustande mufs ein flacher Kopf von 1%/, fachem Durch-
messer ohne Risse zu bilden sein. Rothglihend mufs ein Niet-
kopf ganz flach auszuh#mmern sein, und darf auch bei weiterer
Bearbeitung in lauwarmem Zustande keine Risse zeigen.

Bei der Hirtcbiegeprobe miissen die oben ftir Kaltbiege-
proben in unverletztem und verletztem Zustande gestellten Be-
dingungen erfiillt werden.

Gufseisen. Ein Schlag mit cinem Satzhammer gegen
cine scharfe rechtwinkelige Kante mufls einen Eindruck ohne
Risse erzengen.

Niete und Schraunben

bestehen aus gleichem Materiale, wie die Triigerglieder. Die
Niete sind mit Vermeidung von Ueberhitzung auf Maschinen
zu cerzeugen. Der Durchmesser darf Abweichungen bis '/,m®
zeigen. Bel Schrauben miissen Xopf und Bolzen aus einem
Sticke bestehen, die Muttern miissen beliebig vertauscht passen.
Sonst werden die iiblichen Bestimmungen iber die Bolzentheile
getroffen. Schraubenbolzen in Tragwerken sind mit Mutter-
sicherungen zu versehen.

Bearbeitung und Zurichtung der Walzformen.

Abgesehen von den iiblichen Bestimmungen iiber Ausrichten,
Reinigen, Ungetheiltheit u. s. w. ist folgendes hervorzuheben.
Schnittflichen sind durch Hobeln, Fraisen, Schleifen oder mittels
Handmeifsels und Feile 2™® rein nachzuarbeiten, Schrottmeifsel
sind ausgeschlossen; Dickenabweichungen -miissen sich in den
Grenzen — 2% -+ 3% halten. Biegungen sollen nur rothwarm
ohne Ueberhitzung vorgenommen werden.

Herstellung der Nietldcher.

Alle Nietlscher sind zu bohren und zwar fiir die Anschliisse
von Wandgliedern an Gurtungen durch alle Theile in Zulage,
wobei jedoch ein Theil als Lehre vorgebohrt sein kann. Grate
und Reste von Schmiermitteln sind zu beseitigen. Verschie-
bungen der Locher in den zusammengehorenden Theilen bis
59 des Durchmessers, welche durch Ausrecken und Verwen-
dung stirkerer Niete unschédlich zu machen sind, sind zulissig.
Aufdornen ist verboten. Theilungsfehler gegen den Entwurf
diirfen nur bis 12® gteigen. Die Locher iibertreffen die Bolzen-
dicke um 0,5™2 und werden 17™™ tief konisch in den Kanten
gebrochen.

Bis zum 1. Januar 1894 diirfen laut Verordnung vom
29. Januar 1892 die Locher noch gestofsen werden, jedoch
3mm ,y eng, welches Mafs nach Mafsgabe der obigen Bestim-
mungen in Zulage nachzubohren oder nachzureiben ist. Je-
doch gilt auch fir diese Zeit das Verbot des Lochens fur die
Anschlisse der Wandglieder an die Gurte, der Fahrbahntriger
an einander und an die Haupttrager, sowie fiir alle Laschungen
und alle Walzsorten mit einer Stirke > 15=™. Beim Lochen
werden die tblichen Vorsichtsmalsregeln und eine Wirme von
mindestens 10° C vorgeschrieben.

Um Bohrgrate sicher zu beseitigen, sind die in Zulage
gebohrten oder aufgeriebenen Theile wieder aus einander zu
nehmen.

Nietung.

Bei Hand-
nietung ist Gegenhalten mittels Hebels nicht zulissig. Hand-
hémmer sollen 2 kg, die Zuschlaghdmmer fiir den Schellhammer
4 kg mindestens wiegen. Die Vorschriften iiber Herstellung
der Niete sind die iiblichen. Verstemmen oder Nachschlagen
nach der Erkaltung sind verboten. Die Vorverschraubung der
Theile mufs mindestens in !/, der Nietlocher erfolgen. Alle
Bertihrungsflichen der zu vernietenden Theile miissen vor der
Vorverschraubung gereinigt und mit Bleimennige gestrichen
werden.

Es ist thunlichst mit Maschinen zu nieten.

Zusammenstellung in der Werkstitte.

Bei einer vorldufigen Vereinigung der Theile, welche sich
auf das ganze Bauwerk erstrecken mufs, diirfen nur weiche
Eisendorne zum Heranziehen verwendet werden. Die Haupt-
trdger von 15 Stiitzweite an erhalten eine von Fall zu Fall
zu bestimmende Sprengung. Alle Theile, welche als Ganzes aus
der Werkstatt gebracht werden konnen, sind in dieser end-
giiltig zu verbinden.

Die Fugen in den Verbindungen sollen dicht schliefsen,
‘Wassersiicke sind zu vermeiden. Bei Blechtriigern ohne Kopf-
platten soll oben die Wand um ein geringes aus den Winkel-
eisen vorragen, der vorragende Grat wird unter Vermeidung
des Schrottmeilsels weggenommen.

Aufstellung.

Auch bel der Aufstellung diirfen nur weiche Eisendorne
zur Verwendung kommen. Der Vorgang ist so zu leiten, dals
falsche Spannungen vermieden werden. Die vorgeschriebene
Sprengung soll auf dem Geriiste genau hergestellt werden. Die

21%
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Theile sind mit Anfangsspannung einzusetzen. Die Ueberkreu-
zungen der Wandglieder sind erst nach der Ausriistung zu
bohren und zu vernjeten. Ebenso sind die Befestignngslscher
fir den Oberbau in den Fahrbahntrigern erst beim Verlegen
dieses zu bohren bezw. durch Herausnehmen von Nieten zu ge-
winnen,

Die Lagerplatten fir Briicken, deren Stiitzweite == 25™ ist,
erhalten ein angemessenes Cementmértelbett, die fir grolsere
Briicken oder die sofort mit Locomotiven zu befahrenden eine
mindestens 1 cm dicke Walzbleiunterlage.

Anstrich.

Die Eisentheile werden bei trockenem Wetter nach jedes-
maliger Abtrocknung dreimal mit Oclfarbe gestrichen, die vor-
hergehende Reinigung erfolgt mit Drahtbiirsten. Spiter uner-
reichbare Fléchen erhalten vor der Verbindung einen Anstrich
mit Bleimennige. Alle sichtbaren Flichen werden nach der
Zusammensetzung im Werke mit Bleimennige gestrichen. Dieser
Grundanstrich soll in alle Fugen eindringen, er wird vor dem
weiteren Streichen gut ausgebessert. Nach seiner Aufbringung

werden alle Fugen und Lécher mit Kitt aus Bleimennige und
Leinol verkittet. Der zweite und dritte Anstrich erfolgen nach
jedesmaliger Ausbesserung des vorhergehenden mit dickerer
Oelfarbe in immer dunkler werdendem Tone, so dals die Lagen
klar zu unterscheiden sind. Mangelhafte Stellen des dritten
Anstriches sind ohne Entschidigung zum viertenmale zu streichen.
Der dritte Anstrich mufs vor dem Aufbringen von Holzschwellen
fertig sein.

Brickenprobe.

Die Briickenabnahme erfolgt nach den Bestimmungen vom
15. September 1887. Die bleibende Kinbiegung darf 20 %
der elastischen nicht itbersteigen. Die entstehenden Forménde-
rungen dirfen nicht auf Material- oder Arbeitsmiingel zuriick-
zufiihren sein.

Die hier nicht mit aufgenommenen Bestimmungen betreffen
entweder reine Verwaltungsmafsregeln fir die Durchfithrung
einer Lieferung oder solche Punkte, welche bei sorgfiltiger Aus-
fithrung eigentlich selbstverstindlich regelmiflsig in den Be-
dingnisheften zu finden sind.

Die Stadtbahn von Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 16 u. 17 auf Taf. XXTIL)

Ueber die grofsartigen Erweiterungen, welche fiir die Stadt
Wien in Bezug auf Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse und
Gesundheitsplege beschlossen sind, haben wir bereits im Organe
1892, Seite 62, berichtet.

Die Gestaltung der in Aussicht genommenen Stadtbahn,
welche fir unsern Leserkreis besondere Bedeutung hat, ist seit-
dem Gegenstand eingehender weiterer Untersuchung gewesen,
welche zu mehreren Ab#nderungen und Vervollstindigungen
gefiihrt hat. In den wesentlichsten Punkten diirfte der Ent-
wurf nun als feststehend anzusehen sein, wir theilen daher im
Anschlusse an die frithere Darstellung den heutigen Stand der
Frage hierunter mit, indem wir namentlich auch die Gesichts-
punkte berithren, welche Herr Eisenbahnbaudirector Hohen-
egger im Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenvereine
zur Sprache gebracht hat, und welche zum Theil auch bei der
TFeststellung des Planes durch den von der Regierung eingesetzten
Ausschufs Beriicksichtigung gefunden haben.

Die hauptsichlichsten Einwinde, welche von dem ersten
im Organe 1892, Tafel XII, Fig. 9, in einfachen Linien dar-
gesteliten Entwurfe hervorgerufen wurden, betreffen die Ent-
wickelung des Netzes in der Donaustadt zwischen Donaukanal
und Donau, und zwar insbesondere die Verbindung mit den
Endbahnhofen der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und der Nord-
westbahn, ‘Wie der frithere Plan zeigt, legte sich der Zweig 3, 3,
eine dreigleisige Bahn in Strafsenhohe, vor dem Nordbahnhofe
von der Verbindungshahn aa abzweigend schnell an das Donau-
ufer, und auch die fir spitere Ausfithrung vorgesehene Hoch-
bahnlinie 7, 7 liefs die Bahnhofe der nérdlichen Fernbahnen
unbertihrt. Die vorgesehene Linie 3, 3 hiitte wegen der min-

destens 10 betragenden Anzah! von Strafsenkreuzungen nur
langsam befahren werden konnen, sie wird durch das Donau-
hochwasser gestort, und durchfihrt Gelinde, welche nach Lage
und natiirlicher Beschaffenheit voraussichtlich keinen erheblichen
Verkehr entwickeln konnen. Auch die Aufgabe, die Giter-
verbindung fur die im Norden der Stadt einlaufenden, unter
sich schon am linken Ufer geniigend verbundenen Bahnen mit
den Staatsbahnen und der Stidbahn im Westen und Siden her-
zustellen, erfillt die erst geplante Lage der Donaustadtbahn
nur unvollkommen, da die Verbindung iiber Heiligenstadt und
die Vorortebahnen 1,1 und 2,2 durch das Hochwasser abge-
schnitten werden, und die Verbindungsbahn a, a nach ihrer Ein-
beziehung in das Stadtbahnnetz kaum mnoch nennenswerthen
Giiterverkehr aufnehmen kann; denn nach vorliegenden Ent-
scheidungen des Verwaltungsgerichtshofes wird die Erbreiterung
des Unterbaues der Verbindungsbahn auf vier Gleise auf min-
destens sehr grofse Schwierigkeiten stofsen. Auch den Anforde-
rungen der Heeresverwaltung diirfte die vielfach behinderte Bahn
um so weniger entsprechen, als sich Verkehrsstellen und Nieder-
lagen dieser Verwaltung in dem durchzogenen Gelinde nicht
befinden.

Um alle diese Mingel zu beseitigen, macht Herr Bau-
director Hohenegger den folgenden Vorschlag:

Der Nordbahnhof soll zum Theile zu einem Stadtbahnhofe
umgebaut werden, indem die Verbindungsbahn als Stadtbahn in
die beiden westlichsten Gleise (links Abfahrt) der bestehenden
Halle eingefiibrt werden. Die Stadtbahngleise wiirden dann
auf dem am Westrande des Nordbahnhofes thatsdeblich verfiig-
baren Streifen entlang ohne Kreuzung mit den rechts bleibenden
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Nordbahngleisen weiter laufen, bis sie unter Ueberschreitung | mit zwei Gleisen in dessen Linienfihrung einzuschwenken. Von

der Dresdenerstrafse in einen am Ostrande des Nordwestbahn-

hofes anzulegenden Uebergabebalinhof einlaufen. Zwischen die-
sem und dem Nordbahnhofe wird ein drittes Gleis fir die
Gitterverbindung der Nordbahn vorgesehen, der Uebergabebaln-
hof selbst stellt die Verbindung mit der Nordwestbahn her.
Da so der Fernverkehr der Nordbahn seine wichtigsten Gleise
verlieren wiirde, so wird die Ostseite des Nordbahnhofes aus-
gebaut und durch eine finfgleisige Halle erweitert, aufser am
siidlichen Kopfende auch durch einen weiten Tunnel unter den
Stadtbahngleisen hin von der Nordbahnstrecke aus zuginglich
gemacht, um die bestehenden Réume an der Westseite (Nord-
balinstralse) thunlichst unverindert benutzen zu konnen. Diese
Linienfihrung ist in Fig. 17 auf Taf, XXII schwarz ausgezogen,
die Textabbildung Fig. 22 zeigt eine Skizze des Ausbaues des
Nordbahnhofes.
Fig. 22.
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Von dem Uebergabebahnhofe aus, welcher aulser den beiden
Stadtbahngleisen zwei Uebergabegleise erhalten wiirde, folgt die
Linie nun der Ostseite der Nordwestbahn, bezw. der bestehenden
hochwasserfreien Verbindungsschleife dieser Bahn mit der Donau-
uferbahn, unterschreitet die Nordwestbahn und liuft in deren
Uebergabebahnhof ein, wo eine Personenstation fir die Stadt-
bahn, Donauuferbahn und Nordwestbahn einzurichten wire.
Hier ist zugleich der Anschluls an den Zweig 3, 3 des alten
Entwurfes erzielt. Im Plane Fig. 17, Taf. XXII, ist dieser
Vorschlag schwarz ausgezogen, die erstgeplante dreigleisige Bahn
in Strafsenhéhe am Donauufer ist — . — .=, die fiir spiiter
gedachte Donaustadthochbahn — — — cingetragen.

Der jetzt bestehende Beschlufs des Stadtbahn-
ausschusses weicht nun von allen diesen Linien ab. Danach
wird die Strecke a ¢ der Donaustadt-Iochbahn endgiltig be-
seitigt, die frithere Hauptlinie a d ¢ an der Donau in eine ein-
gleisige Giiterverbindung des Bahnhofes der Stadtbahn hei a b
mit der Donanuferbahn verwandelt, und dafir die ..... ein-
getragene Linie mit iberkreuz gestrichelten Bahnhofen als Ver-
mittelung des ersten Planes mit dem Hohenegger’schen Vor-
schlage eingefihrt. Diese umfihrt also den Nordbahnhof auf
der alten Linie gba, bei ab den Uebergabebahnhof fir die
Nordbahn enthaltend, legt sich von hier aus viergleisig fur die
Giterverbindung mit der Nordbahn neben die Nordbahn, iiber-
kreuzt diese und die Dresdener Stralse zweigleisig, um in der
Mitte des Uebergabebahnhofes des Hohenegger’schen Planes

hier an folgt diese Feststellung dann der schwarz ausgezogenen
Linie, nur wird der Uebergabebahnhof fiir die Nordwestbahn
nach Norden verschoben, entlang dem Damme der Nordwest-
bahn vorgesehen. Der wesentliche Grund fir diese gekriimmte
Linienfithrung ist wohl in dem Wunsche zu sehen, die Verbin-
dungsbalin als Zweig der Stadtbahn in thunlichst unmittelbarer
Verbindung mit der Donaunuferbahn zu halten. Der in Fig. 17,
Taf. XXII, vom Praterstern bei g ausgehende ostliche Zweig gx
ist von Herrn Hohenegger nur vorgeschlagen, um das grofsen-
theils im Besitze, des Staates und der Stadt befindliche, und
zum Theil bereits fir staatliche und stiidtische Betriebszwecke
benutzte Gelidnde aufzuschlielsen.

Es ist iibrigens zu betonen, dafls die Untersuchungen iiber
den Linienzug gb af, Umfahrung des Nordbahnhofes, noch nicht
zum Abschlusse gelangt sind. ‘

Nach dem heutigen Stande der Bearbeitung ist nun in
Fig. 16, Taf. XXII, in #ulserer Uebereinstimmung mit dem
fritheren Plane Organ 1892, Taf. XII, Fig. 9, das ganze ge-
plante Netz zusammengestellt, aus welchen durch die Bezeich-
nungsweise hervorgeht, welche Linien als Hauptbahnen zum
Fernbalhnnetze gehorig, welche als Ortsverkehrlinien gedacht
sind, und,wie weit die Ausfihrung vor 1900 und spiter geplant
ist. Die folgende Aufzihlung giebt die verschiedenen ILinien
nochmals an:

Hauptbahnen.

1. Die 15,3 km lange Gurtellinie bildet hauptsiichlich
eine durchgehende Personenverbindungsbahn vom Sammelbahn-
hofe Heiligenstadt der- nordlich einlaufenden Bahnen mit der
Westbahn, theils als Hoch-~ theils als Untergrundbahn und
zwar derzeit durch die bestehenden Verbindungen, spiterhin
durch eine das Wicnthal sowie die Wienthallinie auf hohem
Bauwerke tibersetzende Verbindungslinie mit beiderseitigem An-
schlusse, sowohl mit dem Giiterbahnhofe Matzleinsdorf, als auch
mit dem Personeniibergangsbalinhofe Meidling der Siidbahn;

2. Die 9,3 km lange Vorortelinie, welche wegen der starken
Gewerbethitigkeit in dem durchzogenen Gelinde hauptsichlich
auf Fernverkehr von Giiterziigen, zugleich als nordsiidliche Giiter-
verbindungsbahn eingerichtet wird, geht gleichfalls von Heiligen-
stadt aus, und wird auf Didmmen, auf Viaducten und in Ein-
schnitten sowie theilweise im Tunnel gefuhrt. Anschlufs an
West- und Siidbahn ist vorgesehen.

3. Die Donaustadtlinie, Hauptbahn fiir Personen- und Giiter-
verkehr, welche nach den obigen Angaben in dem Zweige 3, 3
nun nur Verbindungsbahn mit der Donauuferbahn bleibt, fiir
den Hauptverkehr durch den Zug T, U, V, W vervollstindigt
ist, der die unmittelbare Verbindung der von Heiligenstadt mit
der Nordwestbahn, der Nordbahn und der Verbindungsbahn
herstellt. '

Ortsverkehrbahnen.

4. Die Wienthallinie ist in grofserer Ausdehnung fiir un-
mittelbare Ausfithrung vorgesehen als nach dem ersten Plane;
sie folgt vom Hauptzollamte N’ nérdlich der Verbindungsbahn
mit dieser zusammenfallend und folgt westlich dem Wienflusse
bis Hiitteldorf.
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5. Die Donaukanallinie schlielst beim Hauptzollamte N’
doppelarmig an die-Verbindungsbahn a a an und stellt die Ver-
bindung dieser mit der Franz-Josef-Babn und weiter mit dem
Bahnhofe Heiligenstadt her.

6. Die innere Ringbahn folgt der Ringstrafse und bringt
die Linfen 4 und 5, einen inneren Ring schliefsend, in Verbin-
dung.

Von den fiir spitere Ausfiihrung vorgesehenen Linien sind
No. 8, die Rennweglinie, und No. 9 die Linie nach Dornbach
als Ortsverkehrlinien unverdndert geblieben. Dagegen ist von
der Hauvptbahn 7 in der Donaustadt der Zweig westlich vom
Nordbahnhofe nach den obigen Erorterungen ganz in Wegfall
gekommen und nur die siidéstliche Verlingerung entlang der
Donan bis zur Staatsbahn beibehalten. Die Giiterverbindungs-
bahn 10 anf dem Stidufer des Donaukanales von Heiligenstadt
nach der Verbindungsbahn (Hauptzollamt) ist weggefallen, da
die Linie 5 eine Gestaltung erhalten hat, welche den spiteren
Ersatz jener Linie ermdglicht, und die elektrischen Untergrund-
babnen 11 und 12 in der innern Stadt sind als Sonderunter-
nehmungen aus dem staatlichen Stadtbahnnetze ausgeschieden.

Um den Grad der Versorgung der Stadt mit Verkehrsstellen
klarer hervortreten zu lassen, sind alle Bahnhofe, Stationen und
Haltestellen des Stadtbahnnetzes im Plane Tig. 17, Taf. XXII,
mit romischen Buchstaben bezeichnet und wir fithren diese Ver-
kehrsanlagen hierunter mit ihren Namen auf, da die Eintragung
in den Plan nicht wohl durchzufiithren war.

Hauptbahnlinien:

Franz-Josef-Bahn A Bahnhof Heiligenstadt

B Haltestelle Unter-Dabling
C <« Grinzinger Stralse
Vorortelinie D < Neu-Gersthof
E Station Hernals
F <« Ottakring
G Haltestelle Breitensee
H « Leibenfrostgassc
J « Nussdorfer Linie
K <« Wihringer <«
L Station Michelbeuren
M Haltestelle Hernalser Linie
Giirtellinie N <« Lerchenfelder Linie
0 « Burggassen «
P « ‘Westbahnhof
Q « Gumpendorfer Linie
R « Hundsthurmer <«
S « Matzleinsdorf
T Uebergabebahnhof Wien-Jigerstralse
Kinftige U Haltestelle Stromstrafse
Donaustadtlinie v « Dresdenerstralse
w <« Innstraflse '

X Uebergabebahnhof Wien-Donaustadt

Y Haltestelle Praterstern
Vorliufig aus-

Z « Brigittenau
zubauende. I?onau- A B Donau-Kalthad
stadtlinie B«  Lederfabrik
C « Gasfabrik a. Tabor

Stidtisches Lagerhaus
Krian
Lusthaus.

Kinftige ver- I D’ «
lingerte Donau- K’ «
stadtlinie. l I <«

Ortsverkehrlinien:

G’ Station Franz-Josef-Bahnhof
H’ Haltestelle Rossauer Linde
J’ Station Kaiserbad

Kanallinie K’ «  Ferdinandsbriicke
L«  Weilsgérber
M’ «  Praterstern
N«  Hauptzollamt

Wienthallinie { O° Haltestelle Tegetthofbriicke

I « Elisabethbricke
Q « Oper
Ringstrafsenlinie lR’ < Volksgarten

S’ « Schottenring
T < Rudolfbriicke
U’ « Pilgrambricke
A « Giirtelstrafse

. .. W’ « Lobkowitzbriicke

Wienthallinie X . Sehénbrunn

Y Station Hitzing
Z‘ Haltestelle Unter - St. Veit

A Station Hutteldorf.

Der Uebersichtsplan Fig. 16, Taf. XXII zeigt, dals ein
fir alle Zwecke aulserordentlich leistungsfihiges Netz beabsich-
tigt wird, das namentlich anch den Giterverkehr in weiter
gehendem Mafse beriicksichtigt, als das bel den meisten sonstigen
Stadtbahnnetzen der Fall ist. Die Uebersicht der Verkehrs-
stellen zeigt auch, dafs eine sehr innige Verbindung des Netzes
mit dem stddiischen Verkehre an 51 Punkten vorgesehem ist.
Ein Punkt nur erscheint fir den Fernerstehenden zunichst auf-
fallend, nimlich die aufserordentlich weitgehende Sonderung der
Linien fiir Fern- und Ortsverkehr, welche eine spiter oder auch
schon bald vielleicht erwiinschte Verkehrseinrichtung unter ge-
meinsamer Benutzung der verschiedenen Linienarten auszu-
schlielsen scheint. So ist zunichst hervorzuheben, dafs die
Donaukanallinie 5 auf langer Strecke ziemlich nahe an der
Giirtellinie 1 hinlduft, ohne in dem Punkte, wo sie sich einan-
der nihern (Franz-Josefs-Bahnhof) mit jener verbunden zu sein.
Wollte man also Ortsziige von den Linien 4, 5 und 6 auf die
Giirtellinie @ibergehen lassen, eine Nothwendigkeit, die sehr nahe
liegt, so mifste man sie erst bis Heiligenstadt hinaus, und
dann auf beinahe derselben Strecke wieder zuriickfahren. Der
‘Wunsch, die Vororte innig mit den innern Stadttheilen zu ver-
binden, wird zweifellos laut werden, nach dem Plane ist aber
dieser Verkehr nur mittels Umsteigen in der Station Leiben-
frostgasse oder mit der erwihnten Doppelfahrt moglich. Es
wire zu erwigen, ob nicht ein Verbindungsbogen bei I des
Planes (Fig. 16, Taf. XXII) sofort herzustellen ist.

In der Nihe des siidlichen Endes tiberkreuzt die Giirtel-
linie 1 die Wienthallinie 4; auch an dieser Stelle scheint der
Uebergang von einer zur andern Linie erwiinscht, der aber
nach dem Plane zuniichst nur durch Umsteigen méglich ist.
Wiire auch hier ein Verbindungsbogen II (Fig. 16, Taf. XXII)
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moglich, so wiirde auch hier eine innigere Verbindung der
Stadttheile fiir durchgehende Ziige erzielt, und aus den Linien 5,
1 und 4 ergibe sich mittels der beiden Verbindungen I und II

London und Berlin so gut bewihrte und auch fiir Paris und
eine grofsere Zahl amerikanischer Stddte vorgesehene Einrich-
tung eines Ringlaufes eines grofsen Theiles der Ortsziige in

neben dem innern Ringe 5, 6 ein grofserer, welcher die in | einer hochst vollkommenen Weise gestatten wiirde.

Oberbau fiir eiserne Querschwellen von C. Banovits,?)
Maschinendirector der Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen zu Budapest.

(Hierzn Zeichnungen Fig

Dieser Oberbau, welcher namentlich beziiglich der Schienen-
befestigung mehrere denselben Punkt betreffende Neuerungen
cnthalt, ist auf den Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen
in mehreren langen Strecken verlegt und hat nach uns vor-
liegender Aeuflserung der Koniglichen Direction bislang guten
Frfolg aufzuweisen. Wir fithren daher hier die einzelnen Theile
an der Hand der Zeichnungen auf Taf. XXIII vor.

Der Oberbau verwendet keilige Unterlagsplatten, gegen
deren vorspringende Rinder sich der Schienenfuls legt. Diese
werden gegen die itberall gleich gelochten Querschwellen durch
einen Spureinsatz festgesteilt, welcher auch nur in einer Form
hergestellt durch verschiedenartiges Kinlegen die Herstellung
verschiedener Spuren gestattet. An den Unterlagplatten werden
die Schienen entweder durch Hakenbolzen mit Doppelkopf und
Keil, oder durch Klemmplatten mit Haken-Schraubenbolzen be-
festigt, die mit einer besondern Sicherung gegen Losdrehen
ausgestattet sind. Die Befestigung der Schiene hindert zugleich
das Abheben der in seitlicher Richtung durch den Spureinsatz
unverschieblich gemachten Unterlagsplatte.

I. Die Unterlagsplatte und Querschwelle,

Die Unterlagsplatte erhilt drei Lochungen, welche denen
der Querschwelle nach Fig. 10 u. 11 auf Taf. XXIII entsprechen.
Die mittelste dient zum Einsetzen des Spurstiickes, welches fir
verschiedene Spuren zum Umwenden oder Drehen nach den drei
in Fig. 12 bis 14 aunf Taf. XXIIT dargestellten Grundgedanken
ausgefihrt wird, oder auch aus einem allseitig symmetrischen
Stiicke (Fig. 15 auf Taf. XXIII) besteht, bei dem dann Verschie-
bungen der Unterlegplatte behufs Herstellung verschiedener
Spuren durch Beilagen in der Plattenlochung erzielt werden.
Schon das einfache Spurstiick nach TFig. 12 auf Taf. XXIII
gestattet die Herstellung von finf verschiedenen Spuren, unter
Verwendung der nach mehreren Richtungen unsymmetrischen
Einsitze nach Fig. 13 u. 14 auf Taf. XXIII wird die Anzahl
der herzustellenden Spuren eine noch grofsere.

Der einfache Spureinsatz Fig. 12, Taf. XXIII, mit 5™® Stufe
geniigt fiir die normale Spur in den Geraden und in den Bogen.
In den Uebergangsbogen wird aufserdem ein #hnlicher Spur-
cinsatz mit 2,5 ™™ Stufe angewendet.

Die beiden anderen Lochungen dienen fiir die Befestigungs-
haken oder Bolzen. Sie sind in der Schwelle grade so breit,
dafs die Breite des Hakens hindurchgeht, und so lang dals die
Linge des Hakenkopfes bei allen Spurverschiebungen der Platte
noch eingebracht werden kann, die Linge muls also gleich der
des Hakenkopfes, nach jeder Seite vergrolsert um die grofste
Verschiebung der Unterlegplatte sein. In der Unterlegplatte

. 1 bis 17 auf Taf, XXIIL)

sind diese Lochungen nur so lang wie die Hakenkopfe, aber
am dulsern Ende rund so ausgeweitet, dafs hier das in der
Hohe der Dicke der Unterlegplatte am Schafte des Doppelhakens
angebrachte Vierkant, welches bei Anbringung der Befestigungs-
mittel ein Verdrehen des Bolzens oder Hakens verhindern soll,
gedreht werden kann. Man braucht den Doppelhaken also
behufs Drehung um 90° nach dem Kinstecken von oben nicht
erst zu tief einzuschieben, was wegen des oberen Hakenkopfes
unbequem, wenn auch nicht unmoglich wiire, sondern man braucht
ihn nur an das #ufsere Ende der Lochung zu schieben, hier in
die gewiinschte Lage zu drehen und ihn schliefslich in die end-
giiltige Stellung am innern Ende der Lochung zu schieben, wo
seine Drehung dann verhindert ist.

Die Schraubenbolzen fiir die Klemmplatten haben das Vier-
kant dicht iiber dem untern Hakenkopfe hauptsichlich in der
Dicke der Schwellendecke, sie miissen also behufs Drehung um
900 erst etwas zu tief eingefihrt werden, verlangen dagegen
die Ausrundung der Lochung der Unterlegplatte nicht. Diese
ist aber trotzdem iiberall vorgesehen um die Platten bei beiden
Arten der Schiencnbefestigung unveriindert benutzen zu kénnen.

Die Gestaltung der Unterlegplatte ist auch in allen anderen
Punkten, namentlich beziiglich der Randbildung vollig unab-
hingig von der Art der Schiemenbefestigung, so dals man die
beiden weiter unten zu beschreibenden DBefestigungen beliebig
gegen einander auswechseln kann,

Wie Fig. 7 bis 9 auf Taf XXIII zeigen, haben die Platten
zu beiden Seiten der die Schienenneigung festsetzenden Lager-
fiiche zwei erhohte Rinder, von demen der innere als Gegen-
lager der Schienep, der Hulsere als Gegenlager der Befestigungs-
mittel dient, mag das nun Keil oder Klemmplatte sein.

II. Sehienenbefestigung.
a) Mittels Doppelhaken und Keil (Fig.1—3, Taf. XXIII).

Das unmittelbare Befestigungsmittel : Der Doppelhaken mit
zwei um 90° gegen einander verdrehten langen Kopfen, von
denen der untere unter die Schwellendecke, der obere auf
Schienenfuls und Keil greift, wird zuerst mit beiden Kopfen in
einer Ebene und quadratischem Schafte geprefst. Hierauf werden
die Stiicke glithend gemacht, die Kopfe um 90° verdreht und
schliefslich der Schaft, soweit néthig, d. h. in der Hohe der
Dicke der Schwellendecke abgedreht. Ist der Haken mit dem
niedrigeren Theile des oberen Kopfes auf den Schiemenfuls ge-
bracht, so dals der Schaft am inneren Ende der Lochung der
Unterlegplatte steht, so kann nun der Keil entlang dem Aufsen-
rande der Platte unter den hoheren Aufsentheil des oberen
Hakenkopfes geschoben werden. Diese Keile sind ihrer Anord-

*) Hierauf beziehen sich die Patente D. R.-P, 59297 (24. Marz 1891) und D. R.-P. 64791 (23. Mai 1891).



nung nach aus Fig. 1 u. 2 auf Taf, XXIII zu entﬁehmeu, sonst
auch in Textabbildung Fig. 23 dargestellt.

Sie sind entweder, wie dargestellt, nur der Héhe nach
keilig, oder zur Erleichterung des Einbringens hinter den Haken-

Fig. 23.

L o]

kopf auch einseitig keilig im Grundrisse. Sie haben am dicken
Inde oben eine vorspringende Leiste, vor welche sich eine dinne
den Keil deckende Platte aus weichem Eisen legt. Diese Platte
dient zur Sicherung des Keiles gegen muthwilliges oder selbst-
thitiges Losritteln, indem sie nach gentigendem Antreiben des
Keiles mittels eines besonderen in Textabbildung Fig. 24 dar-

gestellten Schliissels so zu einer Masche aufgebogen wird, dafs ein
Riickgang des Keiles unméglich ist. Die an einem Ende mit dem
Keile vernietete Platte wird durch Unterschieben des scharfen Stiel-
endes des Schliissels vor dem Hakenkopfe aufgebogen, dann wird
der Schliisselschlitz anf das vordere Plattenende nach Textabbil-
dung Fig. 25 aufgeschoben, und die Masche nach Textabbildung

Fig. 95.

\

Fig. 26 durch Ucberbrechen des Schliissels gebildet. Nun zieht
man den Schliissel seitlich heraus und giebt mit dem schweren
Kopfe cinen Schlag auf die Masche, so dals sie sich wie in Text-
abbildung Fig. 27 auf den Keil nieder- Fig. 217.

legt, ohne dabei jedoch die Masche E’@i

selbst wesentlich enger zu schlagen.
oSS TRy
- >

Die Losung erfolgt, indem man erst
die Masche mit dem scharfen Ende
des Schlissels wieder etwas aufbiegt, den Schliissel mit dem
kleineren Ansatze St nach Textabbildung Fig. 26 von der Seite

wieder eingesteckt und in die Lage der Textabbildung Fig. 25-

zurtickzubiegen sucht ; man wird dabei etwa die Form des Bleches
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nach Textabbildung Fig. 28 erreichen, welche man nun durch
einen Hammerschlag auf die Biegung wieder ganz strecken kann.

Da alle Theile ohne Nacharbeit fabrikmilsig hergestellt
werden, so werden die Keile nicht immer leicht so weit einzu-

Fig. 28.

schieben sein, dafs man sie mit dem Hammer weiter treiben
kann. Zu den Gerithen gehoren daher kleine stihlerne Vor-
keile, weleche namentlich auch im Grundrisse keilig sind, und
am hinteren Ende grade die Keilbreite erreichend mit dem Be-
festigungskeile vor diesem hergetrieben, ihm den Weg bahnen.

Wenn die Unterlagsplatte geneigte Schienenlagerfliche hat,
so miissen die Doppelhaken im oberen Kopfe fir die Innen-
und Aufsenseite der Schiene verschieden gestaltet sein, wird
dagegen die Schienenneigung durch Biegen der Querschwellen
erzielt, so konnen innen und aufsen genau dieselben Haken
verwendet werden.

b) Mittels Klemmplatte und Schraubenbolzen
(Fig. 4 bis 6 auf Taf. XXIII).

Die Klemmplatte hat die @bliche Gestalt. An der Auflsen-
kante hat sie einen nach unten vortretenden Rand, welcher sich
an den nach oben vorstehenden Rand der Platte legt, so dals
kein Verdrehen eintreten kann; innen legt die Platte sich glatt
anf den Schienenfufs, oder wird auch so ausgenuthet, dals sie
die obere Schienenfulskante etwas umgreift. Der dulsere Platten-
rand steht unten auf der Flidche der Unterlegplatte, welche
bei Verwendung der Keilbefestigung a) als Sitzfliche des Keiles
dient. Der Bolzen hat auch die iibliche Gestalt mit Vierkant
in der Dicke der Schwellendecke, so dals er, etwas zu tief ein-
gesteckt, auch in rechteckiger Plattenlochung gedreht werden
kénnte. Ks wird aber doch die am Aulsenende ausgerundete
Gestalt der Plattenlochung beibehalten, um auf denselben Unter-
legplatten Keile und Bolzen nach Belieben auswechseln zu konnen.

Die in Fig. 6. Taf. XXIII dargestellte Schraubensicherung
wirkt wie folgt: Der untere Theil des mit der Bolzenmutter
aus einem Stiicke bestehenden Ansatzes von glatter Oberfliche
und vollem ringfdrmigen Querschnitte tritt in die entsprechende
Ocffnung der Klemmplatte, bezw. der Lasche und wird beim
Anziehen der Bolzenmutter stetig derart gestaucht, dals der
Ansatz sich fest in das Gewinde klemmt und den Bolzen selbst
zusammendriickt. '

Das Wesen dieser Schraubensicherung bildet demnach die
mit stetiger Formverinderung verbundene Stauchung des Mate-
riales des Mutteransatzes. Der auf einen kleineren Querschnitt
stetig zusammengeprefste Ansatz prefst den Bolzen selbst der-
artig zusammen, dals die Mutter auf die ganze Linge des
Bolzens nur mit dem Schraubenschliissel unter Kraftaufwand
losgedreht werden kann; eine mit langem Schliissel schr fest
angezogene Mutter ist nur mit grofser Kraft zu losen und steht
an Sicherheit einem guten Niete nichts nach. Das Mafs der
Verjiingung des Mutteransatzes, sowie die Wandstirke desselben,
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sind mit Rucksicht auf die hervorzurufende Stauchung dem
Materiale entsprechend zu wihlen, da bei dieser Schrauben-
sicherung Material und #dufsere Form sich gegenseitig bedingen
und nur bei genauer Vereinigung dieser letzteren die erwiinschte
Wirkung erzielt werden kann.

Bolzen und Mutteransatz werden vor dem Anziehen etwas
gefettet.

Diese Muttern machen besondere Sicherheitstheile itber-
fliissig und erhéhen die Kosten nicht mehr, als die billigsten
sonstigen Sicherungsmittel. Die Herstellung erfolgt mit den
Mitteln, welche in den Werken so wie so verwendet werden.
Zuerst wird die Mutter um einen Dorn gleich mit dem An-
satze geprefst, dann werden Oberfliche der Mutter und Unter-
fliche des Ansatzes abgedreht, drittens wird das Gewinde an-
geschnitten und fiir den Fall, dals der Ansatz nicht rein ge-
prefst ist, viertens die Mutter auf einen Schraubenzapfen der
Drehbank gebracht und der kegelformige Ansatz abgedreht.
Wird das Loch der Platte cylindrisch gestaliet, so entsteht zwar
eine sehr kriftige Einschniirung des Ansatzes, aber das Ein-
klemmen erfolgt nur auf einer niedrigen Zone nahe am Loch-
rande; wird das Loch kegelférmig gefriist, so entsteht eine
weniger sichtbare Forméinderung, aber die Einpressung entsteht
auf grolsere Gewindeldnge. Die Wiederverwendung gebrauchter
Muttern ist in beiden Fillen ohne Schwierigkeit moglich.

Beide Verbindungen konnen auf der einen Schienenseite
auch durch die gewthnliche Haken-Unterlegplatte, mit unterem
Haken zum Eingriffe in die Querschwelle und mit oberem langen
Haken fiir die Schienenfulskante ersetzt werden. Herr Bano-
vits verwendet statt der Hakenplatte in diesem Falle eine
Unterlegplatte, deren glatter Rand bis zur Mitte der Dicke
des Schienenfufses reicht, indem er auf diesen Rand eine den
Schienenfuls tibergreifende Klemmplatte nietet. Der Nietschaft
wird unter der Unterlegplatte dicker und verlingert sich zu
dem Hakenquerkopfe. Der Hakenquerkopf ist oben eylindrisch
abgerundet, so dals er unter der Schwellendecke ungehindert
etwas verkanten kann. Man legt die Unterlegplatte erst um
90 © verdreht auf die Schwelle, dann geht der Hakenkopf durch
die Schwellenlochung. Dreht man die Unterlegplatte ‘dann in
die richtige Lage, so ist sie durch die Drehung des Haken-
kopfes an der einen Seite gleich befestigt. Der Spureinsatz,
welcher durch das mittlere Loch der Unterlegplatte von oben
eingelegt werden kann, ist nach Fig. 14 oder 15, Taf. XXIII
(letzterer mit Beilagen zu verwenden) hergestellt. An der
andern Seite erfolgt die Befestigung dann auf die eine der oben
beschriebenen Arten (Textabbildung Fig. 29).

Die Befestigungsmittel sind, weil die Spur allein durch den

Spureinsatz gebildet wird, in den Geraden und Bogen vollig gleich.

Berichti

Organ 1893, Seite 81, Spalte 2, letat¢ Zeile lies Holz- |
theile statt Holzkeile; Seite 82, Spalte 1, Zeile 3 von oben i

1

Dieser Oberbau ist fiir 20 km Bahnliinge bereits ausgefiihirt
bezw. in Ausfihrung, und zwar zur Hilfte mit Keil- und Doppel-
kopfhaken, zur Hilfte mit Klemmplatten und Bolzen mit kegel-
formiger Muttersicherung. Der auf dem stark befahrenen Gleise
am Eingange des Bahnhofes Miskolez seit dem 20. December
1891 liegende Oberbau mit Keilbefestigung hat bisher nur die
einzige Nacharbeit erfordert, dafs nach Ablauf von 15 Monaten
einige Keile nachgezogén werden mulsten.

Schraubenbolzen von 19 ™® Durchmesser mit Muttern mit
klemmendem Ansatze von 23 ™% Hulserem Durchmesser unten
und 1/, Kegelneigung, welche seit Juni 1892 an derselben Stelle
als Schienenbefestigungs- und Laschenschrauben beobachtet wer-
den, haben bislang keine Lockerung gezeigt.

Das Material der Strecken wurde in dem Stahl-
Eisenwerke Didsgyor der Koniglich Ungarischen Staatsbaln-
Maschinenfabrik gefertigt.

und

Der Oberbau hat schwebenden Stofs mit Fulslasche, welche
die Unterlagsplatten der Stolsschwellen hakenférmig umgreifen.
Der Abstand der Schwellenmitten ist hdchstens 970 ™™ unter
der Schiene, mindestens 560%™ unter dem Stofse. Die ver-
wendete DBreitfufsschiene wiegt 84,5 kg/m, eine Querschwelle
wiegt bei 2,3™ Linge 63,7 kg.

Die ibrigen Gewichte sind:

fiir eine Unterlegplatte 2,67 kg
« einen Doppelkopfhaken 0,415 «
« einen Keil 0,44 <
« eine Spureinlage 0,14 <«
« eine Klemmplatte . . . . . . . . 0,435 «
« einen Schraubenbolzen mit Mutteransatz 0,42 <«

Das Kleineisenzeug fiir eine Querschwelle wiegt also fiir:
Keilbefestigung 2.2,67-+-2.0,14--4.0,415 +4.0,44:=9,04 kg
Klemmplatten 2.2,674-2.0,144-4.0,435-}+4.0,42=9,04 «
bei beiden Befestigungsarten gleich viel.

Die Muttersicherung ist ohne Weiteres auch bei vielen
anderen Befestigungsarten der Schienen auf den Querschwellen,
sowie an den Laschenbolzenmuttern und fiir andere Zwecke
Sie ist bereits bei der Befestigung der Buffer-
gehduse von etwa 1200 Wagen und bei der Befestigung der
Achslager-Unterkasten an 150 Wagen, in letzterem Falle nach
Fig. 16 u. 17, Taf. XXIII verwendet.

verwendbar.

gungen.

lies versuchsweise statt vorzugsweise und Spalte 2, letzte
Zeile erobert statt erdrtert.

Organ far die Fortschritte des Eiscnbahnwesens. Neue Folge.

XXX, Band. 4. Heft 1893,

B
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Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines deutscher
Eisenbahn-Yerwaltungen fiir das Rechnungsjahr 1891,

Aus dem Vereinsberichte fir das Jabr 1891 theilen wir
in folgendem die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver-

Ueber die Gleislingen geben die folgenden Zahlen Auf-
schlufs:

gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjabre beigefiigt sind. Von der dB? huldnge Linge GYO.n]..d o ga.nfielf
Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich fiir alle Bahnen, es smd aller cliange sme 1
L i \ : Gesammt-
bgzwfht. sich fiur 23 unter den' 47 deutschen Eisenbahnen auf Jahr Neben-| ein- ‘zwei- es,qmm
die Zeit vom 1. April 1891 bis zum 31. Mirz 1892 und fir . : . . : . |Neben-| gleislinge
. : 5 . ; eip- | zwel- | drei- | olgjse | glei- | glei- .
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1890 bis gleisig|gleisig |gleisig sigen | sigen gleisen
80. September 1891. DBei den meisten Bahnen fillt es mit ° ) S:' Ken 0 0 K
dem Kalenderjahre zusammen. o recken %f lo xm
I Lir ’ . i . )
ey, Sovn geivien o Voren 88 veretetene Bab | o oo o) o1 [ris] am [ s | m0 | 10
Stﬁ;%thﬂhn;letze esondert gezihlt sind ¢ ¢ 1890 65912 | 16637 67 | 26191 434 ) 28,8 | 22,6 | 115601
aatsbannnetze ge gez: : 1889 ||54704 | 16336 | 67 |25303| 48,5 | 98,9 | 22,4 | 112905
Die gesammten Léngen betrugen
Bahnlidnge km Il Betriebslinge km
am Ende des Jahres Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf die
Jahr Bahnen Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, die in allen drei
Haupt- | Wnterge- i, Bahnen fir Verkehr| Jahren 0,2% der Gleise ausmachten.
bahnen ordneter (Glanzen von Ganzen
) Be- Reisenden| Giitern
deutung |
1891 || 57272 15691 72963 74319 75284 75362 Beziiglich des Oberbaues giebt die nachstehende Zusammen-
1890 4 57172 14603 71775 72939 73903 74030 stellung die Ausdehnung der auf Querschwellen liegenden Gleise
1889 | 56345 | 13631 | 70476 | 71582 | 72447 | 72558 | unq die Bauart an:
‘1 o In dem Gesammigleis liegen
1 Schienen aus ‘ Schienen auf Querschwellen H Holzquerschwellen, Tausend Stiick
Jahr - 1 bis | 27—32 | 32—387 | iber
Ei Stahl M0 UG 97 k k 37 kg icht
een o Stahl & s chg;vel' fir ]gm ® |l eichene |buchene |lirchene| tannene |Im Ganzen| getriinkt gentlrcélnkt
km km km km ‘ km l km ‘ km -
1891 29840 82370 6591 8025 | 23222 | 69978 | 11669 | 64350 | 6479 4330 | 38642 | 112002 63291 | 45111
1890 32097 76658 6846 7373 | 21579%)| 66922%)| 13758%)|| 63456 | 5808 3682 | 33116 | 108754 59848 45318
1889 33329 71227 8347 7633 | 20522 | 65382 | 13352 || €1898 | 4872 3659 | 32900 | 106213 56511 \ 45924

Unter den Einzelangaben itber die Holzschwellen fehlen
die einer niederlindischen und einer belgischen Bahn, weshalb
die Summe nicht mit den FEinzelzahlen iibereinstimmt.

Die Neigungsverhiltnisse sind nach % der Lingen
folgende :

Neigungen
Jahr| - . n._ﬂ_ 1:1000 bis | 1:200 bis steiler als
Pioo  Bis 1310001 ;999 1:40 1140
%o %o %o %o km
1891 31 8 35 26 [ 127
1890 30 3 35 26 125
1889 31 8 35 26 126

Die Kriimmungsverhéiltnisse stellen sich in % der
Linge wie folgt:

L - $1000] 5, 5 400 | , = 200 | ",

Jahr | gerade |R<3000|R 25500 R 1000| R Z 400 ‘ R < 200
| % 1 % % -1 Y% i % ki
1891 ‘ 72 1 9 . 12 " s 265
1890 | 72 1 9 12 6 250
1889 || 72 1 9 12 6 207

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

MJahr ” Im Ganzen | auf 1 km
1891 18 112 901 878 256168
1890 17702995 738 254635
1889 17 853 424 741 254787

*) Die Zahlen stimmen mit den Organ 1892, Seite 195 aufgefithrten nicht iberein, weil eine Verwaltung urspriinglich unzutreffende

Angaben gemacht hatte.



Tm Verkehre der Reisenden wurden geleistet:

Jahr

Personenkilometer.

Millionen.

Verkehr auf 1km

Vom Verkehre fiir 1 kin kommen
in ) auf

I ] 11 | m | \Mﬂitﬁr |ImGanzgn

I | o | mr | IV [ Militsr |Im Ganzen

1111|

NI | IV | Militar

1891
1890
1889

414,2
39,6
374,4

Die entsprechenden Leistung

2888,9 | 9719,4
9747,9 | 8617,4
9534,7 | 7266,3

3325,0
3178,4
2709,7

887,7
956,8
766,2

17235,2
15894, 1
14251,8

5701 | 39757 | 133758| 45759
5529 | 38600 |1210560| 44647
5352 | 36234 |112459| 38735

en im Giterverkehre sind folgende:

12216
15441
10954

237

223267
203734

191

2,4
2,5
2,6

1

16,8
17,3
17,8

5,1
6,0
5.4

56.4
54,2
55,2

19,3
20,0
19,0

Jahr

Eilgut

i Stickgut

Wagenladungen

Frachtpfl. Dienstgut

Lebende Thiere |

Im Ganzen

| Frachtfrei

|

Kilometer-
|
i Tonnen

Tonnen auf
1 km Bahn
Tonnen auf 1 km

|

Kilometer-
Tonnen

Bahn in 0y

!

Tonnen-
Kilometer

1 km Bahn
Tonnen auf 1 km
Tonnen auf
1 km Bahn
Tonnen auf 1 km

Tonnen aaf
Bahn in 0y

Bahn in 0y

Tonnen-
Kilometer

Tonnen auf

1km Bahn
Tonnen auf 1 km

Bahn in 9y

Tonnen- l
Kilometer ‘

Tonnen auf

1 km Bahn
Tonnen auf 1 km
Babn in 9y

Tonnen-
Kilometer

Tounen-
Kilometer

1km Bahn
Tonnen auf 1 km

Tonnen auf
Bahn in 0/

1891
1890
1889

2433
2328
2237

78926235
167785404
158336042

o e
v Ov o

=7

2223262154
2107170888
2036096326

130291589815(411867
29946241356401641
98073317819 396544

A
o

6,3
6,2

85,8
86.3
86,4

1996656392
1741679197
1661076277

2714
2416
2346

3
6
3

o
-1

5,2
5,1

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

592206794 8052
562713287 1808
574885348 (8120

1,7 |35282641390
1,7 183525590132
1,8 l32508712312

1051179683
1037343545
786821779

479729| 100|
465181} 100
459124 100

Jahr

i
1800
158

" Verkehr der Reisenden [

Giuterverkehr

Gesammteinnahme

Einnahme auf 1 Personen-

Kilometer

Von den Einnahmen

fiir 1 km mittlerer Be-

triebslange kommen
0/p auf

Gesammt-
einnahme

M Pf.

II

Pt.

I v

Militir

Pf | Pf | Pf.

II |1 | IV

iiberhaupt
Militar

2=
bl

Gesammt-
einnahme

Einnahmen fir

1 Tonnen-
Kilometer

Von der Einnahme fiir 1 km
mittlerer Betriebslinge

kommen 0/ auf

Es kommen
0/ anf

|

Eilgut
Stiickgut

'_,:2 Wagenladungen

Pf.

g
=+

g Frachtpflichtiges
Dienstgut

-

—

T lebendeThiere

iiberbaupt

2z}
bad]

Stiickgut
Wagenladungen
iFrachtpflichtiges
Dienstgut
lebende Thiere

iiberhaupt

Nebeneinnahmen
Reisende
Gitter
Sonstiges

551676390

7,39
7,67
7,99

529412624
501813921

4,93
5,12
5,26

2,88
3,05
3,23

1,98
1,97
2,03

1,58
1,57
1,63

26,7,
27,6
21,5

2,6
2,9
2,6

3,09
3,99
3,40

5.7
5,9
6,2

52,6
51,4
52,4

12,4
12,2
11,3

Die Ausgaben betrugen fiir:

1444253738
1401706844
1370047296

29,65(10,54!

92,49
22,97

10,54
10,72
10,70

3,49
3,56
3,60

1,90
1,91
1,89

7,34
7,76
7,65

4,01
4,09
4,12

-1

1 -3

L o o

D S W
™

(=

2o o
o

R = O

2036190104
1971180759
1909291686

97,1
26,9
26,3

70,9
71,112,0
71,72,0

tO 1D 10

LD —

Allgemeine Verwaltung

Bahn-Aufsicht und H
-Erhaltung

Verkehrsdienst

Zugforderungs- und Werk-
stittendienst

Gesammte Betriebs-
ausgaben

Jahr

Im Ganzen

Fir

Betriebs-
linge

Fiir 1 km
Betriebs-
linge

1 km
Im Ganzen

Im Ganzen

Fiir 1 km
Betriebs-
linge

Im Ganzen

Fiir 1km
Betriebs-
linge

Fiir 1 km
Betriebs-
linge

Im Ganzen

1891
1890
1889

Die Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu-
in welcher die wirklichen Ueberschiisse und
Minderbetriige besonders kenntlich gemacht, auch die Verhilinisse

sammenstellung,

107652474
106807829
100150764

1461
1478
1412

306284733
277966578

4157
3847

249301279 3515

der Betricbsausgabe zur Gesammteinnabme in ¢ angegeben sind:

Einnahme-Ueberschuls || Betriebs-
: Ausgabe
Jahr Auf 1km in 9y der
Im Genzen Betriebslinge | Gesammt-
M. M. einnahme
825855939
1891 73852 11209 59,4
862739615
1890 94403 11939 56,2
917633468
1889 167519 12935 51,9

441100132
404851056
365299583

5987
5603
5150

355370618
318910084
277074111

4824
4414
3906

16429
15343
13983

1210408017
1108535547
991825737

Betriehsunfédlile sind nach Ausweis der nachfolgenden
Zusammenstellung vorgekommen :

Auskunft :

Ueber die vorgekommenen

Entgleisungen Zus;g}';en' Sonstige Unfille| Im Ganzen
Ja,hrq,aE ng‘g 5®H:‘5 :‘QC“S =

S5l 285|252 |55 8| 2 B8 |2 2 |

SRS TEIRE| ZTERA| 2 |TE|RS| 2 |78
1891 2921907 (1199 93 | 560 | 653 || 1141]2953 4094 || 15264420 | 5946
1890|| 292|780 |1072| 75 |565 | 640 ||1324(2842 (4166 || 16914187 | 5878
1889 (1 267 | 585 | 842 70 | 460|530 || 1168/2530 [3698|| 14953575 | 5070

Todtungen (t) und Ver-
wundungen (v) giebt die nachstehende Zusammenstellung

2*

2



Reisende Beamten ’ Dritte Personen Im Ganzen
unver-| durch unver- | durch eigene
schul- | eigene im Ganzen im Ganzen ' im Ganzen schuldet ‘ Schuld zusammen
det [Schuld ! 3 = &
. -| durch auf  [lunver-| durch auf g S 5
f je 1000000 |[10VerT) qwrel | 8 e 2 =z B |y
Jahr - E: E sher aut Je schul-| eigene iber 1000000 | schul- | eidene iber 1‘]800000 L 82| S 1EE .%:’ 52
S| 5 er- - de - 7o oen- | - agen- (8| 3 g5 3 g lgg| 2 5.2
| E g E 5 haupt Personen- ! 'vagen ! det | Schuld haupt Wagen | det |Schuld haupt | achs- 2| & E'E 3 E 231 2 E g i
g 3 Kilometer | _ 2¢hs- | achs- Kilo- 2|58 SRS £ 183
‘ > | | Kilometer | Kilometer meter 9 22 83
*tvtvt[vlt|vlt|vlt| 6] v t|v}t|v‘t|v tiv tlv t’vtv%t v §t §
1891 8]124{ 61]147/69/271|0,004/0,016]0,003/0,013 53‘ 5/5902483(623(2798{0,030,14 | 15| 64 [393|324/408 388 0,02;0,02 |15 0,03|110442954.0,20/1100{3457| 0,23
189011 10315) 63/118/73/43310,005/0,027/0,004(0,022 9'420 598/2207|637|2632|0,03(0,14 || 14; 63 [357(310,371|373 0 ,0210,02 [163,80310,04(1018 ‘2635'0,19 1081/3438) 0,23
13391| 211154 30 93‘51 247 0,00410,017 b,003 0,013i06]367 489(1982(525(2349/0,03/0,13 1| 20| 49 1323|287|343 336:0,07|0,0‘) 77’570 0.04| 842 ‘2362IO,17 91912932 0,21
i 1
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:
Achsbriiche Reifenbriche Schienenbriiche —_7_:
Jalr Zahl der Zahl der Aunzahl | 7ahl der Un-
Anzahl |Unfille durch| Anzahl |Unfille durch|bei eisernen| bei Stahl- bei davon auf | auf 1km | falle durch
Achsbriiche Reifenbriiche | Schi hi Stahlkopf- |im Ganzen eisernen Betriebs- Sch.l.enen-
N chienen | schienen | gohienen Langschwellen| linge | briithe
1891 167 37 3458 72 734 9657 635 11026 1691 0,15 20
1890 166 51 5468 71 433 9886 339 10658 1525 0,15 12
1889 154 25 3634 30 964 5470 310 6744 794 0,09 10

Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen
Aunszug aus dem Berichte, der fiir jeden der 88 Balnbezirke

die eingehéndsten Kinzelmittheilungen Gher Bau, Betrieb, Ver-

waltung, Zahl der Angestellten u. s. w. enthilt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Reifsbrett von 0, Skrivan in Prag und Krippen.

Die genannte Firma fithrt ein patentirtes Reifsbrett ein,
welches das Anfeuchten des Papieres, den Klebstoff, Reilsniigel,
Spannleisten und alle sonstigen Hilfsmittel zum Aufspannen
Die Anordnung des mit dem Namen

Fig. 30.

des Papieres beseitigt.
»Anturgem« belegten Brettes ist
aus der Textabbildung Fig. 30
ersichtlich; seine untere Platte
triagt in dem Mitteltheile eine vor-
stehende Verdoppelung, ein an
einer Langseite am diinneren Rande
befestigter Deckelrahmen ldsst sich
auf diesen Rand niederklappen,
umgreift ihn aber noch soweit, dals
auf der Riickseite in Vertiefungen
liegende Schubriegel behufs Nlederpxeasens des Ralunens aunf
den Brettrand vorgeschoben werden konnen. Es ist nur néthig,
das etwas grofser als die Verdoppelung geschnittene Papier auf
diese zu legen, den Rahmen anzudriicken und festzuriegeln, so
ist das Papier trocken gespannt. Der Rahmen liegt oben biindig

_zusammengetreten,

mit dem Papier, so dafs keinerlei Behinderung fir die Benutzung
der Schiene vorliegt. Die Bretter werden in den verschiedensten
Grofsen ohne oder mit geraden oder schrigen Einschubleisten
gefertigt.  Diese Bretter erscheinen uns so zweckmifsig, dals

wir nicht verfehlen, auf dieselben aufmerksam zu machen.

Einfiihrung der Stundenzonenzeit™) in der Schweiz.
(Schweiz. Bauzeitung 1893, Februar, Bd. XXI, S, 54.)

Auf Grund der Anregung durch den Antrag der Schweize-
rischen Centralbahn, den Schweizerischen DBahmnen die FKin-
fulrung der mitteleuropsischen Zeit zu gestatten, hat der
Standerath am 16. December 1892 beschlossen, dafs der Bundes-
rath fiir Eisenbahu-, Post- und Tele-
graphendienst ohne Bundesbeschlufs zustindig sei. Am 23. Fe-
bruar 1893 ist der Ausschufls des Nationalrathes fiir diese Frage
die also hoffentlich durch Beschlufs des
Nationalrathes in nichster Zeit fiir die Schweiz endgiltig zur
Entscheidung gelangt.

die Kintihrong in den

*) Organ 1892, S. 54.
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Yorarbeiten.

Omni-Telemeter von Dredge-Stewart.
(Engineering News 1893, Mirz, S. 269. Mit Abbildungen.)

Das von Dredge-Stewart eingefithrte Melswerkzeug ist im
ein Spiegelsextant, bestimmt fir Entfernungs-
Col. A. T. Frazer hat in Indien die Benutzung
Art des

Wesentlichen
messangen.
desselben fiir Schnellaufnahmen bei Vorarteiten nach
Tachymeters durchgebildet.

Die Einrichtung des Werkzeuges ist in Textabbildung
Fig. 32 im Grundrisse angegeben. Die beiden Spiegel D und P,
von denen ersterer halb, letazte-
rer ganz versilbert ist, stehen
unter 459 gegen einander, wenn
die Theilung der Mikrometer-
schraube HGC auf O steht, und
ein Gegenstand III, welcher im
Spiegel D unter dem, durch den \
nicht versilberten Theil unmit- \
telbar gesehenen Gegenstande IT m
erscheint, legt dann eine auf der Blickrichtung I IT winkelrechte
Richtung fest. Der Spiegel D, welcher dem festen des Sextanten
entspricht, steht auf der Platte B, welche mittels Schraube E
und Feder O eine geringe Verstellung gestattet, Die eigentliche
Einstellung erfolgt an dem um den Zapfen F in der Platte B
drehbaren Spiegel P mittels des Armes L, der in der Mutter C
anf Platte B gehenden Mikrometerschraube HG K und der
Gegenfeder M; der Anschlag reh begrenzt den Hub.

Um in I die Entfernung T III (Textabbildung Fig. 32) zu
bestimmen, stellt man sich mit dem Gerithe in I so auf, wie
¢s in Textabbildung Fig. 31 gezeigt ist, und sucht einen Gegen-
stand, welcher im nicht versilberten Theile des Spiegels D
grade fiber dem Bilde des Punktes III erscheint. Nun geht
man in der Sehrichtung I II 45,6 ™ (50 yards) riickwéirts nach
I' und bringt hier wieder das Bild von III mit dem Gegen-
stande II zum Einschieben mittels der Mikrometerschraube I G C.
Die Ablesung vou letzterer gestattet dann die Bestimmung der
Entfernung I—IIT aaf Grund einer dem Gerithe beigegebenen
Tafel. Als Richtungsgegenstand II kann man auch einen Ab-
steckstab einrichten. Da aber die Bestimmung eines Richtungs-

Fig. 31.
>1

gegenstandes TI in den meisten Fillen Zeitverlust bedeutet, s0
ist, um in’s Auge fallende Punkte nahe an I II benutzen zu
konnen, die geringe Verstellung des Spiegels D mit der Platte
durch Schraube E und Feder 0 vorgesehen. Man bringt mittels
dieser den Punkt IT mit dem Bilde von III zuerst zum Ein-
spielen, dann zum zweiten Male in I!' mittels der Mikrometer-
schranbe HGC und kann dann die Entfernung I—IIT wie
friither ablesen, indem man in II I I{T von einem von 90° ein
wenig verschiedenen Winkel ausgegangen ist. So kann man
die Entfernungen einer Reihe Punkte um ejnen Standpunkt
herum nach einander ablesen.

Fig. 32.

Das Geriith kann auf seinem Dreifufse auch so aufgekippt
werden, dals die Grundfliche der Abbildung lothrecht und die
Drehachsen der Spiegel wagerecht zu stehen kommen; es kann
dann benutzt werden, um bei bekannter Hohe eines Gegen-
standes (Latte) dessen Entfernung, oder bei bekannter Ent-
fernung dessen Hohe abzulesen. Hierbei wird als fester Richt-
punkt eine blanke Marke auf einem Lothe unter dem Drei-
fulse benutzt, als Gegenstand bekannter Hohe der Abschnitt
einer Latte zwischen zwei nach einander an das Bild dieser
Marke zu bringenden Zeichen. Dieses Verfahren ist jedoch
bei dem geringen Winkelansschlage nur moglich, wenn das
Ziel annihernd in einer Hohe mit dem Gerithe steht.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Die Pecos-Flufs-Geriisthriicke.

{Scientific American 1893, Februar, 8. 87. Mit Abbildung.
Engineering News 1893, Januar, S. 2.)

Diese Briicke ist einer der bedeutendsten Gertistbauten der
Welt, sie ibertrifft in ihren Hauptabmessungen die Kinzua-
und die Loa*)-Geriistbriicke.

Das Bauwerk iiberbriickt den Pecos-Fluls, Texas, im Zuge
der Southern-Pacific-Bahn, und wurde errichtet um unter Be-

*}) Organ 1889, Seite 242.

seitignng scharfer Krimmungen und starker Neigungen eine
Abkiirzung von 18 km zu erzielen. Die Hauptmafse sind:

Gesammtlinge . 664,450 ™
Hohe iber Flulssohle . 100,582 «
Hohe iiber Mittelwasser 97,800 «
Weite der grofsten Oeffnung 56,387 «
Stiitzbreite der Gerustpfeiler . 10,668 «
Hohe des hochsten Pfeilergeriistes . 73,475 «
Gesammtbreite der Fahrbahn 4,877 «
Breite zwischen Haupttriigermitten . 3,048 «
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Spurweite . . . . . . . . 1,435
Gesammtgewicht des Eisenwerkes 1820 t
Seitlicher Anlanf der Geriistpfeiler 1:6

Die Briicke enthilt 34 Oeffnungen bezw. Geriistbauten
von 10,668 ™ Linge mit Blechtrigern, eine Oeffnung mit Blech-
trigern von 16,459 ™ Linge, ferner 6 Oeffnungen mit Trapez-
fachwerktriigern von 19,812™ Linge, zwei Kragarme 31,241®
und zwei 21,336™ lang, schliefslich einen zwischen diesen
hingenden Mitteltriger von 24,384m Linge. In der Fluls-
spannung ist also die Anordnung eines Kraggelenktrigers ge-
troffen. Die Kisengeriiste sind auf Steinpfeilern verankert,
welehe bis zu 12,2® Tiefe gegrindet werden mufsten. Die
Anker fir die Riickarme der Kragtriger sind mit Grundplatten
eingebaut, die iibrigen Geriistfifse haben nur Steinschrauben.

Die Briicke ist unbelastet anf 244 kg/qm, belastet auf
146,5 kg/qm berechnet.

Die Aufstellung wurde bewirkt mittels eines Fahrkrahnes
von rund 39™ Ausladung und 17,374 ™ Achsstand mit zwei
Hauptauslegern grade iiber den Briickenhaupttrigern in 3,048m
Abstand.

Die neuen Vorschriften iiber die Priifung eiserner Briicken
in Frankreich.*)

(Annales des travaux publics 1893, Bd. XIV, S. 32 u. 45. Mit Abbild.)

Wir bringen im folgenden einen ausfiihrlichen Auszug aus
dem Erlasse, welcher den #lteren vom 9. Juli 1877 ersetzen
soll, indem wir beziiglich des Wortlantes auf die Quelle ver-
weisen.

I. Eisenbahnbriacken.

Tulissige Spannungen. Gufseisen auf Zug 150 kg/qem,
Biegung 250 kg/qem, Druck 600 kg/qem; Eisen 650 kg/qem fir
alle Arten von Beanspruchung; Stahl 850 kg/qem. In den Fahr-
bahntrigern darf Eisen nur 550 kg/qem, Stahl 750 kg/qem,
in Wandgliedern mit wechselnder Beanspruchung FEisen nur
400 kg/qem, Stahl 600 kg/qem tragen. Sonst sind die
Spannungen in Einzelfillen zu bestimmen fir Eisen nach

S
600 + 300 :k‘, fiir Stahl nach 800 + 400 skl’ worin -}~ bei

gleichem, — gl];ei ungleichem Sinne der den Zalglienwerthen nach
grolsten (S;) und kieinsten (Sy;) Spannkriifte gilt. Bei Spann-
weiten #ber 30™ koénnen hohere Werthe zugelassen werden,
nie jedoch mehr als 850 kg/qem fir Eisen und 1150 kg/qem
fiir Stahl. Die Spannungen fiir Schweiflseisen miissen quer zur
Walzrichtung um !/, ermilsigt werden.

Nietlécher sind tiberall von den vollen Querschnitten ab-
zuziehen, Scheerspannungen sind gegen obige Zahlen um 1/,
zu verkleinern, entlang der Walznaht dann nochmals um 1/,.
Dabei sind Abmessungen vorausgesetzt, welche ein Ausweichen
durch Einbeulen ausschlielsen.

Scheerspannungen in den Nieten sollen %/, der zuliissigen
Lingsspannung des ungiinstigsten der verbundenen Glieder be-
tragen; Lingsziige in den Nieten diirfen héchstens auf 300 kg/qem
steigen.

*) Vergl. auch Organ 1892, 8. 237.
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Eigenschaften des Eisens. Gefordert wird:

0 /ODcfehrnIIj;r%‘ge Zuifestigkeit

o von 20 ¢m g/qem
Schweilseisen, Biander und Walzformen

in der Walzrichtung . . . . 8 3200
Schweilseisen, Bleche in der Walzrich-

tang . . . . 0L 8 3200
Schweilseisen, Bleche quer zur Walz-

richtung 3,5 2800
Walzstahl . 22 4200
Eisenniete 16 3600
Stahlniete 28 3800

Das Verhiltnis der Elasticitiitsgrenze zur Bruchfestigkeit
soll bei Stahl zwischen /, und 2/, liegen. Um zu sprode Theile
zu vermeiden, sollen wihrend der Bearbeitung wiederholt Hirte-
proben sowie Biegeproben mit Stiicken angestellt werden, welche
unter dem Durchstofse gelocht sind. ILocher sind zu bohren
oder 1™ aufzureiben, alle gescheerten Kanten sind 1™™ zu
behobeln.

Der Berechnungs-Lastzug bestehit aus folgenden Theilen :

Locomotive| Tender Wagen

Nor- Nor- Nor-

mal- 1m mal- Im mal- 1m
. spur | Spur spur Spur (| gpur | Spur
Achszahl . . . . . . 4 4 2 2 2 2
Achslast .o 14t | 10t | 12¢ 8t 8t 8t
Buffer bis 1. Achse 2,6m | 26m | 20m | 1hmy 15m; 15m
Achsstand aller Achsen 1,2m) 12m| 2,5m| 3,0m| 3,0m | 30m
Hinterachse bis Buffer . 26m | 26m| 20m| 1Lhm|l15m| | ,5m
Ganzes Gewicht . . 56t | 40t || 24t | 16t | 16t | 16t
Ganze Linge . 88m  §8m | §5m| 6,0m| 60m| 60m

Fir jedes Glied sind diese Theile auf das ungiinstigste

zusammenzustellen, wobei zwei Locomotiven angenommen werden.
Aulserdem sind alle Briickentheile aufser den Haupttrigern fir
eine einzelne Achse von 20t Gewicht zu untersuchen.
Winddruck., Bei Einfithrung der stirksten Windlast diirfen
die zuldssigen Spannungen um 100 kg/qem erhoht werden. Der
Druck ist mit 270 kg/qm einzufithren, welcher in hoher Lage
und an der See moch erhoht, in geschiitzter Lage vermindert
wird, jedoch wird angenommen, dafs bei 170 kg/qm keine Ziige
mehr verkehren. Die Berechnung der Druckflichen erfolgt wie
folgt. Der vorderste Triger wird mit der wirklichen Fliche
der einzelnen Glieder eingesetzt; ist diese ¥ und die durch die
Umrifslinien begrenzte Fliche des Trigers Fu, so sind die

F e
—— zu ver-
Fu

kleinern. Weiter hinterliegende Tridger erhalten keinen Druck
mehr. Bei Gertistpfeilern sind die vollen Flidchen aller Glieder
einzusetzen. Das Verkehrsband beginnt 50 cm iber S. 0. und
reicht bis 3,5™ iber S. 0., von diesem Rechtecke wird der
vorliegende Theil der Trigerflichen abgezogen, ebenso werden
die hinter dem Bande liegenden Theile des zweiten Triigers
nicht gerechnet. '

Das Abgleiten der Briicken von den Lagern, sowie das
Umkippen hoher Pfeiler ist fiir die denkbar ungiinstigsten Fille,
insbesondere fiir Belastung des Bauwerkes durch leere Ziige zu
untersuchen.

Flichen eines zweiten, hinterliegenden Trigers nach
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Die etwa durch das Aufstellungsverfahren bedingten
Spannungen diirfen keine gefihrliche Hohe erreichen.

Durchbiegungshberechnungen sind der statischen
Berechnung stets beizufiigen.

Briickenproben, Der Liastzug besteht ans 2 Locomotiven
mit Tendern, am Kopfe aus Fahrzeugen, welche den der Be-
rechnung zu Grunde gelegten moglichst genau entsprechen,
mindestens miissen aber die schwersten, regelmifsig iiber die
Briicke gehenden Fahrzeuge benutzt werden. Die Lénge ist
bei gewdhnlichen Trigern auf zwei Stiitzen gleich der Stitz-
weite zu machen; bei durchlaufenden Trigern muls der Zug
mindestens die beiden grofsten neben einander liegenden Oeff-
nungen decken.

Die ruhende Belastung erfolgt bei eingleisigen
Bricken mit Trigern auf zwei Stiitzen durch Belastung jeder
Oeffnung voll, und dann nach Theilung des Zuges zur Hilfte,
jedesmal 1/, Stunde lang; bei durchlaufenden Trigern werden
erst die vorigen beiden Belastungen jeder Oeffuung ausgefiihrt,
dann werden auch noch je zwei zusammenstofsende Oeffnungen
voll belastet. DBei Bogenbriicken wird erst jede Oeffnung, und
jede Hailfte jeder Oeffnung voll belastet, als vierte Belastung
folgt dann in jeder Ocffnung die Aufstellung der beiden Loco-
motiven ndchst dem Scheitel thunlichst Kopf an Kopf.

Die Belastung mit fahrenden Ziigen erfolgt mit
20 km/St. und 40 km/St. Geschwindigkeit, doch kann letztere
bei neuen Bahnen so-lange aufgeschoben werden, bis die Lage
der Bahn eine solche Geschwindigkeit gestattet.

Bei zweigleisigen Briicken erfolgt die ruhende
wie die bewegte Belastung mit obigen Geschwindigkeiten erst
fir jedes Gleis gesondert, dann fiir beide Gleise zugleich in
derselben Fahrrichtung und mit gleicher Geschwindigkeit. Bei
Briicken aufsergewohnlicher Bauart ist fiir die hauptsichlichen
Glieder jedesmal die ungiinstigste Zuglinge zu bestimmen. Fiir
jede Belastung werden die Durchbiegungen in der Mitte der
Oeffnung bestimmt. Zu dem Zwecke werden bei Weiten iiber
10™ die tiefsten Punkte des Trigers in der Mitte und an den
Enden gegen zwei feste Punkte festgelegt, welche fir beliebige
Wiederholung der Messung bequem und sicher liegen.

Fir die duflsere Untersuchung sollen alle Haupt-
theile ohne besondere Riistung und ohne gefihrliches Klettern
in den Theilen zug‘éinglich sein.

Die Umrilslinie der lichten Durchfahrt zwischen
den Trigern ist verzerrt zur Hilfte Fig. 33.
von der néichsten Schiene aus in Text- —

abbildung Fig. 33 dargestellt. 150 B ;34
Ueberlastung. Ueberschrei- E

tet das auf die Liange gleichmélsig ver- i 3 §‘
theilte Gewicht einer Locomotive das - 'u,‘“ 0 §
rechnungsmilfsige (?ﬂ bezw. 40 t> .: & ’:‘:)
8,8 8,8 L& w

um mehr als 10 %, oder ist eine
Achise schwerer als 18 t, so hingt die Zulassung zur Fahrt
iiber die Briicke von besonderer Genehmigung ab.

Fir Schmalspurbricken von s= 1™ Spur an auf-
wirts gelten obige Bestimmungen mit folgenden Aenderungen.
Die Achslast der Locomotiven betrigt 10.s Tonnen, die Spur s

in m ausgedriickt, sonst ist der Laétzug oben mit angegeben.
Die in die Berechnung einzufithrende schwerste Einzelachse
wiegt 14.s Tonnen. Die zweite Probe unter bewegter Last
erfolgt bei 35 km/St. Geschwindigkeit. Die lichte Durchfahrt
richtet sich nach den Bestimmungen der Linie, in der die
Briicke liegt. Die schwerste Achse, welche ohne besondere
Genehmigung zugelassen werden kann, wiegt 12.s Tonnen, Dic
Belastungsproben sind mit den schwersten Fuhrwerken der
eigenen Strecke vorzunehmen.

Fir Schmalspuren unter 1™ werden die Grundlagen
des Entwurfes und der Proben fiir jeden Fall nach Malsgabe
des in Aussicht stehenden Verkehres festgesetzt.

II. Straflsenbriicken.

Tulissige Spannungen bleiben wie unter I.

Belastungen. Einachsige Wagen sind mit hochstens 5, zwei-
achsige mit hochstens 8 Pferden bespannt anzunehmen. Als
Belastungsgrofsen sind einzufiihren :

1) 400 kg/qm fur die Grundfiiche der ganzen Briicke, ein-
schliefslich der Fufswege;

2) die ganze Fahrbahn ist mit Karrenziigen von 2,25™ Lade-
breite zu besetzen, in denen 2 Pferde vor jeder Karre
hinter einander gehen, oder mit Wagenziigen derselben
Breite, vor jedem Wagen 4 Zweigespanne.

Karren Wagen
Anzahl der Bespannungsreihen . . . . . 2 4
Linge von Kopf bis Schwerpunkt des Pferdes 1,25™ 1,25™
Linge zwischen den Schwerpunkten zweier sich
folgenden Bespannungsreihen . . . . . 2,5m 25"
Linge von Schwerpunkt der letzten Bespannungs-
reihe bis Wagenachse . . . . . . . 2,76™ 2,75m™
Achsstand der Wagen . . . . . . . . — 3,0m
Linge von Wagenachse bis Wagenende 1,56 1,5m
Linge eines Fuhrwerkes im Zuge einschliefslich
Bespannung N 8,0m 16,0™
Gewicht einer Bespannungsreihe . 0,7t 1,4t
Last einer Achse . . . . . . . . . . 61t 8t

In dem Karrenzug ist an upgiinstiger Stelle noch in eine
Reihe ein Karren von 11 t Last mit 5 Pferden vor einander
einzuschalten, falls hierdurch ungiinstigere Spannkrifte erzielt
werden, jedoch diirfen hierbei die Spannungen um 100 kg/qm
erhoht werden. Neben diesen Ziigen sind die Fulswege mit
400 kg/qm zu belasten. '

Fir Strafsenziige mit starken Steigungen, auf denen solche
Fuhrwerke unmoglich erscheinen, kénnen den Verhiltnissen an-
gepafste geringere Rechnungslasten genehmigt werden, doch
soll die gleichformig vertheilte Last mindestens 300 kg/qm be-
tragen.

Die tbrigen Bestimmungen iiber Belastung, Berech-
nung, Erleichterung der Unterhaltung bleibén dic
obigen, doch wird fir die Windkridfte ein Verkehrs-
band auf der Bricke nicht angenommen.

Briickenproben. Die Belastungsprobe mit ruhender Last
wird mit 400 kg/qm vorgenommen; fir bewegte Last sollen
Wagen- oder Karrenreihen obiger Art mit 2,25™ Reihenabstand
fahrend benutzt werden. Werden andere Fuhrwerke benutzt,
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so sollen diese auf 2,25™ Breite mindestens 400 kg/qm Last
entsprechen. Sind nicht genug Wagen aufzutreiben, um die
ganze Breite zu besetzen, so ist der Rest mit 400 kg/qm zu
belasten. Die Liinge der Wagenziige ist wie bei den Eisenbahn-
briicken zu bemessen.

Bei Oeffnungen mit Trigern auf zwei Stitzen fahren die
Zuge auf, bis der Kopf die Mitte erreicht, bleiben dann
1/, Stunde stehen, dann fihrt der Kopf bis zum andern Ende
vor und die Belastung bleibt abermals !/, Stunde stehen.

Bei durchlaufenden Trigern wird jede Oeffnung erst fir
sich wie vor belastet, dann werden noch je zwei zusammen-
stofsende, durchlaufende Oeffnungen ganz belastet.

Bei Bogenbricken wird erst die ganze Weite, dann jede
Hilfte und schliefslich noch die Umgebung des Scheitels be-
lastet.

Die Bewegung der Lasten erfolgt im Schritt.

Schlielslich soll die ganze Briicke noch mit einer 11t
schweren Achse befaliren werden.

Ist die Briicke far verminderte Lasten berechnet, so werden
auch fiir die Proben entsprechend verminderte Lasten verwendet.

Schwerere als die Rechnungslasten diirfen nur auf Grund
eines Erlasses des Prifecten zufolge Berichtes des Oberingenicurs
zum Befahren der Bauwerke zugelassen werden.

III. Canalbriicken.

Die Last ist auf Grund einer die gewdhnliche Fillung um
0,3 ™ iiberschreitenden Wassertiefe zu berechnen,

Die zulissige Spannung betriigt unter Abzng der Nietlocher
dann 850 kg/qem fir Eisen und 1150 kg/qem fir Stahl,

Der Winddruck ist mit 270 kg/qm auf die Briickenfliche
und das Schutzsegel, aufserdem auf eine Reihe von Kihnen
in Rechnung zu stellen, welche auf die ganze Briickenlinge
das Schutzsegel nm 1,5™ #berragt.

Die Durchbiegung wird fiir Eigenlast und Wasser-
fiillung gesondert berechnet.

Die Briickenproben umfassen die Messung der Durch-
biegung vor und nach der Fillung. Die untersten Punkte der
Triger in der Mitte und an den Enden jeder Oeffnung, sowie
die Stiitzenoberkanten werden des Vergleiches wegen auf zwei
feste Punkte bezogen. Unmittelbar nach jeder Belastungsprobe
wird eine dufsere Prifung vorgemommen.

Uebrigens gelten auch hier die obigen Bestimmungen. —

Die Bestimmungen sind offenbar sorgfiltig durchgearbeitet,
aber wir bezweifeln, dals es moglich sein wird, die ungeheuer
kostspieligen und zeitraubenden Belastungsproben, fiber deren
Werth wir uns erst kiirzlich ausgesprochen haben, auch nur in
einzelnen Fiéllen nach Vorschrift durchzufiihren.

Franzosisches Urtheil iiber den Einsturz der Birsbriicke bei
Monchenstein.
(Schweizer. Bauzeitung 1893, Februar, Bd. XXI, 8. 37 und Annales des
travaux publics et des chemins de fer 1893, Mirz, Bd. XIV, 8. 71.)
Seitens des Schweizerischen Bundesrathes sind auch die
Herren Professor Collignon zu Paris und Oberingenieur
Hausser zn Bordeaux aufgefordert, sich gutachtlich iiber die

Ursachen des FEinsturzes der Birsbriicke bei Monchenstein zu
dufsern. Dieses Gutachten setzt sich in erheblichen Wider-
spruch mit den fritheren, tiber deren wesentlichste Ergebnisse
wir bereits berichteten.*) Wir theilen daher hier auch das
Ergebnis dieser sehr umfangreichen Arbeit mit.

Die Gutachter erkennen die alleinige Ursache des Ein-
von Basel aus bei
liegendes Auflager
mittels des obern
und untern Querverbandes am linksseitigen Triger aufhiingte,
sich dabei aber erheblich mit dem Ende nach unten verbog,
und hierbei, sowie beim Wiederaufbiegen wiihrend der Aus-
besserungsarbeiten in dem ersten Knoten des Obergurtes, wo
anscheinend der Einbruch begann, unsichtbare Risse bekam,
welche sich nach und nach verschlimmerten und schlielslich
zum FEinsturze fihrten. Diese Vorginge werden mit grolser Ent-
schiedenheit als die alleinige Ursache der Zerstérung hingestellt.

Der Abschlufs des Gutachtens lautet in der Uebersetzung:

»Nach Allem zeigen weder der Entwurf, noch die Art
»>und Weise der Ausfihrung, noch die Bauleitung, noch auch die
»Beaufsichtigung der Briicke von Monchenstein Mingel. Welche

sturzes darin, dals der rechte Haupttriger
dem Hochwasser 1881 sein Basel zunichst
durch Unterspiilung verlor, sich nun allein

»Meinung man auch immer dber die milslichen Eigenschaften
»dieser schlanken und leichten Briicken mit einfachem Netz-
»>werke hegen mag, bei denen der Bruch eines einzigen Gliedes
»einen allgemeinen Zusammenbruch nach sich ziehen kann, so
»kann man doch in der Grundgestalt des Werkes und in seiner
sDurchfithrung die Erkldrung des Finsturzes vom 14. Juni 1891
»nicht finden.

»>Der Unfall von 1881 hat durch die unvorhergesehene
»>Beanspruchung die Bricke von Monchenstein in ein gefahr-
»drohendes Bauwerk verwandelt. Die Briicke hat sich in ihrem
srechten Haupttriger an dem Basel zugewendeten Auflager am
»14. Juni 1891 verworfen und verwunden, wie es 1881 der
»Fall gewesen war.

»Man kamn daher den Einstarz nur einer zufiilligen und
>aufsergewohnlichen Ursache zuschreiben, welche trotz tadelloser
>Beaufsichtigung nicht hat entdeckt werden konnen. Wenn
>man die Ursache anderswo sucht, als in den Vorkommnissen
»von 1881, so gerith man in Gefahr der Boden der Thatsachen
»zu verlassen, und kann nur Schlisse ziehen, indem man von
»diesen absieht.«

Die Antwort auf die vom Bundesrathe gestellten Fragen
kann so gefalst werden:

»Die Anwendung der in Frankreich iiblichen Rechnungs-
»verfahren gestattet die Teststellung, dafs die Widerstands-
»fihigkeit des Bauwerkes eine geniigende war.

»Die wabrscheinlichen Ursaclien des Niederbruches hingen
>weder mit dem Entwurfe, noch mit der Ausfilrung zusammen;
»sie miissen ortlichen und unsichtbar gebliebenen Verletzungen
»zugeschrieben werden, welche eine Folge des Unfalles von
»1881 sind.«

Nach den sebr entschieden und klar gehaltenen Aus-
stellungen, welche nach den fritheren Mittheilungen von anderen
berufenen Seiten gegen Entwurf und Ausfihrung der Briicke

*) Organ 1892, 8. 72.
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erhoben sind, wirkt es tiberraschend, das Bauwerk nun als ein
in jeder Beziehung tadelloses bezeichnet zn sehen. Diese
Sachlage scheint darauf hinzudeuten, dass die iiblichen Grund-
lagen der Beurtheilung solcher Bauwerke in Frankreich ganz
wesentlich andere sein missen, als in der Schweiz, deren tech-
nischen Kreisen die unseren beziiglich dieser Grundlagen nahe
stehen.

Berechnung und Priifung der eisernen Briicken und Dach-
consiructionen auf den Schieizerischen Eisenbahnen.
(3chweiz. Bauzeitung 1892, Bd. XX, 8. 86; Zeitschrift des Vereines
deutscher Ingenieure 1893, S. 159.)

Im Anschlusse an die neueren Bestimmungen iiber Be-
rechnung und Priifung eiserner Bauwerke in Oesterreich*) und
Frankreich**) theilen wir hier einen kurzen Auszug aus der
den obigen Namen tragenden Verordnung des Schweizerischen
Bundesrathes vom 19. Auogust 1892 mit.

Die vorgeschriehenen Rechnungslasten sind die folgenden:

I. Eisenbahnen. ™)

Der lastenzug setzt sich fiir 1435 ™™ Spur aus den in
Textabbildung Fig. 34 veranschaulichten Fahrzeugen zusammen,

Fig. 34.
Locomotive : Tender Wagen
28 13 13 13 30 14 28 16 1 290 3.5 20
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156 186 15t 15% 185t 135t 10t 10t :
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und zwar sind an 3 Locomotiven in ungiinstigster Stellung ein-
seitig Giiterwagen in unbeschrinkter Zahl anznhiingen., Bei
Spannweiten unter 15 ™ und fiir die Triger des Falbrbahnrostes
sind die Lasten um 2 (15 —1™) % zu erhthen. Fir Neben-
bahnen kdnnen die Lasten mit Genehmigung des Eisenbahn-
departements um 25 % vermindert werden.

Fiar 1000™@ Spur sind 3 voll belastete Locomotiven der
betreffenden Bahn einzusetzen, welche aber eine Durchschnitts-
last von 4t ftir 1™ jhrer Linge nicht unterschreiten diirfen,
denen wieder voll beladene Giiterwagen in unbeschridnkter Zahl
und von der auf der Linie verwendeten Art einseitig anzu-
hingen sind.

Fir Local-und Kleinbahnen (Spezial) werden 2 Loco-
motiven mit einseitig angehingten Giiterwagen der Linie an-
genommen.

Winddruck wird mit 100 kg/qm fir die belastete, mit
150 kg/qm for die unbelastete Briicke eingesetzt. Bei Deck-
briicken ist fir die getroffene Fliche eine besondere Formel
gegeben. DBei Trogbricken wird der durch das Verkehrsband
gedeckte Theil der Fldchen nicht gerechnet. Das Verkehrs-
band ist 3™, sein Schwerpunkt jedoch 2™ hoch fiber SO an-
zunehmen.

Die Fliehkraft ist bel gekriimmter Fahrbahn zu be-
riicksichtigen.

*) Organ 1891, 8. 153.
**) Organ 1892, S. 237 und 1893, S 156.
**%) Schweizerische Bauzeitung 1893, Februar, Bd. XXI, 8. 31.

Die Standsicherheit gegen Umkippen mufs unter den
ungiinstigsten Verhiltnissen eine zweifache sein.
II. Strafsen.

Hier werden unterschieden:
1. Hauptstralsen in Verkehrsmittelpunkten,

2, Nebenstralsen in Verkehrsmittelpunkten, Staatsstralsen,
wichtigere Gemeindestrafsen,
3. sonstige oOffentliche Stralsen und Wege.
1. 2. 3.

Menschengedringe 450 kg/qm 350 kg/qm 250 kg/qm
Wagenlidnge gm 6m 4,6m™
Ladebreite . .. 25w 2,2m 2,0m
Zahl der Achsen . . . 2 2 2
Achsstand . 4,0m 3,0m 2,4m
Wagenende bis Achse 2,0m 1,5™ 1,lm
Achslast .o 10t 6t 3t
Spurweite (Radstand) 1,6m 1,6 ™ 14m

Winddruck wird nur auf die Flichen der unbelasteten
Briicke berechnet.
IIT. Dédcher,

Schneedruck 80 kg/gm.

Winddruck 100 bis 150 kg/qm 10 % gegen die Wage-
rechte von oben her einfallend.

Wiarmednderung ist dberall, wo sie in Frage kommt,
mit 259 C. iber und unter der mittleren Ortswirme in Rech-
nung zu stellen.

Tulissige Spannungen unter den Grenzspannkriften S; und
Sye aus allen Lasten, Winddruck und TFliehkraft sind auf Zug

Sk
und Druck: fir Schweilseisen s=<700i200§1‘~e kg/qem,

gr
8
800 - 250 Sle> kg/qem. Der Wind

ar

wird nur bericksichtigt, wo er mehr als 100 kg/qem her-
vorruft, dann darf s aber um 100 kg/qem erhoht werden;
diese Erhohung tritt bel auf Wind berechuneten Dachstiihlen
immer ein. Fir Gufseisen ist s-druck = 700 kg/qem, s zug
250 kg/qem.

Fir die Knickfestigkeit sind empirische Formeln
angegeben, die Scheerspannung darf das ?/;,, und der Loch-
laibungsdruck der DBolzen das Dreifache obiger Ansitze
betragen.

Giiteproben, Bei Schweiflseisen sind 3 % Stichproben
zu wihlen, welche aber alle Eisenformen enthalten miissen.

Bei Flu(lseisen sollen von jedem Satze mindestens 2

fir Flulseisen s:(

nicht einem Blocke entnommene Probe-Walzstibe untersuclit
werden.
Bei Gufseisen werden mit den zu liefernden Theilen

3 Musterbarren 120 X 3 X 3 cm gegossen nach Mafsgabe der
Bestimmungen der eidgendssischen Prifungsanstalt.
Anzustellen sind bei

Schweilseisen Flulseisen Gulseisen
Zerreifsversuche Zerreilsversuche Biegeversuche
Kaltbiegeversuche  Kaltbiegeversuche  Zerreilsversuche

Warmbiegeversuche Warmbiegeversuche
Hirteversuche
Chemische Zerlegung.

Organ fir die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. XXX. Band. 4. Heft 1893. 23
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Mit allem Nieteisen werden aufserdem Stauchversuche aus-
gefihrt.  Die Guteziffern fiir Zerreilsproben mit Stiicken von
3 qem Querschnitt sind:

|;Sclnveifseise ! Flufseisen
Zug- | & sl &
festig-| 5 & Zugkfe.stlg ] ;E
kit | 2G| kit [5G
. i keglqmm | < kglgmm -
Bleche ohne vorwiegende Liingsrich-
tung nach mehreren Richtungen
beansprucht . . . . . 34 | 400 |36 bis45| 900
Querrichtung 30 150 {1, » 900
Bleche mit ausgesprochener Liings-
richtung Lings 34 380 |, 4w 900
Quer {| 28 100 4 , » 800
Formeisen, Rund- und Quadrateisen,
schmale Béinder . R 34 450 (| 5 5 » 900
Breite Binder, Universaleisen: Lings ;3¢ 450 I, 5, . 900
Quer || 28 80 i » » .| 800
Niet- und Schraubeneisen - 38 700 f3 . 421 1000

Bei Gulseisen muls die Zugfestigkeit 1400 kg/qem, und
die Biegungsarbeit bei 1™ Stiutzlinge berechnet anf Grund des
Biegungspfeiles mindestens 500 kg/em betragen.

Bei der chemischen Zerlegung darf der Phosphor-
gehalt 0,1 %, der Schwefelgehalt der Niete 0,06 % nicht tiber-
steigen. Nachzuweisen ist bei jedem Satze der Mangan- und
Phosphor-, bei Nieteisen der Schwefelgehalt, bei jedem 10. Satze
noch der Kohlenstoff-, Silicium- und Schwefelgehalt.

Bei den Briickenproben durch Belastung soll diese
so lange auf der Briicke bleiben, bis die Durchhiegung keine
Verdnderung mehr zeigt. Fir Balkenbriicken soll die elastische
Durchbiegung der Triigermitte nicht mehr als 10 % der Dbe-

rechneten Durchbiegung betragen, die seitlichen Schwankungen

. . . 1 .
nach einer Seite der Mittellage hochstens 8000 der Stiitzweite,

unter 16 ™ Stiitzweite hdochstens 2 mm; die bleibende Durch-

biegung darf nicht iiber hei DBricken

1 . .
5000 der Stiitzweite,
unter 5 ™ Stiitzweite nicht iiber 1 ™™ steigen.

Die regelmilsige Untersuchung der Briicken durch
besondere Briickeningenieure findet 1 Jahr nach Betricbserofinung,
dann in jedem 5. Jahre statt. Sie umfafst 1) ein Nivellement
der Haupttrigerknoten, unter 30 ™ Stiitzweite nur der Ilaupt-
trigerenden und -Mitten; 2) Prifung der Glieder auf Gradheit
und Klang; Prifung der Nieten, namentlich in den Verbin-
dungen des Fahrbahnrostes, den Windverbandanschliissen, nament-
lich der Endfelder; Beobachtung der Stélse, Knoten und Lager
wihrend des Befalrens durch Zige; 3) Messung der Biegungen
und Schwankungen unter einer Anzahl fabrplanmifsiger Ziige.
Besondere Probebelastung mit denselben Lasten, wie bei der Ab-
nahme findet nur bei der erstjibrigen Untersuchung statt, bei
den spiteren nur dann, wenn withrend der regelmilsigen Be-
obachtung die Mehrzahl der Ziige mit nur einer Locomotive fuhr.

Ueber alle Briicken von mebr als 10™ Stiitzweite werden
Britckenbticher angelegt, deren Anordnung vom Eisenbahn-
departement bestimmt wird.

Bei bestehenden Bricken und Dichern dirfen
die nach obigen berechneten Spannungen die zuliissigen je nach
Gute der Bauart, der Ausfilhrung und des Materiales bis zu
30 % ubersteigen. Wird aber trotz eines solchen Zuschlages
eine Verstirkung nothig, so ist diese unter Einhaltung der

obigen Bestimmungen durchzufithren.

Bahn-0

Eine Schiene von 335™ Lange.
(Engineering News 1892, 27. October und 10. November.)

Bei einem Versuche, Pferdebahnschienen hehufs Beseitigung
der Stolsliicken auf die genannte Linge fest zu verbinden, zeigte
sich, dafs die eingebettete Schiene die Wirmeschwankungen der
Luft vollstindig mitmacht, dafs also von diesem Gesichtspunkte
aus die Liicken keineswegs entbehrlich sind. Dagegen fand sich,
dafs die Reibung der Schienen an den sie umgebenden Theilen
der Fahrbahn stark genug ist, um die aus der Warmeverdnde-
rung entstehenden Lingskrifte aufzunehmen, und wenn das fir
irgend eine Linge sicher beobachtet wird, so muls es auch fir
jede lingere um so mehr gelten, weil -die Léi\ngskmft in der
Schiene lediglich von deren Querschnitt, dem Grade des Wérme-
wechsels und der Elasticititszahl des Materiales abhingig ist,
mit der Schienenldnge also nicht steigt, widhrend die aus der
Reibung entstehende Gegenkraft mit der Linge der Schiene in
geradem Verbiltnisse wichst. Dieser Versuch hitte nach den
Wirmemessungen 133™™ Lingendnderung geben miissen, die
Enden blieben aber ruhig liegen. Der Versuch wurde angestellt,
um zu entscheiden, ob man in die Stralse eingebettete Schienen
elektrisch schweifsen darf. Diese Entscheidung hingt nach obigem

berbau.

lediglich von der Reibung ab, die man zwischen Schiene und
Umgebung erzeugt; diese bestimmt die Linge oberhalb deren
die feste Verbindung zuldssig ist.

In Barranquilla in der Republik Columbia sind die Schienen-
stofse der Strafsenbahnen fest vernietet, und obwohl die Wirme-
wechsel sehr stark sind, sind irgend welche Nachtheile infolge
davon nicht aufgetreten.

Delano-Schienenstofs, Chicago-Burlington- und Quincy-Bahn,

(Engineering News 1893, 8. 102. Mit Abbildungen.)

Dieser Stols, angebracht an einer 42,2 kg/m schweren
Delano-Schiene, ist in der Textabbildung 35 im Querschnitte dar-
gestellt ; er gleicht in vielen Theilen dem Dreilaschen-Stolse *).
Fine Versuchsstrecke mit diesem Stofse ist seit April 1890 in
Betrieb und in den drei Jahren soll der Stofs sich gut bewdhrt
haben. Der Eriinder, Vorstand der Giiterbahnhofe der genannten
Gesellschaft in Chicago setzt diesen Stols in einen gewissen
Gegensatz zu den in neuerer Zeit in Nordamerika vielfach ver-
wendeten Dreischwellen-Stiolsen, bei denen die Laschenlinge all-

*} Vergl. Organ 1892, 8. 34.
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milig bis auf 122cm gewachsen ist, ohne dals die bekannten
Laschenverletzungen dadurch verhindert wiren. Beabsichtigt ist
in erster Linie wie beim Fischerstolse*) die lothrechten Be-
wegungen der Schienenenden gegen einander zu verhindern.
Die Versuchstrecken sind theilweise mit versetzten Stofsen
verlegt, und dann hat die Mitte jeder Schiene gegeniiber dem
Stolse noch 127 ™™ lange Winkellaschen erhalten, um hier eine
recht sichere Befestigung eintreten zu lassen. Nach den Text-

Fig 35.

wichtigste Theil ist die 635™™ lange Bodenplatte, welche auf
den beiden Stofsschweilen ruht und genagelt wird. Sie bildet
einen ziemlich steifen Trog mit verdickten Seitentheilen und
hohen Rindern, auf welche die wagerechten Schenkel der
Winkellaschen durch je einen Bolzen niedergeschraubt werden,
von denen einer in der einen, der andere in der andern Schiene
Die Winkellaschen haben nur zwei Bolzen.
Die Anordnung geht nach Angabe ihres Urhebers von der
Absicht auns, die Vortheile des Laschenstolses: Stitzung der

sitzt.

Schiene auch unter dem Kopfe, mit denen der Stolsbriicke:

Iig. 36
| M ﬁ""w """ i 505@ —L
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Malsstab 3/q0.

abbildungen 35 und 36 wird der Stofs durch zwei ganz regel-
miifsige, aber sehr kurze (305 ™®) Winkellaschen gedeckt, wihrend
die oberen beiden Laschen des Dreilaschenstolses**) sich nicht
unter den Kopf, sondern pur auf die Fulsflansche legen. Der

*) Organ 1891, 8. 172.
**) Vergl. Organ 1892, 8. 34.

Malfsstab 3/20.

| Verhinderang lothrechter Bewegungen der Schienenenden gegen
einander, zu verbinden.

Delano vertritt die Ansicht, dals eine derartige Ver-
besserung des Stofses nnr fir Iauptbabnen mit schwerem Ver-
kehre erforderlich sei, dals der gewdhnliche Laschenstols —
freilich auf drei Querschwellen — dagegen fiir leicht belastete
Bahnen geniige und allein das Feld behaupten werde.

Die Kosten des Stofses haben bei vergleichsweise geringer
Beschaffungszahl 5,4 Mark betragen.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die neue Werkstatt fir elektrische Einrichtungen der franzésischen
Nordbahn zu St. Ouen-les-Docks von E. Sartiaux,
(Revue générale des chemins de fer 1892, 8. 37. Mit Abbildungen.)

Die Compagnie des chemins de fer du Nord benutzt fiir
ihre Bahnen ausgedehnte elektrische Einrichtungen; es werden
niimlich, abgeselen von den durch Schwachstrom betriebenen
zur Verstindigung und zur Ueberwachung und Sicherung des
Verkehres dienenden Vorrichtungen 25 (in néchster Zeit so-
gar 37) DBahuhofe durch 18 (spiter 26) Maschinenstationen
mit Starkstrom von zusammen 1200 (spdter 2000) Pferdestiirken
versorgt, welche theils zur elektrischen Beleuchtung und zum
Betriebe elektrischer Arbeitsmaschinen, als Krahne, Winden
und dergl., theils zur Speisung von Speichern fiir die Beleuch-
tung der Ziige verwandt wird.

Znr Instandhaltung und Anfertigung elektrischer Vorrich-
tungen ist in Ouen-les-Docks eine neue Werkstatt eingerichtet,
welche insofern Beachtung verdient, als alle Arbeitsmaschinen
derselben elektrisch betrieben werden. Das Gebdude ist in
3 Abtheilungen getheilt, einen grofsen Lagerraum, einen mitt-
lern Theil, welcher die Laboratorien und Dienstriume enthiilt,
und den eigentlichen Werkzeugmaschinenraum. Ueber dem

letzteren und dem Lager sind Boden angebracht, von denen
die iiber dem Lagerraume befindlichen ebenfalls als solche fiir
kleinere Gegenstinde dienen, wihrend die tber dem Werkzeng-
maschinenraum sich hinziehenden breiten Boden auf der einen
Seite als Schreinerei, auf der andern als Uhrmacherwerkstatt
eingerichtet sind. . Ueber dem mittlern Theile des Gebiudes
befindet sich ein zweites Stockwerk, welches ebenfalls, wie das
untere, Dienstrdume enthiilt. Aulserbalb des Gebiudes ist ein
grofser Platz als Lagerstiitte fir rohe Gufs- und Schmiedestiicke,
grofsere Gegenstinde und solche, welche von der Witlerung
nicht geschiidigt werden, wie Flugelmasten, Behillter fiir Tele-
graplhienelemente und dergl. bestimmt.

Der Werkzeugmaschinenranm enthiilt 17 Werkzcugmaschinen,
welche jede einzeln von einem Elektromotor angetrieben werden.
Die Verbindungen der Elektromotoren mit den Maschinen sind
in der Quelle gezeichnet; bhier seien die wichtigsten Verbin-
dangsarten aufgeziihlt:

a) die Achse des Motors ist mit der Arbeitsmaschine un-
mittelbar gekuppelt (Liiftungssauger);
b) der Motor ist auf einem Kragstiicke an einer Siule befestigt
‘ und treibt die Arbeitsmaschine mit Riemen (Schleifstein);
23%
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¢) der Motor ist unter der Arbeitsmaschine oder reben der-
selben auf dem Fufshoden aufgestellt und durch Riemen
mit derselben verbunden (Drehbiinke, Bohrmaschinen, Band-
sige);

d) der auf dem Fulsboden aufgestellte Motor treibt ein
Deckenvorgelege und durch dieses die Maschine (Feil-
und Frismaschine).

Das Ausriicken geschieht in jedem Falle durch einen im
Bereiche der Hand des Arbeiters angebrachten Ausschalter;
bei einigen Maschinen sind in die Riemeniibertragung selbst-
sthiitige Riemenspannvorrichtungen eingeschaltet, welche eben-

falls ausgerfickt werden konnen, um die Maschine stillznsetzen.
Der mittlere Kraftbedarf einer Maschine ist 1,235 P. 8. im
Arbeitsgange und 0,77 P.S. im Leergange.

Gegentiber der frithern Betriebskraft, einem Gasmotor, soll
der elektrische Betrieb wesentliche Ersparnisse bieten. Die
Kosten fiir die durchschnittlich gebrauchten 11,000 Stunden-
Watt betragen nach dem Preise der den Strom liefernden
Kraftstation 3,35 Mk. fir den Tag, oder mit Zuschlag von
0,8 Mk. fiir Schmierung und Wartung der Maschinen 4,15 Mk.,
withrend der frithere Gasmotorenbetrieb 10,4 Mk. einschliefslich
Schmierung, Wasser und Instandhaltung kostete.

Maschinen- und Wagenwesen.

Ueber Instandhaltung und Ausbesserung der Locomeotivkessel in
den Werkstéitten der franzésischen Nordbahm, von Keromnés.
(Rgvue générale des chemins de fer 1892, Februar und Mirz. Mit
Abbildungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 15, Taf. XXIL)

Die franzosische Nordbahn hat Vorkehrungen zur Instand-
haltung ihrer Locomotivkessel und zur Ausfihrung der durch
die starke Inanspruchnahme der Kessel bedingten Ausbesserungen
getroffen.  Kleinere Schiden der Rohrwand, der Feuerbiichse,
oder des Feuerbiichsmantels, welche frither elwa zur Erneuverung
der ganzen Robhrwand fihrten oder das Losnieten der Feuer-
bitchse erforderten, werden in schnellerer und billigerer Weise
derart beseitigt, dafs nur die beschiddigte Stelle ausgebessert
oder ausgewechselt wird, ohne dals der Zusammenhang der
anderen Theile gesttrt wiirde. Die Verfahren stiitzen sich auf
langjihrige Erfahrungen im Kesselban, namentlich auf die Fest-
stellung der Betriebsdaner der neuen und ausgebesserten Stiicke
und der Kosten der Ausfiithrungen,

I. Ausbesserungen der Rohrplatte an der Rauch-
kammerseite.

Der empfindliche Theil der Rohrplatte ist der umgebérielte
Rand, welcher leicht an der Knickstelle Risse und Undichtig-
keit zeigt. Die Gesellschaft hat die Erfahrung gemacht, dafs
es fir die Haltbarkeit besser ist, die UUmbbdrtelung von Hand,
als durch die Wasserpresse ausfithren zu lassen. Die neuer-
dinge erprobten, durch Maschinen geprefsten Rohrplatten hielten
nur 22 Monate, wihrend die von Hand hergestellten bis zu
9 Jahren brauchbar Es scheint demmach, dafs bei
letzterer Herstellung weniger starke Beanspruchungen und Un-
gleichférmigkeiten im Materiale auftreten. Eine zweite Quelle
der Undichtheiten der Rohrwand an der Nietstelle bildete die
Anwendung der Messingrohre, welche durch ihre starke Aus-
dehnung grofse Spannungen in die Wand dbertrugen. Zur
Teststellung dieser Einwirkung hat man 6 Locomotiven mit
Messingrohren und 6 mit Eisenrohren gleichzeitig in Betrieb
genommen und dabei gefunden, dals die Rohrplatten mit Messing-
rohren nach einer Fahrt von 225,000 km ersetzt werden mufsten,
wihrend die mit Eisenrohren noch brauchbar waren und weiter
erprobt werden konnten. Die Beschiidigungen der Rohrplatten

waren.

bestehen also meist in Rissen an der Knickstelle A (Fig. 1,
Taf. XXII); die Ausbesserung erfolgt Einlegen eines
Kupferwinkels C in den Winkel der Rohrplatte. Dieser Kupfer-
winkel nmit der Rauch-
kammerwand vernietet, wiihrend der ebene Theil aufgeschraubt
werden mufs, da man an die [nnenseite der Rohrplatte zam
Die hierzu

durch

wird in seinem cylindrischen Theile

Gegenhalten von Nieten nicht ankommen kann.
verwendeten Schrauben haben einen halbkugelformigen Kopf
und iber demselben, durch eine Einschniirung getremut ein
Vierkant zum Anfassen mit dem Schraubenschliissel. Nachdem
die Schrauben angezogen sind, werden die Vierkante abgehauen
und die Schranbenkdpfe vernietet. Wenn die Luken und Reini-
gungsstopfen B, L, L (Fig. 1, Taf. XXII) in gutem Zustande
sind, so kann man das Kupferwinkelblech um diese berum
ausschneiden, andernfalls wird es an der Stelle so verbreitert,
dafs es die Oeffnungen mit umfafst, und die Dichtungsstellen
derselben werden dann in das Kupferblech verlegt. Fig. 2,
Taf. XXII zeigt eine andere Befestigungsweise des Kupferwinkels;
hier ist der umgebdrdelte Rand der Rohrplatte an der auszu-
bessernden Stelle abgemeifselt, um bessern Raum zur Vernietung
und Verschraubung zu gewinnen, und das Kupferblech ist in
die bestehende Ecke bineingelegt.

II. Ausbhesserangen der Feuerbiichse.

1. Kleinere Ausbesserungen. Durch die Kessel-
steinablagerung wird die Feuerbiichsenwand leicht glihend und
baucht sich nach der Feuerseite hin aus; sie wird duarch leichte
Hammerschlige zuriickgetrieben, wodurch man gleichzeitig den
Kesselstein entfernt. Ist die Wand unter Einwirkung des Feuers
erheblich diinner geworden, chne jedoch bereits eine Auswechse-
long n6thig zuo machen, so baucht man sie mit leichten
Schligen nach der Seite des Kessels hin aus, um ihr grofsere
Festigkeit zu verleihen. Hiufig dind die Stehbolzenlécher
von feinen Rissen umgeben, welche zu Undichtheiten fithren,
namentlich wenn der Stehbolzen héufiger ausgewechselt worden
ist. Man bohrt dann nach Herausnahme des Stehbolzens das
Schraubenloch auf den doppelten bis dreifachen Durchmesser
auf und schraubt einen Kupferpfropfen mit breitem vorstehen-
dem Rande ein, welch letzterer beiderseits vernietet wird.
In diesen Kupferpfropfen kann dann ein neues Loch zur Auf-



163

nahme des Stehbolzens gebohrt werden. Der die Feuerthiir
umgebende Rand der Feuerbiichsenwand, welcher der unmittel-
baren Einwirkung der Flamme ausgesetzt ist, und durch den
eingenieteten Rahmen der Feuerthiir an der Abkihlung durch
das Wasser gehindert wird, zeigt hiufig schon nach verhilt-
nismilsig kurzem Betriebe tiefe Ldcher und Einkerbungen,
die schlielslich bis zu den Befestigungsbolzen vorzudringen drohen.
Man meifselt dann den Rand des Feuerbiichsenbleches bis an
die angefressenen Stellen glatt ab, schriigt ihn auf eine Breite
von 70 ™™ gh und nietet einen Blechring von gleicher Breite
auf, indem man die Befestigungsniete des Thiirrahmens hierzu
benutzt (Fig. 3, Taf. XXII).

2. Ersatz eines Theiles einer Wand oder einer
ganzen Wand der Feuerbiichse. Wenn die Wand der
Feuerbiichse so viel Dicke verloren hat, dals sie an einigen
Stellen weniger als 6 ™™ milst, so ist es nothig, sie ganz oder
theilweise zu ersetzen. Hierbei gilt als Regel, dafs nur der-
jenige Theil ersetzt wird, welcher wirklich schadhaft ist, und
dafs man die Ersatzstiicke, wenn irgend moglich, durch Nietung
und nur im Nothfalle durch Verschrauben befestigt.

a) Wenn ein in der Mitte einer Wand liegendes Stiick,
welches also nicht an den Rahmen anstolst, ersetzt werden
mufs, so kann man nur Verschraubung anwenden. Man meifselt
das schadhafte Stiick ans der Wand heraus, schneidet ein Stiick
Blech zurecht, welches gegeniiber dem herausgeschnittenen an
allen Seiten eine Ueberdeckung von 60™m hat, bohrt in die
Wand und in das aufrusetzende Stick Schraubenldcher und
setzt dann das Stiick ein — wenn moglich von innen, was ver-
schiedene Vortheile bietet. Dann schraubt man das Ersatzstiick
fest und vernietet die Schrauben.

b) Hat man dagegen ein Stiick za befestigen, welches an
den Feuerbiichsenrahmen anstélst, so kann man Niete statt
Schrauben anwenden und verfihrt dann nach Fig. 4, Taf. XXIL
Man bringt mit einer Zange die Kupferniete zwischen den
Winden der Feuerkiste ein und setzt ihn an seine Stelle, treibt
dann ein keilformiges Widerlager T ein, und, wihrend ein
Gehilfe von aufsen den Gegenhalter andriickt, kann der Nieter
vom Innern der Feuerbiichse nieten.

¢) Wenn die ganze hintere Wand der Feuerkiste einer
Erneuerung bedarf, wird man zuniichst feststellen, ob die Winkel
zwischen dieser Wand und der Seiten- und Deckenplatte in
gutem Zustande sind. Wenn dies nicht der Fall ist, muls man
den Rahmen zwischen Feuerbiichse und Feuerbiichsmantel los-
nieten, um die newe Platte annieten zu konnen. Wenn mog-
lich wird man jedoch die Winkel schonen und nach Fig. 5—8,
Taf. XXII verfahren. Man reifst zunichst auf der zu ersetzenden
Hinterwand die Grenzlinie CSD fiir die neue Platte an, indem
man beriicksichtigt, dafs entweder die 60"m breite Ueber-
deckung der Platte mit der Wand zwischen zwei Reihen Steh-
bolzen fallen muls, wie bei D, oder indem man die Stehbolzen
durch die Ueberdeckung hindurchgehen lilst, um sie zur Be-
festigung mit zu verwenden, wie bei S (die gestrichelten und
grifseren Kreise bezeichnen die Stehbolzen, die kleineren aus-
gezogenen Kreise die zur Befestigung des Ersatzstiickes dienen-
den Niete). Nachdem die Rénder der Platte und der Wand
abgeschriigt sind, um ein Verstemmen zuzulassen und bessern

Wirmedurchlafs zu erzielen, schiebt man das Stiick von unteti
herein und kann mit der Nietung beginnen. Hierbei giebt man
dem losgenieteten Rahmen der Feuerthiir etwa die gestrichelte
Stellung, da man die Feuerthirofinung zum Einfithren der Niet-
werkzeuge braucht. Man bringt einen keilformigen Versteifungs-
klotz T (Fig. 8, Taf. XXII) durch die Feuerthiir in den Raum
zwischen die Winde, und stiitzt ihn auf vorher eingesteckte
Bolzen, schiebt auf demselben Wege das mit einer Zange F
(Fig. 7, Taf. XXII) gefalste Niet ein, treibt den mit Handgriff
versehenen Keil ¢ (Fig. 8, Taf. XXII) ein und nietet, wihrend
ein Gehiilfe den Gegenhalter T/ gegen die dufsere Wand driickt.
Zuletzt setzt man die Niete im Feuerbiichsenrahmen und bringt
den Feuerthiirrahmen an seine Stelle, um auch diesen zu ver-
nieten.

d) In idhnlicher Weise wird verfahren, um den ganzen
untern Theil einer Seitenwand der Feuerbiiclise zu ersetzen;
man muls dann die Werkzeuge, wie in Fig. 4, Taf. XXII ein-
fithren. Diese Ausbesserung ist eine verhiltnismilsig hiufig
vorkommende. Wiahrend n#mlich der obere Theil der Feuer-
biichse 20 bis 25 Jahre hilt, ist der untere Theil (bis zu einer
Hohe von etwa 800™wW) schon nach 12—15 Jahren ersatz-
bediirftig.

3. Ersatz des Feuerthirrahmens. Um den aus-
zuwechselnden Rahmen der Feuerthiir herausbringen zu kounen,
muls man unterhalb desselben ein entsprechend grolses Stick
aus der hintern Feuerbiichsenwand herausschneiden, was schon
insofern nicht unerwiinscht ist, als dieses Stiick @berhaupt ziem-
lich schnell angegriffen wird. Nachdem der alte Rahmen heraus-
genommen und der neue eingebracht und zunichst in den untern
Theil des Zwischenraumes zwischen den Winden hingelegt ist
(etwa wie in Fig. 5, Taf. XXII), palst man fir das heraus-
genommene Stiick der hintern Feuerbiichsenwand ein neues ein
und vernietet dasselbe dhnlich, wie mit Bezug auf Fig. 5 bis 8,
Taf. XXII beschrieben ist. Zuletzt bringt man den Feuerthiir-
rahmen an seine Stelle und vernietet diesen.

4. Ausbesserung der Rohrwand an der Feuer-
bichse. Wenn die Robrwand an mehreren Stellen zwischen
den Rohren Risse zeigt, muls sie ausgewechselt werden; treten
diese Risse aber nur vereinzelt auf, so kann man sich nach
Fig. 9 bis 11, Taf. XXII dadurch helfen, dafs man die an die
schadhafte Stelle grenzenden Rohre durch andere mit breitem
Kupferrande ersetzt, welcher umgebortelt wird und so die Leck-
stelle deckt. Oder man bohrt die Rifsstelle (A, A) aus und
setzt Kupferptropfen B ein, die beiderseitig vernietet werden,
nachdem man vorher die Mindungen der angrenzenden Rohre
zur Versteifung der Rohrwand mit Weilsmetall ausgegossen hat.

Das langliche Ausweiten der Locher in der Rohrwand war
lange Zeit ein Grund, um die ganze Plattte fortzuwerfen, da
die Fleischstirke zwischen den Lochern meist zu gering ist,
unl ein weiteres Aufbohren vornehmen zu kénnen. Jetzt hilft
man sich dadorch, dals man in alle Locher der Platte konische
Zapfen leicht einschligt und nachdem jedes Loch seinen Zapfen
erhalten hat und die Rohrplatte dadurch versteift ist, die Zapfen
von Neuem und nun so kriftig eintreibt, dals sie tberall an
den Lochern anliegen. Nach Entfernen der Zapfen sind die
Locher rund. Die bei diesem Vorgange nach Innen ausgebauchte
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Rohrplatte wird durch eine innen eingelegte Querschiene und
durch die Rohrlécher in diese eingeschraubte Bolzen wieder
gerade gezogen. Wenn der Rand der Rohrplatte, mit welchem
diese an die Seitenwand der Feuerkiste anstdfst, undicht ge-
worden ist, nietet man Kupferwinkel ein, wie unter T beschrieben
wurde,

III. Ausbesserung des Feuerbichsmantels.

1. Bei Beschddigungen kleinerer Stellen in
der Mitte oder an den Ecken des Feuerbiichsmantels hilft man
sich durch Aufsetzen von Laschen und Winkeln, welche auf-
geschraubt werden miissen, da zum Nieten kein Platz ist.

2. Ersatz 'des oberen Theiles der hinteren
Wand oder der ganzen hinteren Wand des Feuer-
bichsmantels. Man hat in beiden Fillen nur die Feuer-
thiir und den Dom abzunehmen; die Feuerbiichse und die Rohr-
wand bleiben dabei an ihrer Stelle. Fig. 12 und 13, Taf. XXII
beziehen sich auf den Ersatz des oberen Theiles (Fig. 14 und 15,
Taf. XXIT) auf den der ganzen Hinterwand des Feuerbiichsmantels.

Man fithrt die Nietung mit Iisennieten aus und bedient
sich besonders geformter und fir die verschiedenen Nietstellen
verschieden ausgebildeter Gegenhalter, deren Bedienung ziem-
liche Geschicklichkeit erfordert. »

Die Niete der oberen Naht werden, wiec in Fig. 12 und 13,
Taf. XXII ersichtlich, durch einen Gegenhalter angedriickt,
welcher durch die Domoffnung eingefithrt und unter Einschaltung
eines Holzklotzes gegen die Deckenanker der Feuerbiichse ab-
gestiitzt wird. Sobald man durch die Deckenanker am Weiter-
nieten mit diesen Werkzeugen gehindert wird, miissen Gegen-
halter von der Form in Fig. 14 und 15, Taf. XXII angewandt
werden, welche sich unmittelbar anf die Deckenanker stiitzen
und von einem Manne angedriickt werden, wihrend ein anderer
den Stiel mit einer Zange zur Verhinderung des Verdrehens
hiilt. Sobald man beim Nieten an den Anschlissen der Aus-
stattungsstiicke vorbei gekommen ist, werden die weiteren Niete

der Seitenniihte durch die Feuerthirsfinung eingebracht und
gehalten, was weniger Schwierigkeiten macht.

Wenn die Decke der Feuwerbtichse durch Stehbolzen mit
dem Feuerbiichsmantel verbunden ist, statt durch Anker ver-
steift zu sein, so kann man die in Fig. 14 und 15, Taf. XXII
dargestellte Nietung nicht ausfihren; man mufs vielmehr die
Rohre aus der Rohrwand entfernen und vom Langkessel aus durch
die Rohroffnungen entsprechend geformte Gegenhalter einfithren.

Die zuletzt genannte Ausbesserung, bestehend im Krsatze
der ganzen IHinterwand des Feuerbiichsmantels hat sich, obgleich
schwierig in der Ausfithrung, als sehr praktisch herausgestellt,
zumal bei der Abnahme der ganzen Iinterwand cine Unter-
suchung der Hinterwand der Feuerbiichse und der Seitenflichen
von Feuerbiichse und Feuerbiichsmantel ermoglicht wird und
eine griindliche Reinigung und Ausbesserung dieser Theile vor-
genommen werden kann, Es wurden in den Werkstitten vou
Hellemmes jihrlich 15—20 derartige Ausbesserungen ausgefiihrt,
und es steht zu crwarten, dals die erwihnten Vortheile die
Gesellschaft bestimmen werden, eine derartige Ausbesserung alle
10 Jabre schon zum Zwecke der Untersuchung der TFeuerbiichse
anzuordnen.

IV. Ausbesserung des Langkessels und der
Feuerrohre.

Beziiglich der Feuerrohre ist zu erwiihnen, dafls die Ge-
sellschaft von der Verwendung der Messingrohre abgekommen
ist und sie nach und nach durch Rohre aus weichem Stahle
ersetzt. Das Befestigen der Robre geschah frither durch ein-
geschlagene kurze Eisenringe, die aber den Querschnitt stark
verengten und schnell verbrannten. Jetzt werden die Bohrungen
in der Rohrwand 48 und 52%m gemacht, wihrend die Rohre
50mm Durchmesser haben. Sie werden an dem cinen Ende
durch Einschlagen in eine Stahlmatrize auf 47 ™" verjingt,
dann in den Kessel eingesetzt und durch Dorne und Walzen
gegen die Rohrwandbohrung angeprelst.

Signal

Edison’s neues Verfahren zur Erzeugung von clektrischen Strémen.

(Scientific American 1893, Februar, 8. 99. Mit Abbildungen.)

Dieses neue Verfahren bringt zwischen die positive nnd
negative Elektrode eine trockene Verbindung, welche unter
der Einwirkung von Luftverdiinnung und IIitze zersetzbar ist,
und dabei die eine Elektrode stromerzeugend angreift. Eine
solche Zusammensetzung ist in sehr verschiedenen Weisen denk-
bar. Edison verwendet die folgende.

Er hiingt einen eisernen Topf, die negative Elektrode, in
einen Heerd ein, fiillt den unteren Theil mit Eisenoxyd und
setzt dann eine dicht in den Deckel eingefiigte positive Elek-
trode-Kohle oder verkohltes Holz ein, deren oberes Ende be-
hufs dichten Einsetzens in den Deckel mit Kupferblech belegt
ist. Der Deckel ist luftdicht auf den Topf gebolzt, als Dich-
tungsmittel dient ein unverbrennliches elektrisches Absonde-
rungsmittel, z. B. Ashest mit Cement. In den Deckel miindet
aufserdem das Saugrohr eines Kreiselblisers. Wird gefeuert,
so bildet sich bei bestimmter Wirme aus der Kohle Kohlen-

wes en,.

oxyd, welches mit dem Sauerstoff des Eisenoxyds zu Kohlen-
siure verbrennt; diese giebt wieder Sauerstoff zu neuer Fr-
zeugung von Kohlenoxyd her, welches dann wieder metallisches
Eisen durch Entnahme von Sauerstoff ans dem Eisenoxyd ent-
nimmt; dabei werden die (Gase behufs Erzielung guter Leitungs-
fihigkeit durch den Bldser auf bestimmter Verdiinnung gehalten.
Das eine Leitungsende des Kreises ist mit dem Topfe, das
andere mit dem Deckel verbunden. Die erzeugten Strome sind
sehr starke Gleichstrome. Man Lkonnte als positive Elektrode
auch Zink, als zersetzbares Zwischenmittel Bleioxyd verwenden,
Die Zersetzungserzeugnisse sind dann fest und der Bliiser ist
entbehrlich. Der wichtigste Patentanspruch Edisons lautet.
Stromerzeugung durch die trockene Zerlegung einer chemischen
Verbindung unter Luftverdiinnung und Verwendung eines posi-
tiven IElements, welches durch die Verbindung angegriffen
und elektrisch geladen wird, sowie eines negativen Elements,
welches durch die trockene chemische Reaction elektrisch ge-
laden wird.
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Betrieb.

Stafford-Munsen-Wagenschieber.

(Le Annales des travaux publics 1893, Februar, Bd. XIV, 8. 47.
Railroad Gazette 1891, 11. December. Mit Abbildung.)

Der Stafford-Munson-Wagenschieber ist ein gewdhn-
liches vorn wagerecht zugeschirftes Brecheisen, welches kurz
vor der Schneide mittels Gelenkbolzen in einen sattelartigen
Schuh gelagert ist, der unten den Schienenkopf klauenartig
umgreift und als Stiitze des Breclieisens dient. Durch diese

Stiitzung wird der Angriffspunkt der Schneide des Brecheiscns
von der Radmitte, damit also der Angriffshebel am Rade ver-
grofsert und die Fortbewegung mit geringerer Kraft ermoglicht.
Unten im Schuh liegt eine leichte Feder, welche den Schuh
hinten aufhebt, sobald der Druck auf das Brecheisen aufhort.
Der Schuh wird dann durch die vorderen Klauenenden seitlich
gefiihrt, leicht und sicher auf der Schiene dem rollenden Rade
nachgeschoben. Das Brecheisen nebst Schub wiegt etwas weniger
als 7 kg.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Elektrische Bahn Briissel-Antwerpen,
(Schweiz. Bauzeitung 1893, Februar, Bd. XXI, 8. 54.)

Nach dem Vorgange der Linien Chicago-St. Louis*) und
Wien-Budapest™) wird nun auch eine elektrische Hauptbahn
Briissel-Antwerpen geplant, fiir welche die Verhiltnisse erheb
lich giinstiger liegen, als far die beiden anderen. Die Ent-
fernung betrigt nur 40 km und die Linienfithrung kann fast
vollig gradlinig erfolgen. Die Kosten sind auf 15,2 Millionen
Mark veranschlagt.

Elektrische Rohrenhahnen in London,
(Schweizer. Bauzeitung 1893, Bd. XXI, S. 39.)

Die auf dem Gebiete der Rohrenbahnen bahnbrechende
»City- and South-London«-Linie **¥) soll jetzt von ihrem siid-
lichen Endpunkte in Stockwill nach Clapham-Common ver-
lingert werden. Aufserdem sind zur Zeit 8 weitere Linien
beantragt, ein Beweis, wie gut diese Anlage den Verkehrs-
bediirfnissen angepafst ist. Besondere Bedeutung haben die
beiden Linien von Paddington (Great-Western Bahn) nach
Clapham-Junction und von Edgeware-Road nach Victoria- Station.
Die erstere Linie soll am Nordende von Exhibition-Road mit
einem IFulsgiugertunnel in Verbindung stehen, der unmittelbar
zum nordlichen Eingange der Albert-Hall falrt. Die zweite
Linie beginnt unter dem High Road in Kilburn, folgt dem
Edgeware-Road, dem Hyde-Park, Piccadilly, Grasvenor Place,
den Grasvenor-Girten und endigt im Vauxhall-Bridge-Road am
Nordende von Victoriastreet.

Berlier’s Entwurf fiir elekirische Réhrenbahnen in Paris.
(Annales des travaux publics 1893, Mirz, Bd. XIV, 8. 61.
Mit Zeichnungen)
(Hicrzu Zeichnung Fig. 8, Taf. XX)
Wir haben diesen neuesten Plan Berlier’s, dessen Name
mit der Frage der Stadtbalnen fur Paris{) iiberhaupt eug ver-

*) Organ 1892, S. 247.
**) Organ 1893, 8. 122.

**¥) Vergl. Organ 1892, 8. 246 und die dort gegebenen weiteren
Quellen.

1) Organ 1891, S, 142.

kniipft ist, bereits frither eingehend hesprochen.*) Indem wir
auf die ausfibrlichen Mittheilungen der obigen Quelle ver-
weisen, vervollstindigen wir unsern frithern Bericht noch durch
die folgenden Angaben.

Der Stadtrath hat die eingehende Priifung des Entwurfes
am 25. Juni 1891 beschlossen. Am 11. Mirz 1892 beantragte
der Seinepriifect beim Stadtrathe die Genehmigung des Ver-
trages mit dem Unternehmer, welche erfolgte, indem der Seine-
prifect zugleich aufgefordert wurde, die Anerkennung des offent-
lichen Interesses des Baues zu betreiben. So stinde denn dem Bau
dieser neuen Rohrenbahn nichts mehr im Wege, aber dals
in Paris, wie in anderen Stidten derartige Unternehmen nicht
gesichert erscheinen, bevor sie wirklich zu erheblichem Theile
ausgefuhrt sind, hat namentlich das Geschick**) der Pariser
Stadtbahn gezeigt.

Die hochst einfache Anlage der bereits frither beschriebenen
Haltestellen geht in den Kinzelbeiten aus Fig. 3, Taf XX
Hier liegt der Zugang zu dem Quergange, von dem
aus man die Bahnsteige erreicht, in einem Hiuschen auf einem
geeigneten Theile der Strafsenbreite. Wo der Platz hierfir
nicht vorhanden ist, muls Raum fir den Abstieg in den an-
stofsenden Grundstiicken erworben werden; sonst lifst die An-
lage die anstolsenden Grundstiicke unberithrt.

Am Bahnhofe der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft ver-
langert sich der Quergang iiber den Bahusteigtreppen der
Rohrenhahn beiderseits. An der einen Seite dieser mit einem
dritten Aufstellgleise ausgestatteten Ilaltestelle miindet er auf
die Treppe za einem Kingangshiduschen unmittelbar am Ge-
fingnisse Mazas, an der andern geht er in einem etwa 70 ™
langen IFulsgingertunnel von 4™ Breite und 3 ™ Hole itber,
welcher an den Aufgangstreppen zu den Bahnsteigen des ge-
nannten Hauptbahnhotes fir Fern- und Vorortverkehr endigt,
so dals ein moglichst unmittelbarer Uebergang auf die Rghren-
bahn moglich ist.

Besonders cingehende Untersuchungen bedingten die Kreu-
zungen mit den grofsen Sammelkanidlen. Der Sammelkanal des
Boulevard Sehastopol wird in der Rivolistrafse gekreuzt. Das

hervor.

*) Organ 1892, S. 206.
**) Organ 1891, 8. 142.
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}

Deckengewslbe wird in der Breite der Bahn beseitigt und
durch eine in den Kanal eingehingte eiserne Briicke ersetat,
welche iiber den seitlichen Fufswegen fiir die Arbeiter 1,8 m
Hohe im Lichten frei lassen. Zwei Wasser-Hauptrohre werden
in seitlichen Ausweitungen des Kanales unter der Bahn durch-
gekrimmt. Der Sammelkanal von Asniéres liegt gauz unter
der Linie.

Die Luftung erfolgt vom Rohrscheitel aus durch Schlote,
welche #dufserlich wie Anschlagsiulen gestaltet auf dem Kanten
der Fufswege steben.

Der Betrieb soll wie folgt geregelt werden. Die Ziige
von 3—5 Wagen zu 52 Plitzen werden mit 20 km/St. Ge-
schwindigkeit befordert. Die Wagen haben Seitenthiiren, ihr
Fufsboden liegt bindig mit den Bahnsteigen. Mitten im Gleise
liegt eine rechteckige Eisenschiene auf Glasstiihlen, der der
Strom doreh Abzweigungen von kupfernen Hauptkabeln in

regelmifsigen Abstinden zugefihrt wird. Die Schienen bilden

die Rickleitung. Kupferne Schleiffedern fithren den Strom in
die Antriebsmaschinen auf den Wagenachsen, wihrend in Lon-
don zweiachsige elektrische Locomotiven verwendet werden.*)
Die Zugfolge soll zwischen der Place de la Concorde und dem
Bahnhofe von Lyon 2 Minuten betragen, auf den Anfsenlinien
vorliufig vier Minuten, jedoch werden noch kiirzere Zwischen-
riume in Aussicht genommen. Die Strecke von 11 km wird
einschliefslich der Aufenthalte in 37 Minuten 33 Secunden
durchfahren. Der Fahrpreis far beliebige Entfernung ist auf
0,24 Mk. fiar die erste, auf 0,12 Mk. fir die zweite Classe
festgesetzt.

Dem Verfasser, Ingenieur Berlier, ist fir seine Arbeiten
tiber die Anlage von neuen Verkehrswegen in Paris von der
»Société d’Encouragement pour I'Industrie nationale« die goldene
Medaille verliehen.

*) Organ 1892, S. 246.

Technische

Kurzes Handbuech der Maschinenkuunde.
Minchen 1892, Theodor Ackermann.

Eghert von Hoyer,
4. Lieferung.
M. 2,40.

Die vor kurzem crschienene 4. Lieferung (Bogen 19 bis 24
des gesammten Werkes) bringt zuniichst den Schlufs zu dem
Kapitel Wasserreinigung und behandelt dann hauptsichlich
Feuerungsanlagen und Dampferzeuger und zwar ist der Ab-
schnitt Feuerungsanlagen gegliedert in die beiden Theile »Feue-
rungen« und »Zugerzeugung«. Die Feuerungen sind eingetheilt
in soleche fiir feste Brennstoffe (Planrost- und Schrigrostfeue-
rungen), in solche fir flissige und fir gasformige Brennstoffe
(Luftgas-, Wassergas- und Halbwassergas-Feuerungen).

In dem Abschnitte Dampferzeuger ist der erste Theil dem
Materiale und der Form der Kessel gewidmet, wihrend der
zweite die Bestimmungen iiber Dampfkesselausriistung (Dampf-
kesselspeisung , Dampfentnahme: Ueberhitzer, Sicherheitsaus-
rastung : Dampfkesselgesetze) enthiilt. Den Schluls der Lieferung
bildet die Einleitung zu dem Kapitel Dampfkesselsysteme (Ein-
theilung der Kessel). E. M.

Die Lusatzkrifte und Nebenspannungen eiserncr Fachwerkbriicken.
Fine systematische Darstellung der verschiedenen Arten,
ihrer Grofse und ihres Finflusses auf die constructive Ge-
staltung der Briicken. Von Fr, Engesser, Baurath und
Professor an der Technischen Hochschule
Berlin 1892-—93, J. Springer.

Das Werk behandelt in zwei gesonderten Heften die zahl-
reichen und verschiedenartigen Umstiinde, welche die gewdhn-
lich angenommene einfache Art der Lastibertragung auf die
Triger oft sehr erheblich abindernd beeinflussen, und deren
Bedeutung durch strenge Beriicksichtigung beim Entwerfen der
Briicken mehr und mehr anerkannt wird. Die zum Tbeil in
der rechnerischen Verfolgung verwickelten Punkte erfahren in

za Karlsruhe.

Litteratur.

dem Werke eine in jeder Weise griindliche und ecingehende
Beleuchtung, und wir empfehlen dasselbe den Bautechnikern
unseres Leserkreises daher angelegentlich.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti.
Unione tipografico-editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom,
Neapel. ‘
Heft 72, Vol V, Theil IfI. Strafsenbahnen und Bahnen fiir

besondere Zwecke: Seilbahnen, von Ingenieur Stanislao
Fadda, Fortsetzung. Preis M. 1,6.

Heft 73, Vol. III, Theil II. Achsen, Rider nnd Radreifen
fir Wagen, von Ingenieur Felice Biglia, Fortsetzung.
Preis M. 1,6.

Heft 74, Vol. III, Theil II. Achsen, Rider und Radreifen
fiir Wagen, von Ingenieur Felice Biglia, Fortsetzung.
Preis M. 1,6.

Heft 75, Vol. V, Theil III. Strafsenbahnen und Bahuen fir
besondere Zwecke : Seilbahnen, von Ingenieur Stanislao
Fadda, Schlufs, DPreis M. 1,6.

Statistische Nachrichien und Geschifisherichte von Eisenbahn-Yer-
waltungen,

1, Schweizerische Eisenbahostatistik far das Jahr 1891,
Band XIX. Herausgegeben vom schweizerischen Post- und Eisen-
hahndepartement. Bern 1893.

2. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Iisenbahn-
Gesellschaft. Protocoll der am 15. April 1893 in Teplitz
abgehaltenen 35. ordentlichen General-Versammlung sammt Ge-
schiftsbericht, Rechnungsbeilagen und Statistik fir das Jahr
1892, Teplitz, 1893. Selbstverlag der Gesellschaft.

*) Vergl. Organ 1893, 8. 126.
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