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Neuerungen am Wigehebel und der Entlastungsvorrichtung an dem Briickenwaagen
der Riesaer Waagenfabrik Zeidler & Co.

(Hieru Zeichnungen Fig. 1 bis 25 auf Taf. V.)

Wir haben friher*) die DBriickenwaagen der Zeidler’schen
Fabrik mit Querschwellenrost ohne Gleisunterbrechung in zwei
verschiedenen Ausfihrungen mit und ohne Entlastungshebel aus-
fihrlich besprochen. Damals sind die Wigehebel, Windewerke
und Entlastungsvorrichtungen nur erwihnt, nicht eingehend be-
schrieben worden, wir fiigen daher nun eine Besprechung dieser
Theile in ihrer neuesten Gestaltung nach.

I. Entlastungsvorrichtung mit Zahnstangen-Windewerk,

In Fig. 1 bis 5, Taf. V ist eine Winde- und Entlastungs-
vorrichtung fiir die einfachere Waagenform (Organ 1893, Fig. 8
u. 9, Taf. XXVI) ohne Gegengewicht dargestellt.

Der kriftige Pfosten a trigt auf den Stahleinsitzen d die
Stahlschneide ¢ zur Stitzung des Wigehebels b, welcher mit
Waagschale, Li#ufergewicht oder Schiebergewichten**) ausge-
stattet sein kann. Mittels des am Handgriffe f um die Stahl-
schneide e umzukantenden Schneidenbiigels F und dessen untern
Stiitzhakens ist die mit Flacheisenauge auf diesen Haken greifende
Hingestange g des Querhebels der Waagenbricke am Wiige-
hebel b aufgehingt. Da dieser Hebel nur sehr geringen Aus-
schlag besitzt, und dieser durch die Uebersetzung der Waage
noch verkleinert wird, so konnte die mit dem Wiigehebel durch
Stange g fest verbundene Briicke iiberhaupt nicht in lastfreie
Stellung gesenkt werden und wiirde alle Stofse der auf- oder
iiberfabrenden Fahrzeuge auf die Stahlschneiden und die zarte
Wiigevorrichtung tibertragen. Um das zu verhiiten hat die Hinge-
stange g dicht unter dem obern auf F greifenden Flachauge
noch ein zweites um 90° gegen ersteres verdrehtes Auge, in
das ein an der im Stinder a gefihrten Zahnstange i fest-
sitzender gekropfter Ialken h falst. Der Haken h ist so ge-
formt, dals die Zahnstange im Grundrisse dicht neben den
Wiigehebel zu liegen kommt. Mittels Kurbel 1, Welle m, Trieb n,

*¥) Organ 1893, 8. 174.
**) Organ 1894, 8 119.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuve Folge. XXXIIL DBand.

Uebersetzungsrad o und Trieb p kann diese Zahnstange gegen-
iiber der Hingestangenlast®) mit geringer Kraft durch einen
Mann gehoben und gesenkt werden.

Nach Beendigung einer Wigung wird mittels der Zahn-
stange i die Hingestange g angehoben, dann am Handgriffe
der Schneidenbiigel F so zur Seite geschlagen, dals der Stiitz--
haken I das obere Auge der Stange g verlifst, der Wigehebel
also ganz entlastet ist; nun wird die Waagenbithne mit dem
darauf befindlichen Fahrzeuge mittels der Zahnstange i abge-
senkt, hierbei setzt sich das Fahrzeug wieder auf die Fahr-
schiene auf, so dafs vollstindige Entlastung eintritt. Soll eine
neue Wigung ausgefithrt werden, so wird die Briicke mittels
des Querhebels durch das Zahnstangenvorgelege an der Hinge-
stange g wicder angehoben, so dals die Rider allein auf die
Briickenschienen zu stehen kommen und dann das obere Auge
von g wieder vor den Haken F tritt. Ist dieser mittels Hand-
griffes f eingeklinkt, so kann die Briicke nun mit dem Winde-
werke an den Wiigebebel gehiingt und ausgewogen werden, nach-
dem durch geringes Senken der Zahnstange i die Beriihrung
zwischen Haken F und dem Auge der Hingestange g aufge-
hoben wurde.

Der an der Zahnstange i befestigte Hakenblock h enthiilt
noch einen Schlitz, durch den die um 90° verwundene Flach-
eisenstange K mit dem Briickensignale am obern Ende, unten
um einen Zapfen im Pfosten a drehbar gesteckt ist; die Ver-
drebung der Flachstange K um 90° hat zur Folge, dafs beim
Auf- und Absteigen des Hakens h mit der Zahnstange i das
Signal zwangliufiz umgestellt wird.

Um ein Zuriickschlagen der Kurbel | zu verhiiten, ist diese
mit einer Sicherung versehen, welche durch Verschiebung der
Handgriffhiilse der Kurbel auf deren Achse ausgeriickt aber

*) Die Hingestangenlast ist bis 600 kg bei Schmalspurwaagen
fir 30 t Last bei 1:50 Uebersetzung nach Organ 1893, Taf. XXVI,
Fig. 8 u 9, fir dieses Windewerk ausgefiihrt.
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durch einen Winkelhebel mit Wickelfeder sofort wieder gegen
das Lager der Achse mm festgeklinkt wird, sobald der Arbeiter
den Handgriff fahren lilst.

Um nun den Arbeiter wihrend des Windens der bestindigen
Austibung des seitlichen Druckes auf die Kurbelhiilse zu ent-
lieben, triigt dieselbe eine von der Iand des Arbeiters unwill-
kirlich umspannte Feder mit Nase, welche nach geniigendem
seitlichen Verschicben der Hiilse durch diese hindurch in eine
am Umfange des Griffbolzens eingedrelite Nuth eingreift und
den seitlichen Schub der Wickelfedern aufnimmt, so lange die
Halse von der Hand umspannt bleibt. Beim Loslassen der
Kurbel springt diese Federnase aus der Nuth zuriick und die

Fig. 13.

Wickelfedern veranlassen, wie schon erwihnt, das sofortige Fest-
stellen der Kurbel.

In Textabb. 13 ist eine Darstellung des Auswicgehebels
zum bessern Verstindnisse mitgetheilt, welche das Laufgewicht,
die auch in (Fig. 1, Taf. V) sichtbaren Einstellschieber die
Lagerschneide ¢, den Schneidenbiigel mit IHiingestangenhaken F
hier ohne IHandgriff, die Hingestange und rechts ecin Stell-
gewicht zum Berichtigen der Waage zeigt. .

Bei der bisher allgemein gebriuchlichen Anordnung solcher
Windewerke fillt eine durch die Mitte der Zahnstange und
des Getriebes gelegte lothrechte Ebene mit der durch den Aus-
wiegehebel gelegten zusammen. Dieser Auswiegehebel muls des-
halb bei dieser alten Anordnung so hoch gelegt werden, dafs
der hochste Punkt der bis zum vollen Hube ausgewundenen
Zahnstange die Unterkante des Auswiegehebels noch unberihrt
lifst. Je vollstindiger also die Entlastung der Waage vorge-
sehen wird, desto hoher mufs der Auswiegehebel gelegt werden
und desto unbequemer wird die Gewichtsermittelung. Bei der
in der Zeichnung dargestellten Anordnung ist nun die Zahn-
stange i und das Getriebe p aus der Ebene des Auswiege-
hebels b heraus in eine seitliche zweite lothrechte Ebene ver-
legt worden, so dals die Zahnstange i dicht seitlich am Aus-
wiegehebel b vorbei beliebig weit nach oben ausgewunden werden
kann. Der Mitnehmerhaken h der Zahnstange i ist deshalb
im rechten Winkel gekropft. Diese Anordnung bietet den bis-
herigen élteren Anordnungen gegeniiber folgende Vorzige:

1. Der Hub der Zahnstange kann beliebig grofs gewiihlt
werden — was beim Umbau alter, schwachgebauter Waagen
grofsen Werth hat —, ohne das es nithig wire, den Wiege-
stinder zu erhohen und so die Bedicnung des Auswiegehebels
zu erschweren.

2. Die Kurbelwelle des Windewerkes kann olne Um-
stinde in jede gewiinschte Hohenlage gebracht werden, wihrend
bei der iiltern Anordnung diese Welle um so tiefer gelegt
werden mulste, je grofser der Hub ausfallen solite, falls man
Zwischenriiderpaare vermeiden wollte.
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Die neue Anordnung ermdglieht also vollstindige Ent-
lastung der Waage ohne die Bequemlichkeit des Betriebes zu
beeintriichtigen.

In der vorstehenden Beschreibung und Zeichnung dieses
Windewerlkes ist kein Gewicht zum Gegenwiegen der vom Eigen-
gewichte der Briicke, Hebel u. s. w. herrithrenden todten Lasten
vorgesehen, weil trotzdem in den meisten Féllen Nutz- und
todte Last von einem Manne an der Kurbel leicht aberwunden
werden konnen; denn die Bauart nach Fig. 8 u. 9, Taf. XXVI,
1898, gelangt wegen ihrer Einfachheit meist nur fir Schmal-
spurgleise mit geringen Wagengewichten zur Anwendung. Wird
aber das Schmalspurgleis mittels Rollbicken auch von normal-
spurigen Wagen bis zu 30 t Gesammt-
last befahren und will man grade die
fiir Schmalspur so geeignete einfache
Bauart nicht aufgeben, so wird auch
das Zahnstangenwindewerk mit einem
schweren Ausgleichgewichte ausgeriistet
und damit dessen leichte Bedienung auch
dann gesichert. Zu diesem Zwecke wird
unterhalb der Kurbel auf die untere Welle eine verzahnte
Kettenrolle gesetzt, iber welche eine Glieder- oder Gelenkkette
mit dem Gegengewichte an einem Ende liuft.

1. Durch Dampf-, Laft-, Wasser-Druck, Petroleum, Gas u.s.w, be-
triebene Aufzugsvorrichtung an Briickenwaagen mit unmiticlbar auf
die eigeniliche Entlastungsvorrichtiung der Waage wirkendem
Arbeitscylinder und Lastausgleichgewichte.

Bei grifseren DBriickenwaagen, wie sie vornehmlich zur
Wigung von Eisenbahnfahrzeugen dienen und im Organ 1893,
S. 175, (Fig. 10 u. 11, Taf. XXVI) beschrieben sind, wird
die Bedienung der aichamtlich vorgeschriebenen Entlastungs-
vorrichtung durch Menschenkraft hochst beschwerlich, wenn
daunernd in kurzen Zwischenriumen zahlreiche Wigungen aus-
zufiihren sind, wie dies beispielsweise besonders auf Kohlen-
und Erzbergwerken der Fall ist.

Die Beschwerlichkeit hat dazu gefihrt, die Entlastungs-
vorrichtungen fiir den lamfenden Verkehr durch Naturkréfte,
besonders durch Dampf-, Wasser- und Luftdruclk zu betreiben
und die Bedienung durch Menschenkraft nur aushalfsweise vor-
zusehen. Die Aufgabe ist dabei: Auswicgehebel, Handwinde-
werk und Aufzugsmaschine auf den engsten Raum zusammen-
gedringt anzuordnen, welche bisher immer in der Weise geldst
wurde, dafls der Arbeitscylinder seitlich, in gleicher Hohe, iber
oder unterhalb des Auswiegehebels und Handwindewerkes an-
geordnet wurde, wobel zur Kraftibertragung auf die eigentlicle
Entlastungsvorrichtung der Waage, Ketten oder Seile mit Rollen,
oder Zalingetriecbe dienen, welche meist auch zu einer Last-
tibersetzung benutzt wurden, um geringern Kolbenhub gegen
grofsen Kolbendurchmesser einzutauschen.

Die in Fig. 6 bis 25, Taf. V, dargestellte Anordnung
bezweckt zuniichst, die Zahl der bewegten Theile und aller
Zwischenglieder, wie Ketten, Seile, Rollen, Zahnstangen und
Getriebe miglichst einzuschrinken, um die von diesen bedingten
Reibungswiderstinde und Geridlusche thunlichst zau vermindern



und den Arbeitscylinder mit der eigentlichen Entlastungsvor-
richtung der Waage bezw. dem Handwindewerke in engsten
Zusammenhang zu bringen, und zwar derart, dafs nicht der
Arbeitscylinder, sondern der Auswiegehebel seitlich verlegt
wird und zwar durch den in Fig. 6, Taf. V, ersichtlichen
Zwischenhebel Z, welcher den Druck des Querhebels h auf den
Auswiegehebel 1 iibertrdgt, sodals die Héingestange s zwischen
Z und 1 der Aufzugsvorrichtung nicht hinderlich wird. Zur Er-
zielung eines moglichst kleinen Cylinderdurchmessers wird das
Eigengewicht der Briicke, aller Hebel und auch ein Theil der
grofsten Nutzlast darch schwere Gegengewichte G ausgeglichen,
welche in geeigneter Weise auf den Entlastungshebel H ein-
wirken. *)

Wird mit dem Gegengewichte G nicht nur das Eigen-
gewicht der Briicke und der Hebel, sondern auch ein Theil
der Nutzlast gegengewogen, so ist beim Hochwinden der Briicke
mit der Last durch das Handwindewerk oder die Aufzugmaschine
nur noch der Rest der Nutzlast zu iberwinden, also nur noch
ein geringerer Kraftaufwand nithig, als beim Iehlen des Gegen-
gewichtes G. Wird aber nach erfolgter Wigung die Waagen-
briicke mit Last wieder niedergelassen, so hebt der Ueberschuls
der Nutzlast das Gegengewicht so weit empor, bis sich die
Briicke auf ihre Ruhebocke, bezw. bei Waagen ohne Gleis-
unterbrechung bis sich der Wagen auf die Fahrschienen auf-
setzt. Von diesem Augenblicke an erhilt aber das Gegen-
gewicht G wieder das Uebergewicht. Um daher eine voll-
stindige Entlastung zun erziclen, ist es ndthig, das Gegen-
gewicht G mittels des Windewerkes oder der Aufzugmaschine
vollends in seine hochste Lage zu heben, und so die Briicken-
hebel der Waage, bezw. bei Waagen ohne Gleisunterbrechung
die Waagenbriicke in ihre ticfste Lage zu fithren.

Mittels des Handwindewerkes geschicht dies einfach durch
Kraftentfaltung an der Kurbel in entgegengesetztem Drehungs-
sinne; deshalb ist das Handwindewerk in Fig. 6, Taf. V, bei
a u. a, mit zwei in entgegengesetzter Richtung wirkenden Sperr-
klinken ausgestattet. Bei Verwendung von Maschinenkraft mufs
.der Druck auf die entgegengesetzte Seite des Arbeitskolbens
gesteuert werden. Zu letzterm Zwecke erhiilt der Arbeits-
cylinder nach beiden Cylinderenden Zuleitungskanile (Fig. 9
u. 17, Taf. V), die wie die Zeichnung ergiebt, mittels Kanal-
Kolben- oder Drehschieber, entweder einzeln mit der Druck-
zuleitung und der Ausstromung oder unter sich in Verbindung
gesetzt werden konnen. Das Letztere ist vorgesehen, um eine
Ersparnis an Kraftmitteln zu erzielen.

Da beim Niedersenken der Briicke bis zum Aufsetzen
der Last diesc das Uebergewicht hat und das Gegengewicht
ohne Weiteres anhebt, so ist wihrend dieses Abschnittes keine
Kraftwirkung auf den Arbeitskolben nothig. Um aber beim
Niedergange des Kolbens oben keine Luft einlassen zu miissen,
wird durch die Ausgleichstellung IV der Steuerung (Fig. 13 u.
21, Taf. V) der Uebertritt des beim Lastanhube benutzten
Kraftmittels von unten nach oben veranlafst. Ilierdurch wird

*) Vergl. zu dieser Hebelanordnung Organ 1893, Seite 175 und
Fig. 10 u. 11, Taf. XXVI.
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einestheils der Gegendruck wihrend des Niederganges der Last
vermindert, anderseits aber die Fillung des wihrend des Leer-
ganges vom Arbeitskolben durchlaufenden Raumes mit frischem
Kraftmittel vermieden. Durch Anwendung des in Fig. 9 bis 16
bezw. 17 bis 24, Taf. V dargestellten Canalschiebers oder Vier-
weghahnes mit entsprechenden Ueberdeckungen ist ferner auch
auf beiden Seiten des Kolbens die Einleitung von Abschnitten
fiir Dehnung bezw. Zusammendriickung, sowie die plétzliche Ent-
faltung von Gegendruck mdoglich, womit die Kolbengeschwindig-
keit geregelt werden kann.

Die verschiedenen Moglichkeiten, den Druck zu regeln,
sind in Fig. 10 bis 16 bezw. 18 bis 24, Taf. V, durch die
einzelnen Lagen der Steuerung und eingezeichnete Pfeile dar-
gestellt. o und u bedeuten itberall die Einldsse fiber und unter
den Kolben, d die Zufiihrung frischen Kraftmittels, a die Aus-
lafsoffnung. Um die Leistung schnellstens regeln zu kénnen, ist
auch die vollstindige Entlastung der Steuerung vom Betriebs-
drucke vorgesehen, wie aus Tig. 9 u. 17, Taf. V, ersicht-
lich ist.

Um dic Regelung des Kolbenlaufes stets augenblicklich
und doch richtig ausfithven zu kinnen, sind bei der Kolben-
oder Flachschicbersteuerung, die den einzelnen Schieberstellungen
entsprechenden Lagen des Steuerhebels v an der Stellschienc
gekennzeichnet und das Festlegen des Schiebers in den ver-
schiedenen Stellungen wird durch Federklinken gesichert.

Um beim Drehschieber dem Auge jederzeit zu veranschau-
lichen, auf welche Verbindung er eingestellt ist, trigt das
Kiiken aufserhalb des Gehiuses eine mit dem Kiiken drehbare
Scheibe, auf welcher ¢in Bild der im Kiken liegenden Canile
dargestellt ist, wihrend am dahinter liegenden Gehiuse die im
Hahngehiiuse enthaltenen Caniile angezeichnet sind. Aus der
Stellang der Scheibe gegen das Gehituse ist daher stets die
augenblicklich eingestellte Verbindung ersichtlich.

Das Neue und Eigenthiimliche der Anordnung ist in den
nachstehend aufgefithrten Eigenschaften klargelegt.

Der Arvbeitskolben wirkt unmittelbar auf die eigentliche
Entlastungsvorrichtung der Waage.

Der Auswiegehebel, Schalen- oder Laufgewichtshebel
ist seitlich verlegt und zwar mittels eines zur Wirkung der
Waage an und fir sich nicht erforderlichen und daher fiir ge-
wohnlich nicht vorhandenen Zwischenwaagehebels Z.

Hierdurch sind maschinelle Zwischentheile wie Seile, Ketten,
Rollen, Zahnrider oder Zahnstangen vermieden.

Durch Anbringung eines Gegengewichtes fiir die todte und
einen Theil der Nutzlast wird die Leistung, also der Durch-
messer des Arbeitskolbens vermindert.

Hierdurch wird Kraftwirkung auf beide Seiten des Arbeits-
kolbens bedingt.

Die diesem Zwecke dienende Steuerung ist deshalb so ge-
staltet, dals die beiderseits des Kolbens gelegenen Cylinder-
riume miteinander in Verbindung gesetzt werden kénnem, wo-
durch Ersparnis an Kraftmittel und eine gute Regelung der
Kolbengeschwindigkeit erreicht wird.
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IIl, Laufgewicht mit Wiegekarten-Druckvorrichtung.*)

Das in den Abbildungen 14 u. 15, in zwei Ausfihrungen dar-
gestellte Laufgewicht verschiebt sich auf dem Auswicgehebel a, in
dessen Kerben es durch Schneide festgestellt wird. Zum Schutze

Fig. 14.

Fig. 15.

der Kerben und Schneiden hat die Firma Zeidler eine beson-
dere Vorrichtung **) eingefiihrt, welche verhiitet, dals die Schneide
beim Verschieben des Gewichtes die Kerben ausreibt, oder auf
dem Hebel hingleitend selbst stumpf wird. Diese Vorrichtung ist
entweder zum Gebrauche nach Belieben oder so eingerichtet,
dals das Gewicht nicht cher verschoben werden kann, als bis
die Schutzvorrichtung in Thitigkeit gesetzt ist. Wie aus Ab-
bildung 13 auf Seite 32 erkennbar, laufen auch die Stangen-
schieber b, ¢ w. d fiir die Untertheilung der Theilung des Wige-
hebels a durch das Laufgewicht und alle, aufser dem kleinsten,

*} Gebrauchsmuster 19547,
**) Gebrauchsmuster 796.
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tragen oben Kerben, unten erhéhte oder vertiefte Ziffern. Gegen
letztere wird die Karte mittels einer beweglichen Druckplatte
geprelst, die ihrerseits durch Excenterhebel gehoben wird. Bei
schimalerer Schiebereinrichtung ist ein solcher Hebel da, der von
einem festen Handgriffe durch eine Feder abgespreizt wird, an
dem die Hand beim Driicken Halt findet; fiir breitere Schieber-
anordnung (vierstellige) sind zwei solche Hebel da, die durch
eine Feder gegen einander abgespreizt sind, und beim Driicken
mit einer Hand zusammengedriickt werden. Der Zweck dieser
neuen Ausfibrung erhellt aus Nachstehendem :

Bei allen bisher bekannten Ausfihrungen wird ausnalimslos

, das Prigen der Karte durch einen kleinen, aufser Gebrauch in

der Regel lothrecht herabhingenden Druckhebel derart bewirkt,
dafs derselbe mit der einen Hand angehoben und der horizon-
talen Lage genihert wird, wodurch die Wiegekarte gegen dic
prigenden Flichen geprelst wird. Dieses Anheben des Druck-
hebels ubertragt sich aber auch auf den ganzen Laufgewichts-
hebel, der dadurch eciner einseitigen, nach oben gerichteten,
ankippenden Wirkung ausgesetzt ist, welche nur bei schweren
Waagen durch deren Eigengewicht gering gehalten wird, wihrend
bei leichten Waagen ein thatsiichliches An- und Auskippen er-
folgt, das nur durch Gegendruck mit der andern Hand ver-
hindert werden kann.

Diese auskippende Wirkung ist bei der neuen Ausfihrung
ohne Erschwerung ausgeschlossen. Daher wird nicht nur der
Handgriff mit der zweiten Hand ginzlich erspart und die schid-
liche Wirkung auf die Schneiden der Hebelachse beim Zuriick-
kippen durchaus vermieden, sondern auch die Wirkung der zum
Prigen erforderlichen Kraftiufscrung der Hand eine wirksamere,

i so dals mit geringem Kraftaufwande eine scharfe Auspriagung

der Ziffern erzielt wird.

Vierachsige Verbund-Giiterzug-Locomotive mit Dampfdrehgestell.

Von Hellmann, Kénigl. Eiscnbahn-Bau-Inspector in Kéln.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. V1)

Die zweimal zweifach gekuppelte vierachsige Giiterzug-Loco- I von Niederlahnstein iber die Moselbahn mit regelmilsigem Vor-
motive mit Dampfdrehgestell, Bauart Mallet-Rimrott (Text- | spanne fir die Theilstrecke Cochem - Hetzerath und theilweise

abbildung Fig. 16 und I'ig. 1
bis 4, Taf VI), ist von . |
der Koniglichen Eisenbahn-
Direction (linksrh.) zu Koln

iiber die Nebenbabn der
! Hohen Venn (Stolberg—
8t.Vith—Ulflingen) in Ziigen

F mit 2 Locomotiven geleitet
versuchsweise als Sonder- % F{L wird. Die Beforderung dieser
Locomotive fiir die dortigen i _ Zuage mit dreiachsigen, drei-
Gebirgsstrecken  beschafft, _; | fach gekuppelten Giterzug-
um durch Einfihrung krif- Locomotiven verursacht we-
tigerer Locomotiven die i -~ gen des Vorspannes nicht
Kosten der Zugkraft und j nur hohe Zugkraftkosten,
die Unterhaltungskosten der ‘ sondern auch wegen der

1150

Locomotiven selbst zu ver-

DAL A S 2.1 -

vielen scharfen Gleiskriim-

J&00

P

mindern.

mungen hohe Unterhaltungs-

Der wichtigste Verkehr auf den linksrheinischen Gebirgs- | kosten der Gleise und Betriebsmittel und gab die erste Ver-

strecken ist der Koksverlelir vom Ruhrkohlengebiete nach Luxem- |

burg und Lothringen, welcher theilweise in geschlossenen Ziigen

anlassung zu dem Entwurfe der nachfolgend beschriebenen, in
engen Krimmungen leicht beweglichen Locomotive. Die Einzel-
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heiten der Bauart sind im Auftrage des Herrn Ministers der '

offentlichen Arbeiten unter Hinzuziehung der Elsissischen Ma-
schinenbau-Actien-Gesellschaft zu Grafenstaden, welche die Loco-
motive auch gebaut hat, ausgearbeitet worden.

Die Locomotive besitzt 4 Achsen, welche zu je zweien in

einem besonderen Rahmen gelagert sind, und 4 Cylinder, von

denen die beiden Niederdruckeslinder am vordern, die beiden

Hochdruckeylinder am hintern Rahmengestelle befestigt sind.

Beide Gestelle sind im theoretischen Kuppelungspunkte durch |

zwei Gelenke derart mit einander verbunden, dafs eine gegen-
seitige Bewegung derselben in senkrechter Richtung ausge-
schlossen ist. Die Locomotive ist daher, wie alle vierachsigen
vierfach gekuppelten, in dieser Beziehung steif und gestattet
nur in wagerechter Richtung einc gegenscitige Bewegung der
beiden Gestelle. Die Mittelstellung des vordern Gestelles wird
durch kriftige Schraubenfedern aus Rundstahl gesichert.

Der Kessel ist nur auf dem hintern Rahmengestelle, und
zwar vorn am vordern Kesscltriger beweglich und hinten an
der Feuerbiichse fest, gelagert. Der Hinterrahmen legt sich
mit seiner Verlingerung auf das Vordergestell und ubertrigt
mittels Gleitstiicken aus Rothguls die iberhiingende Last des
Kessels auf dieses.

Fig. 17.
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Da die Schwerpunkte 8, S, (Textabbildung Fig. 17) der ein- |

zelnen Gestelle, wegen der am vordern Ende sitzenden schweren
Oylinder, ziemlich weit nach vorne fallen, so sind, uin die Ge-
lenke von senkrechtem Drucke zu entlasten, zwei seitliche Spann-

stangen in Kugellagern angebracht, welche das vordere Gestell ;

oben, das hintere unten fassen und die senkrechten Krifte
iibertragen, so dafs die Gelenke nur noch in wagerechter Rich-
tung durch die Zugkraft des vorderen Dampfdrehgestelles be-
ansprucht werden. Die Lagerung des Kessels anf dem hintern
Rahmen schiitzt ihn vor der Einwirkung von Kriften, welche
durch die gegenseitige Bewegung der Gestelle entstehen. Zu-
dem ermdoglicht sie, wie auch die Verbindung der Gestelle unter-
einander, dals die Locomotive behufs Achswechsels in derselben
Weise gehoben werden kann, wic dieses bei Locomotiven mit
durchgehenden Rahmen geschieht.

Die gleichmifsige Belastung der beiden Achsen jedes Ge-
stelles ist durch Ausgleichihebel zwisclien den Federn hergestellt.

Der Kesseldampf wird den Hochdruckeylindern durch zwei
dicht am Dome abzweigende Rohre zugefiihrt. Die Cylinder
entlassen den Dampf durch ecin zwischen denselben liegendes
Gulsstiick in das Verbinderrohr, welches in Stopfbiichsen ge-
lagert ist und den Bewegungen der Gestelle gegen einander zu
folgen vermag. Theoretisch miifste der Drehpunkt des Verbin-
dungsrohres mit dem theoretischen Kuppelungspunkt zusammen-
fallen. Aus baulichen Riicksichten ist derselbe. jedoch etwas

zuriickgelegt und infolge dessen tritt bei einer Bewegung des
Vordergestelles gegen das hintere eine Verschiebung des Ver-
bindungsrohres in der vordern Stopfbiichse ein. Das Ausstro-
mungsrohr, welches die Niederdruckeylinder mit dem Blasrohre
verbindet, ist an beiden Enden kugelférmig gestaltet und kann
sich nach allen Richtungen frei einstellen.

Die Cylinder-Querschnitte verhalten sich bei den gewihlten
Durchmessern von 400 und 600 ™ wje 1:2,25. Die Dampf-
vertheilung erfolgt an beiden Cylinderpaaren durch Heusingex-
Steucrung, welche an beiden von einer Steuerungsschraube be-
dient wird. In die Verbindungsstange der Steuerungen ist ein
Doppelgelenk eingeschaltet, wodurch die erforderliche Beweg-
lichkeit erreicht wird.

Die Hauptabmessungen der Locomotive sind die nach-
stehenden :

Cylinderdurchmesser 400/600 ™m
Kolbenhub e e 600 «
Durchmesser der Treib- und Kuppelrider 1280 «
Achsstand der Drehgestelle 1750 «
« gesainmter der Locomotive . 5800 «
« « einschliefslich Tender . 12030 «
Gesammtlinge der Locomotive 10070 «
« einschliefslich Tender 16420 «
Sicderohre, Durchmesser aufsen 50 «
« « innen . 45 «
« Liinge . 4300 «
« Anzahl . 218 Stick
Heizfliche in den Rohren 132,11 gqm
« « der Feuerkiste 10,05 «
« gesammte 142,16 «
Rostfliche 1,96 «
Kesseliiberdruck . 12 at
Gesammtgewicht, betriebsfihig 54400 kg
« leer . 49300 «
Zugkraft, rechnungsmilfsig 8500 «
« auns dem Reibungsgewichte 8370 «
Kosten der Locomotive (ohne Tender) 56000 M.

Bei den zur Ermittelung der Leistungsfihigkeit der Loco-
motive angestellten Versuchsfabrten sind die in Textabbildung
Fig. 18 zusammen mit Leistungen anderer Giiterzug-Locomo-
tiven eingetragenen KErgebnisse erzielt worden. Die Versuchs-
strecke Coblenz-Trier besitzt viele starke Kriimmungen und es
kann daher die fiir die normale Giiterzug-Locomotive allgemein

giltige Leistung, Linie I, welcher cin Lauf-Widerstand fir 1t
2

%66 -+ 1000 i zu Grunde liegt,

nicht ohne Weiteres fiir einen Vergleich mit der Leistung der
Probe-Locomotive benutzt werden, sondern es muls unter An-
wendung dieser Beziehung, um dem Einflusse des Kriimmungs-
widerstandes Rechnung zu tragen, entweder auf diejenige Lei-
stung der dreiachsigen, dreifach gekuppelten Giiterzug-Locomo-
tive Bezug genommen werden, die der wirklichen Belastung
auf der Moselbahn entspricht, Linic Ia, oder es ist bei Berech-
nung der Arbeitsleistung fiir die Probe-Locomotive der Wider-
stand fiir 1t Zuggewicht um den Gleiskrimmungswiderstand
zu vergrofsern. Die Rechnungen sind fir beide Fille unter

Zuggewicht von z=2,4 4
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Anmnahme eines mittleren Locomotivgewichts von 80t durch-
gefithrt, wobei fiir den Gleiskriimmungswiderstand die auf den

. . - 0,6504
bayerischen Staatsbalinen ermittelte empirische Formel w:PLT
— 55
benutzt wurde.
Fig. 18.
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Die Linie IV stellt die Leistung der Versuchs-Locomotive
unter Beriicksichtigung des Krimmungswiderstandes dar, die
Linie IVa dieselbe Leistung ohne Beriicksichtigung des letzteren.
In der Linie ITI ist die Leistung der im Organ 1895, S. 3,
beschriebenen fiinfachsigen, vierfach gekuppelten Giiterzug-Loco-
motive (Hannover) und die in Linie II die der vierachsigen,
dreifach gekuppelten (Erfurt) zar Darstellung gebracht.

Die grofste Leistung von 724 Pferdestirken wurde auf der
Strecke Winningen-Hatzenport bei einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit von 34 km/St. erreicht und es hat mithin 1 gm
Heizfliche 5,1 P.S. gegen 4 P.S. der normalen Giiterzug-Loco-
motive bei 40 km/St. Geschwindigkeit entwickelt.

Die Leistungen in P. S, auf 1 qm Heizfliche sind fir die
oben niher bezeichneten vier Locomotiven in folgender Zusam-
menstellung aunfgefiihrt :

 Locomotives I I 1L IV.
ocomotive:: Normal Erfart Hannover || Linksrhein.
Heizfliiche 1T o1 | 1ss 43 | 1
Geschwindigheit 150200300401 15 2013040 15@0'30!40515&20!30 40
m/St. 500 T X ;
-
Leistung P.S. . [|2630 3,5{4,032,433,02 im0 3,36'4,02;4,70 13/|3.51 1,07‘4,75 5,)

Der Dampfverbrauch ist gering und betrug auf der Theil-
strecke von Winningen bis Uerzig bei einer durchschnittlichen
Leistang von G690 P. S. und einem Wasserverbrauche von
6,15 cbm/St. rund 9 kg/St. fir 1 P.S.

Die Locomotive, welche seit Anfang 1894 im Dienste ist,
hat bis zum 1. November 1894 ungefihr 50000 km durchlaufen
und wird, nachdem die Achsen der Gestelle vertanscht sind,
voraussichtlich noch 30000 km zuriicklegen konnen, bis ein
Abdrehen der Radreifen erforderlich wird. Da die dreiachsige,
dreifach gekuppelte Giterzug-Locomotive auf denselben Strecken
nur 50000 km bis zum Abdrehen der Achsen zuriicklegen kann,
wenn nach dem Scharflaufen der Vorderachse die Hinterachse
an ihre Stelle gesetzt wird, so diirfte durch weitere Einfih-
rung voun gelenkigen Zug-Locomotiven fiir Gebirgsstrecken mit
grofserem Giterverkebre zweifcllos ein Vortheil zu erzielen sein.

Neuere Verbesserungen des Stuhlschienen-Oberbaues bei den Preufsischen Staatsbahnen.

Von R. Goering, Abtheilungs-Banmeister zu Braunschweig.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 bis 10 auf Taf. VI.)

Nach den statistischen Nachweisungen des Betriebsjahres
1891/92, Band XII, betrug dic Gesammtlinge des bei den
Preufsischen Staatsbahnen damals noch vorhandenen Stuhl-
schicnenoberbaues 560 km. Derselbe ging der allmiligen Be-
seitigung und Auswechslung durch Oberbau mit Breitfulsschienen
entgegen, als, angeregt durch die in den Jahrgingen 1890 und
1891 des Centralblattes der Bauverwaltung verdfientlichten Studien
iiber den englischen Stublschienenoberbau und durch den an
dieselben sich anschliefsenden Meinungsaustausch hervorragender
Fachminner die Erhaltung und Verbesserung eines Theiles dieses
Oberbaues zum Zwecke vergleichender Beobachtungen seitens
des Ministeriums der offentlichen Arbeiten angeordnet wurde.
Im Bereiche der Koniglichen Eisenbahn-Direction zu Magdeburg
sind infolgedessen von den auf der Strecke Berlin-Potsdam-
Magdeburg noch vorbandenen 48,6 km Stuhlschienenoberbau
bis heute 26,91 km und beim Neubau der Eisenbahn von Braun-
schweig nach Meine 5,58 km Hauptgleis, welches aus beim

Umbau der Strecke Berlin-Magdeburg gewonnenen noch brauch-
baren alten Schienen hergestellt ist, mit einer verstirkten Stols-
verbindung und sonstigen Verbesserungen ausgeriistet worden;
aufserdem aber ist bei der letztgenannten Neubaustrecke auch
eine neue Befestigungsweise der Schiene im Stubhl auf 300™
Gleislinge probeweise verlegt worden. Der Verfasser war bei
der Kéniglichen Eisenbahn- Direction zu Magdeburg an der
Bearbeitung der Entwiirfe zu den Verbesserungsvorschligen be-
theiligt, spiiter wurde ihm die Bauleitung der Neubaustrecke
Braunschweig-Meine iibertragen, er ist daher in der Lage, den
Fachgenossen einige Mittheilungen iiber den Gegenstand zu
machen, welche als Beitrag zu der brennenden Frage der weitern
Entwickelung des Oberbaues nicht unwillkommen sein diirften.

Der wiederverwendete Rest des im Jalire 1867 eingefiihrten
Stuhlschienenoberbaues der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn
hat seit etwa 20 Jahren im Betriebe gelegen. Das Gewicht
der Schiene betriigt 33,49 kg/m, die Linge 7,531 ™, das erste
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Haupt-Trigheitsmoment 902,9 cm%, das entsprechende Wider-
standsmoment 127,1 cm3. Die Schiene ist sowoh! in Feinkorn-
eisen als in Stahl gewalzt worden. Die gegeniiber dem spiiter
eingefibrten Breitfufsschienen-Oberbau derselben Linie erkannten
Vorzige sind folgende

1. Die Lage der Schwellen war schr ruhbig,
sodafls das Gleis auch bei dem stark wachsenden Verkehre
nur etwa alle zwei Jahre vollstindig durchgestopft zu werden
brauchte.

Die Griunde hierfiir sind wohl aufser in der tiefen Lage
der Schwellen in dem Umstande zu suchen, dals die Stiihle
nach Erweiterung der Nagellocher sowie mit Abnutzung und
Anliiftung der Nigel geringe Bewegungen gegen die Schwelle in
senkrechter und wagerechter Richtung ausfiihren kénnen. Infolge
dessen werden beim Befahren meist die Stiihle angehoben und
seitlich verschoben, die Schwellen bleiben aber verhiltnismiilsig
ruhig liegen. Allerdings himmern die Stiihle um so mehr auf
die Schwellen und gegen die Niigel und driicken sich in die
Schwellen um mehrere Centimeter ein; das Holz wird dabei
Jjedoch nicht so zerstort, dafs Auswechslungen von Schwellen
lediglich infolge dieses Umstandes nothig wiirden. Auch ist
die Abnutzung der Niigel nicht eine derartige gewesen, dals
sie in nennenswertber Zahl vor den Schwellen hiitten erneuert
werden miissen. In wirthschaftlicher Beziehung ist also durch
die lockere Verbindung zwischen Stuhl und Schwelle ein Nach-
theil nicht entstanden, vielmehr hat sich eine Verringerung der
Kosten fir das Stopfen daraus ergeben.

Auch in Bezug auf die Sicherheit und Aunehmlichkeit des
Befahrens sind Nachtheile nicht entstanden, wenn auch, um
Spurverinderungen iber die zuldssigen Grenzen hieraus zu ver-
hindern, besondere Hilsen aus Zinkblech zwischen Nagel und
Stublloch 6fters eingelegt werden mufsten.

2. Der Lauf der Fahrzeuge ist vergleichs-
weise ruhig, elastisch und gerduschlos trotz des
hohen Alters des Oberbaues und der neuerdings vergrofserten
Geschwindigkeit und des vermehrten Gewichtes der Ziige, wozu
namentlich die schwachen Flachlaschen in scharfem Gegensatze
stehen.

Aufser der ruhigen Lage der Schwellen diirfte dazu wesent-
lich die grofse Auflagerfliche der Stilhle auf den Holzschwellen
beitragen. Auch in England dirfte das ruhige Fahren,
welches neuerdings von einem Ausschusse der Badischen Staats-
bahnen wieder mit den folgenden Worten bestiitigt worden ist:
»Auch bei den hochsten Geschwindigkeiten von
100 bis 120 km/St. sanftes Fahren ohne Unbehagen,
miflsiges Gerdusch. Keine Ermifsigung der Ge-
schwindigkeit in Stationen und beim Durchfahren
von Gleisbdgens«, demselben Umstande in noch erhdhtem
Grade zuzuschreiben sein, da die Stihle dort noch eine bedeutend
grofsere Auflagerfiiche haben, und fiir die Schwellen vielfach
Tannenholz verwendet wird, welches erheblich weicher und
elastischer 1ist, als das bei uns zur Verwendung kommende
Eichen- und Kiefernholz. Bei Verwendung grifserer Stiihle
ist deshalb auch bei uns mit Schwellen aus getrinktem Tannen-
holze um so mehr ein Versuch zu empfehlen, als sich dadurch

unter Umstdnden die Mehrkosten fiir die Stiihle theilweise
wieder ausgleichien lassen.

3. Die Schwellen haben eine lidngere Dauer.
Diese mag zum Theil iliren Grund haben in der tieferen Lage
der Schwellen in der Bettung, von welcher sie vollstindig bedeckt
werden ; zum Theil mag dazu beitragen der Umstand, dafs das
hiufige Umnageln der Breitfulsschienen, namentlich in Bigen,
bei den Stuhlschienen wegfillt.

Den geschilderten Vorziigen stand jedoch eine Reihe von
Mingeln gegeniiber, welche sich bei dem wachsenden Ver-
kehre, dem zunehmenden Gewichte und der steigenden Geschwin-
digkeit der Betriebsmittel immer empfindlicher fihibar machten.
Ein Theil dieser Miingel, verursacht durch schwache Schienen
und Stiofse, freies Wandern, haftet allen alten Oberbauarten
an. Die folgenden Miingel sind dem Stuhlschienen-Oberbau
cigenthiimlich :

1. Beim Wandern des Gleises stofsen die Laschen zuniichst
gegen den Holzkeil einer Stofsschwelle und treiben denselben
allmilig aus dem Stuhle heraus. Dieser Keil ist, selbst wenn
er an der einen Seite wn die Laschenstirke ausgeklinkt wird,
nicht mehr fest antreibbar und fiillt deshalb stets wieder aus
dem Stuhle heraus.

2. Beim weiteren Wandern der Schienen stofsen die Flach-
laschen nicht- gegen die Fufsplatte des Stuhles, sondern gegen
eine Backe, ‘wodurch ein Kanten des Stubles bewirkt wird.

8. Die Holzkeile trocknen im Sommer aus und fallen
aus dem Stuhle heraus; mindestens aber wird die Verbindung
zwischen Schiene und Stubl gelockert.

Die Ansicht, dafs die Holzkeile, falls sie bei zweigleisiger
Bahn mit der Fahrrichtung eingetrieben werden, fester sitzen,
trifftt bei unserer Witterung nicht wihrend des ganzen Jahres
zu. Nach den gemachten Erfahrungen niitzt das Nachtreiben
der vollstindig ausgetrockneten Keile durch die Wirter nicht
viel, weil diel_selben in diesem Zustande zu wenig elastisch sind
und deshalb nicht lange festsitzen. Um das Herausfallen der
Keile zu verhindern, giebt es nur ein Mittel: das ist die
vollige Binbettung derselben in Kies. Dann bleibt aber der
Nachtheil, dafs bei trocknem Wetter die Schiene im Stuhle sehr
lose sitzt, was die Abnutzung beider vermehrt und auch Schienen-
und Stuhlbriiche herbeifiihrt.

4. Die Abnutzung der Nagellocher und der Négel selbst ist
grofser als bei den besseren Oberbauarten aus Breitfulsschienen.

Aus den vorstehenden  Erorterungen ergiebt sich, nach
welchen Richtungen eine Verbesserung des Stuhlschienenober-
baues anzustreben war, Es mulste

1. ein Schutz gegen das Wandern der Schienen
gegen eine Verdnderung der Stofs-

schwellenentfernung,

2. eine besserec Befestigung der Schiene mit

dem Stuhle,

3. eine Vergrofserung der Beriihrungsflichen

zwischen Stubl und Nagel.

4. eine Vergrdlserung der Auflagerfliche des

Stuhles auf der Schwelle
geschaffen werden. Der nach diesen Gesichtspunkten ausgear-
beitete und zur Ausfiihrung gelangte Entwurf ist in Fig. 5

und
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bis 10, Taf. VI, dargestellt. Auf den Mittelschwellen sind aus
Sparsamkeitsriicksichten die alten Stithle beibehalten und nur
neue Holzkeile und neue Nigel mit Zinkhiilsen, soweit diese
ndthig waren, eingezogen worden. Die Stofse dagegen sind
durchweg mit neuen Stiihlen ausgeriistet worden, deren Auf-
lagerfliche von 275 qecm auf 530 qcm und deren Gewicht von
8 kg auf 23 kg sich vergrifsert hat.

Fulsplatte und Backen der Stithle haben grofsere Stirken
erhalten. Die Linge der Auflagerfliche der Schiene ist von
7,6 cm auf 14,5 cm vergrofsert.  Statt zweier Nagellocher sind
deren drei angeordnet. Die lichte Entfernung zwischen den
beiden Backen ist soweit vergrofsert, dafs neben der unten
ausgeklinkten, durch den Stuhl gefihrten Auflsenlasche, welche
dessen Fulsplatte hakenartig iibergreift, der Holzkeil noch
Platz hat. So ist das Wandern und die Veriinderung der

Tig. 19.

Lc’i/rlg@ 215 mm..

Entfernung der Stolsschwellen wirksam verhindert. In der Keil-
anlagefliche mulsten die Kopfe der beiden Hulseren Laschen-
bolzen versenkt werden. Der den Namen streng genommen
nicht mehr verdienende Holzkeil ist ein prismatisches Kissen
aus getrocknetem, geprefstem und getrinktem Kichenholze nach
englischem Muster (Fig. 8 u. 9, Taf. VI und Textabbildung
Fig. 19). Durch das kinstliche Austrocknen und Pressen soll
erreicht werden, dafs das Holzkissen, soweit es aus dem
Stuhle hervorragt, beiderseits an der Luft quillt und somit
auch bei der grofsten Trockenheit des Schotters festsitzen
bleibt. Nach den bis jetzt gemachten Erfabrungen auf der
Neubaustrecke Braunschweig-Meine, welche sich allerdings erst
itber ein halbes Jahr erstrecken, ist dieser Zweck nicht voll,
aber doch in einem eine merkbare Verbesserung ergebenden

' Grade erreicht. Es sind deshalb anch alle alten Zwischenstithle
. mit derartigen Holzkissen versehen worden.

Als ein Uebelstand ist es empfunden worden, dals die-
jenigen Holzkissen, welche so stark eingetrocknet sind, dals sie
lose sitzen, wegen der fehlenden Keilform nicht nachgetrieben
werden konnen. Sie fliegen bei dem Versuche, sie von der
einen Secite nachzutreiben, meistens auf der andern Seite heraus.
Da ecin Holzkissen 21 Pfennige kostet, ein Keil aus alten,
eichenen Schwellen aber nur 3 Pfennige, so dirften die hohen
Mehrkosten zu den erreichten geringen Vortheilen nicht in
wirthschaftlich richtigem Verhéiltnisse stehen.

Die Nigel fiir die neuen Stithle haben in ihrem obern
Theile, soweit sie in der Fulsplatte des Stuhles sitzen, eine
Verstiirkung von 16wm auf 20w erhalten (Fig. 5, Taf. VI).
Bei cinem Zehntel der auf der Strecke Berlin-Potsdam-Magde-
burg verwendeten Nigel ist der Kopf nach Fig. 6, Taf. VI,
ausgebildet worden. Die beiderseitigen Haken des Kopfes sind
hier statt 15™% nur 11™® hoch gemacht und an der Stelle,
wo sie an den Schaft stofsen, mit einer dem Nagelloche ent-
sprechenden Ausrundung versehen, damit dic Haken sich beim
Nageln nicht fest auf den Stuhl auflegen sollen, sodals von
vornherein fir die senkrechte Bewegung der Stithle auf den
Schwellen ein Spielraum von nicht ganz 4™® verbleibt. Daurch
eine derartige Anordnung sollen Erfahrungen tiber die Wir-
kungsweise cines solchen begrenzten Spielraumes gewonnen
werden.

Auf der Strecke Berlin-Potsdam-Magdeburg sind die be-
schrichenen Verbesserungen des Stuhlschienenoberbaues im Jahre
| 1893 zur Ausfihrung gekommen. Soweit die bisherigen aller-
dings noch recht kurzen Erfahrungen ein Urtheil zulassen, haben
sie sich in jeder Beziehung bewihrt. Besonders rubig liegen
diejenigen Stolsschwellen, auf welchen die neuen Stithle mit
Nigeln nach Fig. 6, Taf VI, senkrecht beweglich befestigt sind.

Die Schwellentheilung war bei dem alten Berlin-Potsdam-
Magdeburger Oberbau fir 8 Schwellen:

29;99;99;99; 1015 99; 99; 99; 29 Summe = 753 cm,
bei 58 cm Mittenabstand der Stolsschwellen betrug die Liinge
der Flachlaschen ~ 470 wm,

Bei dem wiederverlegten Oberbau ist die Schwellentheilung
fiir 9 Schwellen:

28,5; 86; 87; 87; 88,4; 88,4; 87; 87; 86; 28,5
Summe = 753,8 cm.

Die Laschenliinge ist aufsen 832™m, innen 486", also
ist in beiden Beziehungen cine wesentliche Verstirkung ein-
getreten.

Es wire zu wiinschen, dals die Versuche nun auch auf
stirkere, den neuen breitfifsigen ehenbiiriige Doppelkopfschienen
ausgedehnt werden, welche durchweg in starke Stithle zu lagern
wiren.

(Schlufs folgt.)
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Im Organ 1887, S. 163, haben wir iiber frithere Vor-
arbeiten fir die Durchbrechung der Monte Leone Gruppe von
Brieg aus nach Siiden zur Herstellung einer Verbindung des
obern Rhonethales mit Italien berichtet. Diese Arbeiten sind
seitdem fortgesetzt und scheinen nunmehr zu einem endgiiltigen
Abschlusse gefithrt zu haben, so dass die Ausfithrung bevor-
steht. Wir berichten daher hier kurz iiber die Verhiltnisse,
welche der Plan nunmehr angenommen hat.

Der Schwierigkeit der Aufgabe gegeniiber hat es vieler
Versuche bedurft, um zur Gewinnung eines in jeder Richtung
befriedigenden Planes zu gelangen; seit 1860 sind 15 Entwiirfe
bearbeitet, von denen sich 8 auf tiefe Lage mit ectwa 16 km
Tunnellinge, 3 auf eine mittlere und 4 auf eine hohe Lage
mit Zufahrtrampen von bis zu 60 %/, Steigung bezogen. Die
Verfasser waren schweizerische und franzosische Ingenieure,
insbesondere auch die Unternehmung der Jurabahn. Mehrere
FEntwiirfe nahmen im Grundrisse geknickte Linienfithrung unter
Vergriofserung der Tunnellinge an, um den”
grofsten Hohen der Wasserscheide und den
dadurch bedingten hohen Wiirmegraden zu
entgehen.

Einen Beweis fiir die Fortschritte der
Tunneltechnik kann man darin erkennen,
dass fiir die endgiltige Bearbeitung fast

9 -

Der Simplon-Tunnel.*)

‘ wire. Die Linie unterfihrt, mit einem im Tunnel noch 286m™

langen Bogen von 340 ™ Halbmesser ins Gebirge eintretend,
© zunéichst das Saltinegebiet in der Richtung NW. — SO., damn
die Wasserscheide und Landesgrenze zwischen Wasenhorn und
Furggenbaumhorn, ersteigt die grofste Hohe von 705,214 ™
und fillt dann auf die Hohe des siidlichen Mundloches von
634,024 ™ wieder ab. Die Hohe des Gebirges iiber dem Tuunel
ist hochstens 2135 ™, durchschnittlich 1140 ™, und zwar haben
8450 ™ der Tunnelliinge eine geringere, 11261 ™ eine grofsere
Ueberlagerungshohe, als die durchschnittliche. Am Stidende be-
ginnt ein Gleisbogen von 300 ™ Halbmesser 246 ™ und endet 73 ™
innerhalb des Mundloches, welches unterhalb Iselle im Diveriathale
an einer durch den Chiosobach und die Stralsengallerie bestimmten
Stelle liegt, bis zu der im Winter regelmifsig Schlittenverkehr
stattfindet, wihrend weiter ostlich selten Schnee in erheblichem
Mafse liegen bleibt, auch wird die Anlage des Werkplatzes, fiir
den im engen Diveriathale wenig Raum ist, durch diese Lage be-

Fig. 20.
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und so ist ein Entwurf entstanden, dem hls;;y;'s(:i;: T “39“4;‘1 oy “4034::" kd
man die Eigenschaft grofsartiger Einfachheit e T

und Klarheit zuerkennen muls. Die Haupt-

verhiiltnisse dieses grofsartigsten Tunnelbaues der Welt sind in | giinstigt. Hiermit lag die Hohenentwickelung fest, man mufste

Textabbildung Fig. 20 in einfacher Skizze zur Anschauung ge-
bracht. :

Die schon frither, im Jahre 1882 vorgeschlagene Linie
gebt vom Bahnhofe Brig aus und steigt, durch einen zweiten
Bahnhof Brig unterbrochen, etwa 2.5 km im Rhonethale nach
dem linksuferigen Hange zu hinauf, in den sie auf der durch das
Rhonehochwasser bedingten Meereshéhe von 687,092™ ein-
tritt. Die Lage des nordlichen Mundloches ergab sich da-
durch, dafs man sie zur Abkirzung der Tunnellinge und Ver-
meidung der bedeutenden IHghen des eigentlichen Monte Leone
mogliehst ostlich im Thale hinauf schicben mulste, man konnte

mit der den Wasserablauf noch eben ermoglichenden Steigung
von 29, von Norden aus vorgehen, bis zu dem Punkte,
welcher das Auskommen mit der als die steilste festgesetzten
Tunnelneigung von 7 °/,, bis zum Sidende noch eben ermdog-
licht. TIm Scheitel ist eine Wagerechte von 500 ™ Linge vor-
gesehen. Im Grundrisse liegt die Tunnelachse zu 97,68 % in
der Geraden, an den Enden zu 2,32% in Bogen, die jedoch
zuniichst gerade aufgefahren werden. Der Hohenunterschied
der Mundlocher ist 52,968 ™, der Scheitel liegt 18,122 ™ iiber
dem nordlichen und 71,09 ™ iiber dem siidlichen Mundloche.
7,47 % der Linge liegen in Neigungen von 29/, und 7%,

iiher die gewidhlte Stelle jedoch nicht nach Osten hinaus-
gehen, weil man schon 200™ weiter in Gypslager gerathen

*) Vergleiche La Revue technique et les Annales des travaux

2,53 % liegen wagerecht. Ein Vergleich mit den iibrigen grofsen
! Alpentunneln liefert folgende Zusammenstellung:

publics et des Chemins de fer. 1894, Nov. 22, S. 509. Engineer 1895,

Janﬁar, S. 1. Mit Abb. Railroad Gazette 1894, December, S. 850. Mit Abb.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXII. Band. 2. Heft 1895.
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Mont-Cenis Gotthard  Arlberg  Simplon
Tunnellinge |, 12849m 14984m 10240m 19731m
Meereshéhe des nord-
lichen bezw. siidlichen
Mundloches 1147,8« 1109« 1802,4« 687,1«
Meereshohe d. siidlichen
bezw. des westlichen
Mundloches 1269,1« 1145« 1218,3 « 634,02 «
Meereshohe desScheitels 1294,7« 1154,6« 1310,6 « 705,2 «
Steilste Neigung 229, 5,82°%. 15%. 7%
Meereshdhe d. hochsten
unterfahrenen Hohe . 2949m  2861®™ 2030™ 2840m™
Grofste Dicke der Tun-
neldecke 1654« 1706« 720« 2135«
Hochste Erdwirme . 29,5°C., 30,8°C. 18,5°C. 40°C.

Der Tunnelquerschnitt zeichnet sich vor den fritheren
dadurch aus, dafs er doppelt einglcisig mit 17 ™ Achs-
abstand geplant ist. Der eingleisige Querschnitt hat 23,2 qm,
4,50 ™ Breite in Schwellenhshe, 5,0 @ Breite 2 ™ iber Schwellen-
hohe, und 5,5 ™ Scheitelhshe iiber den Schwellen. (Fig. 23,
Seite 42.) Die Querschnittsausbildung zeigt finf Formen:

1) im Gebirge obne Druck mit regelmilsiger Schichtung
keine Auskleidung;

2) da wo eine Bedecknng des druckfreien Gebirges nothig
ist, Widerlager und Gewdlbe aus Bruchsteinmauerwerk
35 em dick, im Widerlager auf 50 cm wachsend ;

3) im Gebirge mit mittlerm Drucke Quadergewilbe von
50 cm, Bruchstein-Widerlager von 60 bis 90 em Stirke;

4) im Gebirge mit grofsem, lothrechtem Drucke Quader-
gewdlbe 60 ecm, Bruchstein-Widerlager 70 bis 100 cm
stark;

5) im Gebirge mit starkem Seitendrucke und im Gebirge
in Zersetzung Quadergewtlbe 60 cm, Bruchstein-Wider-
lager 70 bis 80 cm, Sohlenkappe 40 cm stark.

Im Scheitel erhilt jeder Tunnel eine Ausweichstelle von
400 ™ Linge zwischen den Abstandpfililen, hier erhilt der
zweigleisige Querschnitt 8,7 ™ Breite in Schwellenhthe, 2,0 w
dariiber 9,2 ™ Breite und dann Halbkreisabschlufs mit 4,6 m
Halbmesser.

Ein einseitiger Fatwisserungsgraben von 40 c¢m Breite und
50 cm Tiefe liegt mit Platten abgedeckt unter der Bettung,
in den vier ersten Querschnitten in einem Betonkérper, der den
Fuls des einen Widerlagers bildet, dicht an letzterm, im finften
Querschnitte auf der Sohlenkappe, welche zu diesem Zwecke
einseitig schief gewdlbt wird. Der zweigleisige Querschnitt hat
den Graben in der Mitte.

In Abstinden von 100 ™ werden Zufluchtnischen 2 ™ breit,
2,3™ hoch angebracht, nach je 1000 ™ folgen Signal- und
Lampenkammern 3 ™ breit und tief, 3,1 ™ hoch, und vier Male
werden Gerdthekammern 4 ™ breit, 3,1 ™ hoch und 6™ tief
angelegt. Der Richtungssohlstollen ist 3,7 ™ breit und 3,85
itber den Schwellen hoch. Von den beiden Sohlstollen wird
der eine zuniichst nicht zum Tunnel auszuweiternde ausgemauert.
(Fig. 23, Seite 42.)

Die geologischen Verhiiltnisse sind in Textabbildung
Fig. 20 angedeutet. Hier bezeichnet der Korper 1) glinzenden
thonigen Schiefer, 2) glinzenden kalk- und siliciumhaltigen

Schiefer, 3) krystallinischen Gneilsschiefer, 4) Gneilsschiefer,
5) Kalk- und Gneifsschiefer, 6) Antigorio-Gneils, 7) Kalk-
schiefer. Die dlteren Schichten sind die siidlichen, das Streichen
der Schichten ist beinahe winkelrecht zur Tunnelachse, das
Fallen schwankt je nach der Faltung von NW. bis SO.

Das Gestein ist fir die Bohrung im Ganzen giinstig. - Im
Norden geben die weichen Arten grofsen Bohrfortschritt, be-
dingen aber die Auskleidung; da diese in den hirteren siid-
lichen Theilen wegfillt, so wird der Gesammtfortschritt hier
nicht geringer sein. Gefihrliche Gyps- und Dolomitschichten
sind nur dinn und konnen mit dem eingleisigen Tunnel schnell
gesichert werden. Wasserandrang ist in den beiden nordlichsten
Kilometern, auf der Sidseite im Auslaufe des Vallébaches zu
erwarten, Von 6,6 km vom Nordende aus ist auf etwa 10,5 km
Linge eine Wiirme zu erwarten, welche die hochste des Gotthard
von 30,8% C. ibersteigt und 400 erreichen wird bei 1° Wirme-
zunahme auf 441 Tiefe. Es wird deshalb fiir jedes Mundloch
die Zufithrung von 50 cbm/Sec. Luft vorgesehen, wihrend man
am Gotthard nur iber 2 cbm/Sec. verfigte.

Die Wasserkridfte fir den Baubetrieb koénnen gewonnen
werden im Norden aus der Rhone, der Massa, dem Kelchbache
der Saltine, welche im Winter 1893/94 zusammen die geringste
Menge von 6,22 cbm/Sec., die Rhone allein 5,517 cbm/Sec.,
fiihrten. Die drei letztern wiirden fiir Gewinnung von 1000 PS.
bei den geringen Wassermengen sehr grofse Druckhohen be-
dingen, sedals Zuliufe und Druckleitungen in unginstige Witte-
rungsverhiltnisse geriethen, man beschrinkt sich daher auf die
Rhone, aus der ein spiter zu verdoppelnder Zulauf aus Holz-
bohlen von 1 >< 1™ Querschnitt zu den Druckrohren von 56 ™
nutzbarem Gefiille abgeleitet wird.

Auf der Siidseite hat der Zwischenbergenbach zu wenig
Wasser, um in Frage zu kommen; die Diveria hat ein so tief
eingeschnittcnes Felsbett, dals ein Zulauf mit Druckrobr sehr
bedeutende Kosten und Zeit erfordern wiirde, man wire hier
zu einer reinen Druckleitung gezwungen: deshalb wird hier die
Cairasca benutzt, auf deren beiden Ufern Zuliufe leicht aus-
fihrbar sind, doch wiirde die Anlage im linken Ufer eine
elektrische Uebertragung nach dem Werkplatze bedingen, die
eine betrichtliche Verschlechterung der Betriebssicherheit und
Kostenerhohung bedeuten wiirde; der Zulanf im rechten Hange
fiithrt zu den Druckrohren dicht am Werkplatze.

Die Verhiltnisse beider Kraftgewinnungen sind folgende:

Rhone Cairasca
Meereshohe der Fassungsstelle 768 ™ 1015 =™
. Liinge des Zulaufes . 4300 « 4600 «
Gefille « « .. 3 %00 3 %0
Querschnitt des Zulaufes 112 0,7><0,7™
Grolste Wassermenge des Zulaufes 21001/Sec. 700 1/Sec.
Stromgeschwindigkeit  « « 2,4 ™/Sec. 1,7 ™[Sec.
Meereshche des Auslaufes . 755 ™ 1001 ™
« « Einlaufes der Druck-
leitung . . . . 753 « 999 «
Linge der Druckleitung 800 « 820 «
Durchmesser der Druckleitung 1« 0,6 «
Grofste wirksame Druckhohe . 56 « 375 «
Druckverlust . 5« 9«
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Rhone Cairasca
Grofste Geschwindigkeit in der Druck-
leitaong . . . . . . . . 2,6m 2,5m
Meereshohe des Auslaufes der Druck-
leitung e e 692 « 615 «
Geringste gemessene Wassermenge
1890/93 . . 5517 1/Sec. 845 1/Sec.
Kosten des Zulaufes, erste Hilfte 250000 M. —
- « « im Ganzen 355000 « 270000 M.
~ « Druckleitung, erste Hiilfte 145000 « —
« « « im Ganzen 290000 « 147500 «
Gewonnene Kraft an der Turbine,
erste Hilfte . 1180 P. S. —

« o« im Ganzen 2360 «  2260P.S.
Kosten des Zulaufes fiir 1™ im Ganzen 82,5 M. 58,5 M.
..« der Druckleitung « «  « 361 « 195 «

« der ganzen Leitungs-Anlage
fir 1 P. S, 273 « 184 «

Der Bauvorgang weicht von den bisher bei Alpen-
tunneln verwendeten Arten sehr erheblich ab, und besitzt
gegeniiber diesen wesentliche Vorziige.
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schliige auf die Arbeitsstellen in O, wo die vollen Wagen vor-

- her mit Gefille zuriickgeschoben sind, diese werden dann in O

I

von der Locomotive hinausbeférdert. Der Ausbau von W zum
Tunnel kann spiter ohpe Betriebsstorung erfolgen, und Aus-
besserungen im fertigen Tunnel O sind ebenso einfach, wie in
einem 200 ™ langen eingleisigen Tunnel, zerdriickte Gewolbe-
strecken kann man durch neue Querschlige sogar von aulsen
erreichen, also sind betriebsstorende Einbauten zu vermeiden,
welche bei den dltern Tunneln zur Anlage an sich unnéthiger
Hohen gefihrt haben.

In jedem Stollen arbeiten 3 bis 4 Brandt’sche Bohr-
maschinen mit je einer 100 ™2 weiten Druckwasser-Zuleitung
vor Ort, an der Nordseite ist fiir die erste Hilfte im weichern
Gesteine ein Druck von 70 at, spiter ein solcher von 100 at
wie an der Siidseite diberhaupt vorgesehen. Weitere vier Bohrer
arbeiten an jedem Ende an den Aufbriichen und Querschligen:
Die 12 Bohrer einer Seite erfordern 181/Sec. Wasser. Der
Angriff vor Ort erfolgt im harten Gesteine mit 12—15 Lochern
von 70 ™™ Weite und 1,25 ™ Tiefe, im weichen mit 8 — 10
Lochern von 1,4 ™ Tiefe. Neue Sprengmittel werden behufs
Vermeidung von Storungen nicht erprobt.

Nach den bisherigen Er-
fahrungen und mit dem zu
erwartenden Gesteine ange-
stellten Proben ist angenom-
men, dals der Fortschritt in
den  ersten 60 Tagen bei
Handbohrung 1™ im Tage

Von vorn herein werden von jeder Seite zwei Sohlstollen
an der Ostseite der Tunnelquerschnitte vorgetrieben, die an
den Enden in den Kriimmungen geradlinig durchlaufen. Der
ostliche Tunnel O (Textabbildung Fig. 21) wird gleich zum
vollen Tunnel ausgebaut, der westliche W bleibt vorlidufig Stollen,
bis der Verkehr den zweiten Tunnel fordert, er wird deshalb
in Druckstrecken ausgewdlbt. Beide Stollen haben (Fig. 22 u. 23)
abgesehen von dem Betongraben fiir die Entwiisserung 2,4 ™ Hghe
3,2® Breite, rund 8 gm Querschnitt und enthalten je ein
Fordergleis von 800 ™» Spur. W enthilt das Einfahr-, O das
Ausfahrgleis, beide sind daher in 200 ™ Theilung durch Quer-
stollen verbunden, welche behufs Aufnahme von Weichenver-
bindungen schriig liegen (Textabbildung Fig. 21); da aber W
zugleich zur Luftzufibrung benutzt werden soll, so erhalten
diese Querschlige Wetterthiiren, welche der Regel nach iiberail
bis auf die beiden letzten Querschlige geschlossen sind. Die
Luft ist also gezwungen, durch W bis vor Ort und dann durch
O zuriickzustromen, mit der Fahrrichtung der Arbeitszige.
Weiter nimmt der Stollen W den Entwisscrungsgraben auf, so
dafs Stollen und Tunnel O wihrend des Baues ganz trocken
sind. Der in W leer einfahrende Zug mit schiebender L.oco-
'm’o"ciye ‘vertheilt die leeren Wagen nach Bedarf darch die Quer-
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betrigt, von da bis zum
10. Monate, in welcher Zeit
von 300 Tagen die Bohr-
maschinen wiihrend der Her-
richtung. der Werkplitze in
beschrinktem Mafse mit Dampfkraft gespeist werden, 4,5 ™,
dann wird fir den Rest auf 5,85 ™ gerechnet. 10000 ™ sind
in jedem Stollen an jedem Ende herzustellen, also wiirde die
10000 — 60.1 — 300.4,5
5,85 . 30

/) NI
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Bauzeit 2 4 10 + = 61 -Monate

. betragen.

Die Grundlagen dieser Ermittelung sind nach den fritheren
Erfahrungen sehr sichere, im Suram-Tunnel *) ist der Fortschritt
zeitweise auf 7,74 ™ gebracht; ausserdem wurden im Jahre 1891
Versuche mit Gneils angestellt, wonach ein Bohrloch von 1™ Tiefe
und 70 ™» Weite 12—25 Minuten und 1%/,—2 Bohrschneiden
erforderte, wilrend man im Pfaffensprungtunnel noch 9 Schneiden

brauchte. Um mit 4 Maschinen 15 Locher von 1,25 ™ zu

15 A .
bohren, sind hochstens (—4— = 4) 1,25 . 25 == 125 Minuten

néthig, mit dem Verschieben der Maschinen erfordert die Bohr-
zeit eines Angriffes also 2 Stunden 30 Minuten. Das Ver-
schieben der Maschinen erforderte frither viel Zeit, weil man
nach dem Sprengen den engen Ort erst abrdumen mulste, ehe die
Bohrer wieder anfassen konnen. Das denkt man im Simplon}
Tunncl dadurch zu verbessern, dals man unmittelbar nacl'i

*) Organ 1891, 8. 209.
7*
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dem Sprengen eine sehr starke Wasserspiilung folgen lilst, welche
die Trimmer weit in den Stollen zuriickspilt. Man kann dann
die Gleise leicht durch zur Seite Werfen der vertheilten Trimmer
frei machen und erst wihrend des Weiterbohrens die Wagen
beladen. Zugleich wird hierdurch eine schnelle Abkiihlung der
Trimmer und des Stollens erreicht. Der durch das Spiilen zn
erzielende Zeitgewinn ist in der obigen Berechnung nicht be-
riicksichtigt.

Die Ausweitung zum vollen Querschnitte im Tunnel O erfolgt
in der in den Textabbildungen Fig. 22 u. 23 dargestellten Weise
mit Angriffstrecken von 200 ™. Die vorderste dient dem Verkehre
vor Ort, in ihr wird der vorderste Querschlag hergestellt, in
der zweiten sind vier Aufbriiche fiir den Firststollen in ver-
schiedenen Stufen im Betriebe, in der dritten ist der First-
stollen durchgeschlagen und wird zugleich mit dem Sohlstollen
ausgeweitet, die Decke zwischen beiden abgearbeitet, in der
vierten ist die Ausmauerung im Gange.

Fig. 22.

Besondere Beachtung bat die Liftang, namentlich der

sackformigen Aufbriiche gefunden. Das Mundloch des Stollens
W ist durch eine Wetterthiir geschlossen, daneben stehen zwei
auch fir den fertigen Tunmel zu betreibende, nach Belieben
auf Druck oder Saugen wirkende Kreiselrider hergestellt, welche
hinter einander geschattet 50 cbm/Sec. Luft von 487 wm Wasser-
sdulendruck, oder neben einander geschattet 100 cbm/Sec. Luft
von 243 ®® Wassersidulendruck bei einem Arbeitsverbrauche
von 500 PS. liefern. Mit dem hohern Drucke beabsichtigt
man im Zufuhrstollen W eine Geschwindigkeit von 6 m/Sec.
auch noch herzustellen, wenn der Stollen 10000 ™ lang ist.
Durch die beiden letzten Querschlige, deren Wetterthiiren offen
sind, geht der Strom in den Stollen und Tunnel O, wo der
grolsern Weite wegen Widerstand und Geschwindigkeit geringer
sind. Die Einfahrtrichtung geht mit diesem Strome, um die
fahrenden Arbeiter nicht zu beftigem Zuge auszusetzen. Um
die in Stollen W erwirmte Luft kithl zu halten, werden in

den Querschligen Wasserstduber angebracht, welche die Wa,rme
von 10 bis 15°C. herstellen. In dicSicke vor Ort beider Stollen
wird durch Wasserstrahlbliser eine Luftmenge von je 0,6 bis
0,8 cbm/Sec. durch diinne Luftleitungen eingeblasen, cbenso gtwd
0,2 bis 0,4 cbm/Sec. aus dem Stollen O in jeden Aufbruchsack,
solange dieser noch nicht nach riickwirts durchgeschlagen ist. Die
neuen Aufbriiche werden nach Textabbildung Fig. 21 erst be-
gonnen, wenn der folgende Querschlag fertig ist, sodafs in O
stets frische Luft fir die Aufbriiche zur Verfigung steht.
Nachdem der Firststollen riickwirts durchgeschlagen ist, bedarf
er keiner besondern Liiftung mehr, da er dann von dem Haupt-
luftstrome mit durchgezogen wird.

Die Gesteinskihlung auf 20° C. erfordert nach einer
die Abkithlung durch den Luftstrom vernachlissigenden Be-
rechnung 52 1/Sec. kalten Wassers an jedem Ende, beschafft
werden 84 1/Sec. im Norden, 75 1/Sec. im Siden. Eine 250 ==
weite Kithlleitung geht in den Stollen W hinein und durch

Fig. 23.

den letzten Querschlag nach O, nachdem ein Zweig voller
Weite zur Trimmerspilung vor Ort abgezweigt ist. In Stollen
O geht ein Zweig ebenso vorwirts vor Out, ein zweiter riick-
wirts zur Kithlung des Stollens. Das Trimmerspiilen erfordert
die ganze Wassermenge fiir einige Minuten, fir deren Dauer
die Leitung fiir sonstige Zwecke geschlossen wird. Ableitungen
von der Kihlleitung fithren in alle Aufbriiche auch wenn von
Hand gebohrt wird.

Die Forderung erfolgt in 2 cbm fassenden Kippwagen
durch 16 t schwere Locomotiven, die Bogen von 15 ™ Halb-
messer befahren, und mit hoher Dampfspannung und abgestelltem
Zuge in den Tunnel gehen. Den bei langer Fahrt erzeugten
Rauch denkt man durch die starke Liftung geniigend zu be-
seitigen. Ar den Wagen sind Sitzbretter fir die ein- und
auszufahrenden Arbeiter angebracht.

Die Versorgung der Arbeiter umfalst mit dem
Tunnel durch verdeckte Génge verbundene Raume fir Bider,



~ Umkleidung, Reinigung, Trocknung und Aufbewabrung der den
Arbeitern gelieferten Werkanziige und Speiseriume. An den
Querschliigen sind innerhalb der Arbeitstrecken im Stollen
bezw. Tunnel O Aborte mit Erdstrewung angebracht. An
jedem Querschlage steht ein Wiirter mit zwei Gehiilfen, welche
die Wetterthiren, Weichen und Aborte bedienen und den
Trinkwasserdienst durch Vertheilen aus der Bohr- oder Kiihl-
leitung in Flaschen versorgen.

Ueber die Werkplitze sind die wichtigsten Angahen
die folgenden. Sie werden so angelegt, dafs sie fur den Aus-
bau des Tunnels W dienen konnen, ohne durch den Verkehr
auf dem Gleise des Tunnels O behindert zu werden.

Auf der Nordseite sind 3 Abschnitte der Bauzeit zu
unterscheiden. Wihrend des ersten Jahres ist die Leitung
von der Rhone noch im Bau. 140 P. S. fiir 6 Brandt’sche
Bohrer zu 11/, 1/8ec. von 70 at Pressung und 30 P. S. fir die
anfingliche Liiftung und eine kleine Werkstitte werden durch
drei Locomobilen zu je 60 P. S. geliefert. Die Locomobilen

leiben spiter zur Aushiilfe stehen.

In weiteren 2 bis 2!/, Jahren sollen 5 km vorgetrieben
werden, in denen man noch keine Kihlung braucht. 8 Bohrer I
erfordern bei 70 at Druck 200 P. S., zwei grofse Lauftkreisel
250 P. 8., die elektrische Beleuchtung 200 P. S., Werkstitten, !
Kalkmiihle und Sandwische 100 P. S. Dafir werden 800 P. S.
aus der Rhone in 3 cbm/Sec. mit 26,5 ® Nutzgefille beschafft.
Am Ende dieses Abschnittes wird bei 5km in Bérisal ein
Bobrloch von 200 ™™ Weite von oben auf -die Tunnelsohle
700 ™ tief durchgetrieben, 1100 ™ iiber Tunnelsohle werden
aus dem Steinenbache 100 1/Sec. Bohr- und Kiihlwasser gefafst,
und in frostsicherer Leitung nach dem Bobrioche gefiibrt,
welches etwa 100 at Arbeitsdruck liefert. Sollte das Bohrloch
mifslingen, so wird die Leitung von Bérisal zum Mundloche

und so in die bestehende Leitung gefihrt.

In den letzten 2 bis 2!/, Jahren werden fir Kihlen
und Trimmerspilen 84 1/Sec. Wasser von 100 at gebraucht,
die von Bérisal kommen. Auf dem Werkplatze stehen zunichst
dem Tunnel die beiden Luftkreisel, dann die Gebiude fir die
Verpflegung der Arbeiter, weiter folgen die Gebiude fiir Loco-
mobilen und Pumpen, Dienstriume, Lagerhduser, Iocomotiv-
schuppen, Kalk-, Sand- und Mbortelanfbereitung. 'Der Kalk-
mortel wird fertig eingefahren, der Cementméortel im  Tunnel
angemacht. ,

Auf der Sidseite sind zwei Abschnitte zu unterscheiden.

Im ersten Jahre arbeiten hier drei Halblocomobilen von
je 75 P.S., fir 6 Brandt’'sche Bohrer mit 100 at (180 P. 8.)
und fir kleine Luftkreisel und Werkstitten (30 P. 8.). Diese
Maschinen beginnen mit dem dritten Monate zu arbeiten,
bleiben aber spiter bestehen.

In weiteren 4 bis 4!f, Jahren brauchen 10 Bohrer zu
1Y/, 1/Sec. von 120 at an den Pumpen 350 P. S., Kithl- und
Spiilwasser 60 1/Sec. von 50 at 550 P. 8., die Liiftung 500 P. 8.,
Beleuchtung 200 P. S., Werkstitten, Kalk-, Sand- und Mbrtel-
aufbereitung 100 P. S. Diese 1700 P. S. werden der Cairasca
entnommen.

Der Werkplatz ist dem engen und steilen Diveria-Thale
nur schwer abzugewinnen, er hat in verschiedene Geschosse
mit mehreren Briicken iiber die Diveria zerlegt werden miissen.
Auch hier tritt cine gegenscitige Storung der Betriebe des
ersten fertigen Gleises und des Werkplatzes fir den zweiten
Tunnel nicht ein.

Ausser den fiir die Nordseite aufgefiihrten Anlagen werden
hier ein Gasthaus, eine Speisehalle mit Wirthschaft und Auf-
seherwohnungen beschafft. Arbeiterwohnungen werden in Iselle,
in Rosso bei Varzo ein Krankenhaus und Wohnungen fir
Ingenieure und Aufseher errichtet.

{Schluls folgt.)

Nachrauf

Oskar llenschel <.

Der am 18. November 1894 im Alter von 57 Jahren
verstorbene Geheime Kommerzienrath Oskar Henschel war
das dritte Glied seiner Familie, welches sich durch die Lei-
tung der weltbekannten l.ocomotiv- und Maschinenbauanstalt
in Cassel einen weit iber die Grenzen seines Vaterlandes hinaus-
reichenden Ruhm erworben hat. X¥r besuchte das Gymnasium
seiner Vaterstadt, studirte auf der Technischen Hochschule in
Karlsrahe und trat mit seiner Grolsjihrigkeit als Theilhaber
in die Firma Hensclel & Sohn ein. Die heutige Bauanstalt
wurde vom Grofsvater des Verstorbenen 1817 gegriindet, doch
wird eine viel #itere Verbindung der Familie mit dem Maschinen-
bau durch den nun nahezu 200 Jabre alten im Werke aufbe-
wahrten Cylinder erwiesen, den Papin zu seinen Versuchen
iiber die Ausnutzung der Dampflkraft verwendete.

Das Werk ging 1845, in welchem Jahre es fir den
Locomotivbau erweitert wurde, an den Vater des Verstorbenen,
1860 mit einer Zahl von 350 Arbeitern an diesen selbst iiber,
dessen Thatkraft die so iiberaus erfolgreiche Forderung des
Locomotivbaues zu danken ist, Die 1000. Locomotive wurde

1879 geliefert, die Leistungsfihigkeit des Werkes steigerte sich
aber so, dafs heute schon mehr als 4000 Locomotiven gebaut
sind. Die Henschel’sche Bauanstalt wurde von ihrem Leiter
damit den bekanntesten festlindischen ebenbiirtig an die Seite
gestellt, so dafs sie heute, wenn nicht allein, so doch mit wenigen
andern den ersten Rang einnimmt. Als wichtigstes Mittel der
Hebung der Bedeutung seines Werkes betrachtete Henschel
bekanntlich nicht die Leistungsfihigkeit nach der Zahl der Aus-
fibrungen in erster Linie, sondern die stetige Steigerung der
Gitte der Leistungen, welche heute uniibertroffen dasteht.

Neben den hervorragenden Leistungen auf dem Gebiete
des Maschinenbaues stehen solche auf dem Gebiete der Arbeiter-
versorgung, der er eine sorgsame Pflege zuwendete; auch aus
seinem’ Nachlasse wurde nicht allein eine erhebliche Summe den
verschiedenen Versorgungskassen, sondern auch ein Betrag dem
einzelnen Arbeiter unmittelbar zugewendet.

In Henschel ist ein Mapn von Verdiensten um das
Eisenbahnwesen von uns gegangen, wie sie sich nur wenige zu-
sprechen konnen; sein Andenken wird grade im Kreise der
Eisenbahntechniker in ehrender Anerkennung weiterleben.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-0

Schienennagel mit Rillen (D. R.-P. 77783).
(Glaser’s Apnalen 1894, October, Bd. XXXV, 8. 137.)

Das Eisenwerk Redenhiitte in Zabrze hat zur Vergrolserung
der Haftkraft in den Schwellen die Seiten des quadratischen
Schienennagels mit flachen Kehlen versehen, wie das Bajonnet
mit Blutrillen versehen ist. Die Tiefe der Rillen ist so be-
messen, dals sie von der Elasticitiit des Holzes ganz ausgefillt
werden. Oben beginnt die Rille so tief, dafs ihr oberes Ende
jedenfalls noch ganz in das Holz geschlagen wird, unten Liuft
die Rille an den beiden zugeschirften Seiten parabolisch in der
Zuscharfang aus, an den beiden Seitenflichen des Nagels tritt
die Kehle dagegen etwa in Hohe der Oberkante der Zuschirfung
so aus, dafs unterhalb die volle Nagell)reité iitber der schwachen
Finziehung dieser Seiten erst noch wieder erreicht wird. Da

berba u.

{ das von der vollen Nagelbreite durchschnittene Holz sich ver-
moge seiner Elasticitit oberhalb des Kehlenendes wieder aus-
debnt und die Rille fillt, entsteht an diesen beiden Seiten
gradeza eine der eines Widerhakens ihnliche Wirkung zwischen
den schwalbenschwanzformig nach unten abgebogenen Holzfasern
und der untern Verbreiterung, so dals der Nagel auch nach
einer gewaltsamen Anliiftung noch bedeutende Widerstandskraft
besitat. ‘

Bei angestellten Versuchen ergaben sich fiir die beginnende
Losung der Niigel im Mittel aus 7 Versuchen beim gewdhnlichen
Nagel 2480 kg, beim gekehlten Nagel 4100 kg Widerstand,
wozu noch zu bemerken ist, dafs der gewohnliche Nagel nach
dem Anliften fast ohne Widerstand ausgezogen wird, wihrend
der gekehlte Nagel .dann noch eine betridchtliche Haftkraft
behiilt.

Maschinen- und Wagenwesen.

Heilmann's elektrische Locomotive.*)

(Revue technique 1894, Mirz, Bd. XV, S. 97 u. 121.
Mit Abbildungen und Zeichnungen.)

{(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—12, Taf. VII und Fig. 1—9, Taf. VIII.)

Nachdem wir bereits wiederholt tiber die Il eilmann’sche
Versuchslocomotive der franzbsischen Nordbahn berichtet haben,**)
und obwohl wir an anderer Stelle***) auseinandersetzten, weshalb
eine schnelle und weite Verbreitung dieser Betriebsart nicht zu
erwarten steht, so wollen wir bei der Beachtung, die diesem

Gegenstande allgemein gezollt wird, heute die Einzelheiten der -

Locomotive etwas eingehender mittheilen.

Die Gesammtanordnung der Locomotive (Fig. 1 u. 2,
Taf. VII) zeigt einen mit den Buffern 16,31™ langen Rahmen-
bau von 3,0™ Breite, welcher auf zwei vierachsigen Dreh-
gestellen mit 7,75™ Abstand der Drehzapfen rubt. Der
Gesammtachsstand eines Drehgestelles ist 4,0 ™, der je zweier
durch Federn verbundenmer Achsen 1,25m, Die Lingstriiger
der Drehgestelle ruhen auf den Mitten der Federn, welche die
beiden Vorder- und die beiden Hinterachsen des Gestelles unter
sich verbinden, der Hauptrahmen rult wieder auf den Mitten
der Gestellrahmen, und so werden alle Achsen soweit gleich
belastet, wie das bei dem wechselnden Gewichte der Vorriithe
moglich ist. »

Die hintere Hilfte des Hauptrahmens tréigt den Kessel
~‘mit der Rauchkammer und dem Schornsteine am Hinterende,
mitten ist der iberbaute Heizerstand, in -der vordern Hilfte
steht die Dampfmaschine, die siromerzeugende IDynamomasciine

_ *) Vergleiche andere Ausfihrung Railroad Gazette 1894, Sept.;
S. 619. :

**) Organ 1892, S. 244; 1893, S. 197; 1894, S. 30 u. 142,
**+) Organ 1894, S, 202. Coe

und eine Erregermaschine der Magnete stehen iber dem vordern
Drehgestelle in .einem iiberbauten Raume, dessen Wiinde und
Dach nach vorn in eine Schueide zusammenlaufen. Die
| Wandungen sind namentlich an der Schneide mit den erforder-
" lichen Ausguckfenstern fir den hier stehenden Fihrer versehern.

Kohlen- und Wasserbehillter liegen zu beiden Seiten des
Kessels hinten, letztere sind unter dem Kessel hin durch ein
starkes Rohr verbundemn. .

Ueber die aufgezihlten wichtigsten Bestandtheile ist im
Einzelnen folgendes zu sagen.

Der Kessel ist Lentz’scher Bauart, genau wie wir sie
mehrfach besehricben haben *). Das Material, welches Stahl-
blech genannt wird, ist, wie in solchen Fillen fast immer,
vermuthlich Flufseisen-Weliblech. Mit der Rauchkammer ist
der Kessel 8™ lang, der grofste Duarchmesser ist 1964™W.
282 Feuerrohre haben 3100™™ Linge. Die Rostfliche betrigt
2,25 qm, die Ileizfliche in der Feuerbiichse 18,06 qm, in den
Rohren 127,11 qm und der Kesselitberdruck 12 at. Das Vorder-
ende der Feuerkiste ist fest mit dem Rabmen verbunden, am
Hinterende der Rauchkammer ist die Ausdehnung durch Auf-
hiingung in zwei Pendelstiitzen ermoglicht, witten ist der Kessel
auf einem Gleitlager unterstiitzt. Die Wasserstandsgliser sind
in Ermangelung einer ebenen Ilinterfliche an einem auf den
vordern Iesselrand genieteten Broncestandrohre angebracht, in
-das von unten das Wasser eintritt, und welches oben durch
eine besondere Leitung Dampf vom Dome erhilt, Um hier
die Druckverhiltnisse nicht zu storen, steht nur die Dampf-
pfeife auf diesem Behilter, alle anderen Dampfentnahmen, Brems-
pumpe, Speise-Strahlpumpen u. s. w. sind an einem zweiten

*) Organ, Erghd. X, Th. 1, S. 19, 65 u..67; 1892, S. 65.
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Behilter mit gesonderter Dampfzuleitung vom Dome angebracht,
der den ersten im mittlern Theile seiner Hohe ummantelt.
Die Strahl-Speisepumpen haben »restarting«- Einrichtung, Die
Speiserolire miinden in zwei im Kessel unter Wasser aufge-
bdngten Trogen, in denen sich ein Theil der Nicdersehlige
sammelt. Der hintere Theil der Feuerkiste ist durch eine
Feuerbricke zu einer abgesonderten Verbrennungskammer ge-
macht, aus deren unterstem Theile mit den gewohnlichen ein
besonders weites Rohr nach der hintern Rauchkammer fithrt;
dieses ist zur Beseitigung der Flugasche aus dem Verbrennungs-
raume mittels Strahlpumpe nach der Rauchkammer bestimmt,

Die Hauptdampfmaschine (Fig. 3 bis 8, Taf. VII)
ist eine Verbundmaschine der Bauart Brown, wiegt bei 800
indicirten Pferdekrétten nur 8500 kg und ist in allen Theilen
vollkommen gegengewogen, Das Gestell besteht aus zwei Blech-
wangen, welche durch die Gleitbahnen tragende Stahl-Querstiicke
abgesteift sind. Die beiden Cylinder liegen einander in gerader
Linie gegeniiber, der kleine wirkt mittels Querkopfes an der
Kolbenstange und zwei Pleuelstangen auf zwei Kurbeln, der
grofee bewegt eine Kurbel mittels einer Stange, welche gegen
die beiden ersten um 180° verdreht steht. Die Theile beider
Cylinder bewegen sich also stets mit gleicher, aber entgegen-
gesetzter Geschwindigkeit, und da sie gleich schwer gemacht
sind, wicgen sie sich gegenseitig genau aus. Die kreisférmigen
Schieber liegen unter den Cylindern, so dafs das Niederschlags-
wasser ablaufen kann. Die Steuerung erfolgt durch Drehen der
Schieber, welche aber trotzdem eine geringe und langsame
Lingsbewegung besitzen, damit immer andere Fldchentheile auf
einander arbeiten und die Abnutzung gleichmiifsig bleibt. Der
Verbinder liegt lings unter der Maschine mit einer Stopfbiichse
fir Lingenausdehnungen in der Mitte. Die Darchmesser und
Einlafsdaner der Cylinder sind so hemessen, dafs beider Arbeit
gleich ist. Das eine Wellenende triigt die Steuerexcenter, das
andere die Kuppelung fir die Dynamomaschine. Die Maschine
arbeitet mit unverdnderlicher Dampfdehnung, die Leistung wird
lediglich durch den Dampfregler bemessen.

Die Schmierung der Pleuelstangenkopfe erfolgt mittels der
Tliehkraft von der durchbolrten Welle aus durch Tropfenziibler,
welche aber fir jeden der drei Kopfe gesondert eingestelit
werden konnen. Vor den Steuerexcentern ist noch ein — nicht
gezeichneter — Fliebkraftregler fiir den Dampfeinlafs auf die
Welle gesetzt, fir den Fall, dals der Strom unterbrochen oder
die Dampfmaschine sonst plotzlich entlastet wird.

Die Hauptabmessungen und Verhiltnisse der Maschine sind:

Durchmesser des kleinen Cylinders 425 mm
« « grofsen « 650 «
Kolbenhub in beiden 300 «
Dampfeinlafs in beiden Cylindern 60 %
Yoreilen des Dampfeinlasses im kleinen Cylinder 1 «
« « « auslasses » « « 17 «

« « « einlasses « grofsen « 2 «

« « « auslasses « « « 9 «

Der Dampf kommt mit 5at Spannung im grofsen Cylinder
an, auf dem Schieber des kleinen sitzt ein fir 7at belastetes
Sicherheitsventil. Im regelmiilsigen Betriebe macht die Maschine
360 Umldufe in der Minute.

Die Haupt-Dynamomaschine (Fig. 11 u. 12, Taf. VII)
fir Gleichstrom nach Bauwart Brown ist unmittelbar an die
Welle der Dampfmaschine gekuppelt. Sie ist 6 polig mit einem
Grammering-Magneten. Der Inductor ist ein Gufsstahlkranz,
welcher innen die runden Kerne der 6 Inductorspulen triigt;
auf diese sind die Polplatten mittels Bolzen mit kegelformigen
Kopfen festgebolzt. Der ganze Indactor ist durch eine wage-
rechte Ebene in zwei zusammengebolzte Hilften getheilt, so
dafs man den Magnet nach Abnahme der obern lothrecht aus-
heben kann. Das Gestell ist mit dem der Dampfmaschine durch
angenietete Bleche verbunden, um eine véllig steife Verbindung
zu sichern. Der Magnet ruht auf einer Seite auf dem Lager
der Dampfmaschine, am andern in einem Kugellager, das von
einem dreinrmigen, auf die Aufsenseite des Inductorringes ge-
bolzten Sterne getragen wird; der Stern triffit auf drei gleich-
namige Pole, um jede Stérung der Magnete zu vermeiden.
Der Stromabnehmer hat Koblenbiirsten. Die 6 Spalen sind
hinter einander geschaltet, die Wickelung der Inductoren ist
fiir die Aufnahme eines Stromes von 50 volts berechnet. Die
Erregung erfordert 95 amp. Die Dynamomaschine giebt in
regelmifsigem Gange von 360 Umlidufen 1025 amp mit 400 volts
Spannung.

Die Erregermaschine ist eine vierpolige Brown’sche
mit einer gezalnten Magnettrommel, deren Zibne hinter einander
gewickelt sind. Die beiden Biirsten sind 900 verstellt,
Diese Maschine ldnft mit unverinderlicher Geschwindigkeit und
wird durch Stromtheilung erregt. Sie giebt 250 amp mit
50 volts Spannung, obwohl nur 100 amp fiir die Erregung
erfordert werden; der iiberschiefsende Rest wird zur Beleuchtung
des Zuges verwendet, Dieselbe Dynamomaschine dient auch
zum Anlassen der grofsen Dampfmaschine, welche einen nicht
aufgehobenen Todtpunkt hat. Das Anlassen erfolgt durch die
grofse Dynamomaschine, welche dabei von der Erregermaschine
gespeist wird.

Die Hulfsdampfmaschine (Fig. 9 u. 10, Taf. VII)
von 25 P.S. nach Brown dient zum Betriebe der Erreger-
maschine. Zwei gleiche Cylinder wirken auaf zwei um 180°
versetzte Kurbeln, um auch hier Ausgleich der bewegten Massen
zut erzielen. Die Schieber sind kreisformige Platten und in
einem Ringe frei drehbar an der Stange befestigt, Jede un-
regelmifsige Abnutzung einer Seite hat eine Drehung zur Folge,
welche neue Flichen des Kreises in Thitigkeit bringt. Die
Geschwindigkeit wird durch einen am Schwungrade angebrachten

um

Kugelregler unveréinderlich erbalten, Die Hauptverhiltnisse
sind folgende:
Cylinderdurchmesser 1500w
Kolbenhub 150 «
Dampfeinlafs . 50 %
Voreilen des Isinlasses . 0,5 «
« « Auslasses . 14 «

Das Gestell besteht aus zwei I-Liingstrigern, welche
durch die Bufferbohlen und die die Maschinen und den Kessel
tragenden Quertridger verbunden sind. Zwei IHauptquertriiger
tragen die Drehzapfen, welche jedoch nicht belastet sind, Die
Last ruht an jedem Drebgestelle auf zwei seitlichen Gleitschuhen,
welche eine leichte Schriigstellung des Rahmens gegen die
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Drehgestelle gestatten, Zwischen den Maschinen liegen J'-Triiger |
auf dem Rahmen, welche einen Holzboden tragen; am Kessel
ist dieser mit Riffelblech bedeckt.

Die Anordnung der Maschinen ist folgende. Vor dem
Heizerstande am Kessel steht die Dampfmaschine quer also mit
der Welle in der Lingsachse, folglich steht die davor angeordnete
grolse Dynamomaschine wieder mit ibrer Ringebene quer. Vor
dieser ist links die kleine Dampfmaschine und rechts die Krreger-
Dynamomaschine aufgestellt. Ganz vorn ist der Fiihrerstand.

Die Dyehgestelle (Fig. 1 u. 2, Taf. VIII) hesteben
aus zwei Lingstriigern, jeder aus zwei Stahlblechen mit zwischen-
genietetém Stahlrahmen, der zugleich die Achsbiichsenfiihrungen
bildet. Querverbindungen bilden der mittlere Zapfentriger und
zwel Quertriger in den Mitten der beiden Achsenpaare. Die
Arme eines Rades jeder Achse tragen die Augenausweitungen
fir die Verbindungsbolzen wmit der Antriebsmaschine. Das
andere Rad ist behufs Einsetzens und Losnehmens der Antriebs-
maschine leicht losnehmbar aufgeprefst. Die Lagerkasten sind
in Fig. 3 u. 4, Taf. VIII dargestellt. Das seitliche Spiel der
Achsen ist durch Bronceanschlige begrenszt, welche im vordern
Lagerdeckel mit Kuogelfliche drehbar festgebolzt und leicht
auszuwechseln sind. Die Federenden hiingen mit verdrehbaren
Bolzen unten am Lagerkasten.

Die Antriebsmaschinen (Fig. 5 bis 8, Taf. VIII)
von Brown sind vierpolig und in Reihe gewickelt mit gezalintem
Magneten. Ein Stahlgehiuse, welches zugleich den Inductor-
triger bildet, schitzt die Theile gegen Staub und Schmutz, und
ist nur durch vier kleine mit Blech gedeckte Oeffnungen ge-
luftet. Der Sammler hat vier Kohlenbiirsten, welche durch
vier Oeffnungen im Bronceverschlusse zuginglich sind; die
Oeffnungen werden durch eine drehbare Schlitzscheibe geiffnet
und geschlossen. Die Lager haben dieselbe Schmierung, wie
die Achslager. Die ganze Antriebsvorrichtung sitzt auf einer
hohlen Stahlachse, welcher auf der Achse mittels einer elastischen
Zwischenlage aus »Woodite« ruht, ein durch Oel nicht an-
greifbarer Stoff. An einem Ende triigt diese hohle Stahlachse
die Mitnehmerscheibe fir das Triebrad. Die Verbindungsbolzen
beider sind auch mit Woodite umgeben. Die Verhinderung
der Antriebsmaschinen am Drehen ist nach Fig, 7, Taf, VIII
bewirkt. Die niichst znsammenliegenden Theile der Inductoren
zweier benachbarter Achsen M u. M! erfordern Auflagerdricke
in entgegengesetzten Richtungen ¥ und F, bei dem Drehsinne
fund f; der Riider. Sie brauchen daher nur durch die Hinge-
stange ¢ verbunden zu werden, um den einen durch den andern
im Gleichgewichte zu halten. Die Aufhéingung ist bei a unda?l
der Linge, bei a’“ und a’’ der Quere nach gelenkig, um beide
Achsen unabhiingig von einander zu machen. Dieses Gleich-
gewicht wiirde aber bei ungleicher Arbeit der beiden Antriebe
gestort werden. Deshalb sind die beiden Gehiuse noch jedes
fiic sich mittels der Stangen bund b! und der Federn r bis r*/
unmittelbar am Drehgestelle aufgehiingt; diese sind jedoch fir
gewdhnlich lastfrei.

Die Bremse ist die Westinghouse-Bremse, die Pumpe
sitzt hinten auf einem Wasserkasten, der Hauptbehiilter im
Hauptrahmen zwischen Aschenkasten und hinterm Drehgestelle.

4
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Nach den Vertheiiern von Soulerin*) fihren von der Haupt-
leitung des Rahmens Gummischlduche in die Drehgestelle, welche
die Beweglichkeit hergeben. Bremseylinder und Hilfsbehdlter
sind an den Rahmen der Drehgestelle befestigt. Das fiir die
Bewegungen der Drehgestelle gelenkig gestaltete Gestiinge kann
auch mittels Handbremse angezogen werden. Die Klotze wirken
nicht auf die Radreifen, sondern auf eine besondere DBrems-
trommel, welche an das Triebrad jeder Achse innen angebolzt
ist (Fig. 8, Taf. VIII). An jedem Drehgestelle werden nur
zwei Rider gebremst.

Die Vertheilung des Stromes ist in Fig. 9, Taf. VIII
dargestelit. G ist die FErzeugermaschine, i, bis ig sind die
Inductoren der 8 Achsantriebe, M, bis Mg deren Magnete,
I giebt die Erregermaschine an. Der Strom dieser geht durch
den Rheostaten R geregelt zu den Magneten der Erzeuger-
maschine G. Der Stromschluls K dient zur Benutzang der
Erregermaschine zum Anlassen der Hauptdampfmaschine vom
todten Punkte aus. Der Hauptstrom gelit zum Amperemesser
A und theilt sich danu in 8 nebeneinander liegende Zweige
mit 8 Amperemessern a, bis ag und den Stromschlissen J,
bis Jg. Der Voltmesser V giebt die Birstenspannung an. Der
Strom der Erregermaschine wird durch den Amperemesser I
und einen besondern Voltmesser iiberwacht. Die vielen Yor-
richtungen sind angebracht, weil man das Fabhrzeug als eine
Versuchslokomotive ansieht, spiter wiirden ein Ampere- und
ein Voltmesser geniigen. Zwischen den Inductoren i und
Maguneten M der Antriebe liegt der Umschalter C, mittels
dessen die Fahrrichtung gewechselt wird. Um die Moglichkeit
der Forderung leichter Zige mit grofser und schwerer mit
geringer Geschwindigkeit durch dieselbe Locomotive -moglichst
vollkommen zu machen, ist noch ein Umschalter T eingefiigt
mittels dessen man die Antriebe beim Anpfahren, oder be-
geringer Geschwindiglkeit gruppenweise zu zwei und zwei hinter
einander schalten kann.

Die Bedienung des Triebwerkes erfolgt haupt-
siichlich am Rheostaten R (Fig. 9, Taf. VIII) und am Dampf-
regler der grofsen Dampfmaschine, woftir zwei Hebel vorn im
TFibrerstande in einem Bocke stehen; der eine schaltet un-
mittelbar ‘der auf dem Bodenbelage angebrachten Rheostaten,
der andere wirkt durch Gestinge auf das entlastete Dampfventil.
Der Fiihrer bedient aufserdem die Dampfpfeife und den Um-
schalter C (Fig. 9, Taf. VIII) unmittelbar iiber seinem Kopfe.

Beziiglich der Hauptabmessungen ist zu erwiihnen,
dafs die Locomotive auf den vorhandenen Drehscheiben Platz
findet und in die meisten Umrifslinien frazésischer Bahnen pafst.
Das Gewicht ist leer 97 t mit Vorrithen 106 t, Lasten welche
sich erheblich ermifsigen lassen werden; sie erkliren sich
daraus, dafs man bei der Versuchslocomotive in jeder Beziehung
ganz sicher gehen wollte, mit demselben Gewichte wird man
bei weiteren Ausfithrungen voraussichtlich die doppelte Leistung
erzielen konnen.

Die Leistung, welche die Entwurfsgrundlage gebildet
hat, ist 600 P.8S. fiir die Dampfmaschine, welche an den Biirsten
der stromerzeugenden Dynamomaschine 410000 Watt hervor-

*) Organ 1890, S. 209; 1891, S. 276.



bringen soll. Jede der 8 Antriebsmaschinen soll unter regel-
mifsigen Verhiltnissen 60 P. S. leisten. Diese zu Grunde ge-
legten Leistungen sind jedoch thatsiichlich nicht unerheblich
dberschritten; wie schon erwilnt wurde leistet die Hauptdampf-
maschine 800 P.S.

Die Wagen der Meigs-Hochbahn.*)
(Engineer 1394, December, 8. 576. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig, 10 u. 12, Taf VIIL)

Die Wagen ruhen auf zwei vierriidrigen Drehgestellen, die
Rider stehen unter 45° haben rechtwinkelige Nuthen fir die
untern Tragschienen und sitzen lose auf ihren Achsen. Zwischen
diesen Tragriddern sitzt in jedem Drehgestelle ein Paar wage-
rechter Fihrungsrider in wagerecht verschieblichen lothrechten
Lagern, welche von Federn beiderseits an die obere wagerechte
Schiene gedriickt werden, diese aufserdem unten mit einem
Flansche umfassen, so dals lothrechtes Abheben nach oben ver-
hindert ist. Das Drehgestell hat nicht den iiblichen amerikanischen
Mittelzapfen mit tragender Pfanne, aus der der Wagenkasten
bei Unregelmissigkeiten leicht herausspringt, sondern einen
fubrenden Mittelzapfen und seitliche, halbkreisformige Gleit-
bahnen, Auf diesen rubt eine Scheibe, sie mit Hakenrdindern
gegen Abheben nach oben umgreifend. Auf der Scheibe stehen
vier Cylinder mit. Auflsenflansch oben, und diese greifen in vier
umgekehrte Cylinder unter dem Wagengestelle mit unterm Innen-
flansch, so dals auch hier das Abheben verhindert ist. In den

*) Organ 1895, S. 47.

Cylindern stehen Sclineckenfedern zum Abfedern des Wagen-
kastens, Scheibe und Federsitze drehen sich mit dem Kasten
auf dem Drehgestelle (Ilig. 10, Taf. VIII).

Die Kuppelung hat die bekannte amerikanische Einrichtung
und zwar im Einzelnen die Miller’sche Anordnung.

Der Kasten ruht mit zwel 457 ™™ hohen Netzwerktrigern
auf den Drehgestellen, der Kasten hat Walzenform (Fig. 12,
Taf. VIIT) mit vorn und hinten abgerundeten Kanten, Endthiiren
und Endbiillmen. 1.-Eisenringe von 3264 @ Durchmesser tragen
eine verzinkte DBlechbaut, welche innen mit Asbest belegt, aulsen
mit Holz verkleidet ist. Der Wagen ist 15545 ™™ lang, auf
dem Fafsboden 2286 »n im Lichten breit und leer 17 t schwer.
An jeder Seite und in der Mitte ist je eine Reihe von Quer-
sitzen angebracht, in der mittlern stehen die Sitze aber ab-
wechselnd rechts und links, 84 Sitze sind vorhanden. Die Fenster
haben an beiden Seitenkanten lothrechte Drehachsen, so dals
man sie je nach der Fahrrichtung stets so aufstellen kann, dals
sie Wind und Staub abweisen, die Rahmen legen sich gegen
die Polsterung, so dals bei geschlossenen IFenstern kein Zug
moglich ist. Die kleinen Feuster in der Decke haben Sonnen-
vorhiinge. Fiir die Liiftung ist ein Rolirnetz angelegt, welcles
wihrend der Fahrt die Luft oben und unten selbstthiitig ab-
saugt. Die Innenflichen sind ganz gepolstert, so dafs die Wagen
im Winter warm sind. Der Wagen des Versuchszuges hat keine
durchlaufende Bremse, doch wird fiir die Ansfihrung beabsichtigt,
eine Luftbremse anzubringen, welche mittels zweier Bremsklitze
die wagerechten Fiihrungsrider von aufsen gegen die obere

! Schiene pressen.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Meigs’ Hochbahn,
(Engineer 1894, December, S. 576. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 10 bis 12, Taf VIIL)

Die Hochhahnanlage von Captain Meigs in Boston (Mass.),
deren wir schon mehrfach*®) Erwihnung gethan hahen, hat jetzt
nach mehrjdhriger Erprobung auf einer Versuchsstrecke Aus-
sicht, im Wohnorte des Erfinders als Mittel fir schnellen Strafsen-
verkehr zur Ausfillirung zu kommen; die endgiiltige, durch die
Versuche bewihrte Gestaltung wollen wir daher hier nochmals
kurz beschreiben.

Es gelang Meigs schon 1884, die Genehmigung der Meigs
Elevated Railway Co. auszuwirken, doch scheiterte die Aus-
fihrung der beabsichtigten Linie am Widerspruche der Anlieger.
Um die Vorurtheile gegen die Moglichkeit eines so wenig stand-
fest erscheinenden Baues zu iiberwinden, erbaute Meigs nun
eice 340™ lange Probestrecke mit verschiedenen Unterbau-
anordnungen, Bogen bis zu 15 ™ Halbmesser und 180° Richtungs-
danderung und mit scharfem Knick an einander schlielsenden,
verschiedenen Neigungen bis zu 669/, (1:15,2) selbst in den
schirfsten Bogen. Die Linie wurde mit Locomotive, Tender
und einem Wagen ausgestattet. Das Ganze wurde 1885 fertig,

*) Organ 1886, S. 32; 1887, 8. 259,

Organ fir die Fortschritte des Bisenbuhnwesens., Neue Folge, XXXII. Rand.

2. Heft 1895,

und das staatliche Board of Railroad Commissioners beauftragte
den General Stark mit einer eingebenden Prifung und Begut-
achtung. Dieser belastete die im Grundrisse krummen Oeffnungen
mit 30t in der Mitte lothrecht und entsprechend der Wirkung
eines Winddruckes von 161 kg/qm mit 5,25 t wagrecht pach
aufsen hei etwa 5,6 ™ IIshe. Die elastische Durchbiegung be-
trug 11 ™ in lothrechtem Sinne, wagrecht 9,5 ™™ in Oeffnungs-
mitte, die Pfosten bogen sich 12,5 ™™ seitwiirts, eine bleibende
Verbiegung war nicht zu erkennen. Das Urtheil fiel in allen
Punkten gitnstig aus.

Trotzdem dauerte es noch lange, bis die ja jeder Neuerung
entgegenstehenden Vorurtheile soweit fiberwunden waren, dafs
eine Ausfilirung in grolsem Mafsstabe Aussicht auf Erfolg ge-
winnen konnte, ndmlich bis Juli 1894, als die Statc legislature
von Massachusetts die Dostor Elevated Railway Co. genehmigte
und darin von den stiidtischen Behorden unterstitzt warde, weil
mittlerweile ¢cin schnelles Verkelirsmittel unabweisliches Bedirfnis
der Stadt geworden ist. Das betreffende Gesetz schliefst Unter-
bauten der Iochbahn nach New-Yorker oder Chicagoer Muster
mit 2 Pfeilerreihen, die Stralse iiberspaunenden Quertrigern,
Lingstrdgern und dichten Querschwellenlagen mit Dohlenstegen
fir die Beamten grundsitzlich aus, weil die Stralsen darunter
zu dunkel werden, selbst die Hobokener Anordnung, welche die

8
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Schienen in Trogtriger legt und so die verdunkelnden Quer-
schwellen beseitigt, erschien mnicht befriedigend. Zwar
Meigs’ Hochbahn nicht als die auszufithrende genannt, doch
sind ibr durch diesen Entschlufs die Wege geebnet. Es wurde
zugleich ein iilteres Gesetz, nach dem die Spurweite 1435 mm
oder 914 mm betragen soll, fir diesen Fall aufgehoben, was
wieder der Meigs-Bahn mit einer grolsten Breite von 559 mm
zu Gute kommt. Uebrigens bestimmt das Gesetz die Rechte
der Gesellschaft, und sichert dem Staate einen Theil des Rein-
gewinnes.

Der Entwurf, der auf diese Weise der Ausfihrung nahe
geriickt ersclieint, ist in seinen wichtigsten Theilen in den Fig. 10
bis 12, Taf. VIII, dargestellt und im Iolgenden kurz beschrieben.
Der Ueberbau wird durch eine Reihe von Pfosten getragen, als
Material ist Ilolz wie Eisen verwendbar. Fiir Boston sind Pfosten
aus zwei [-Eisen und zwei Platten in einem starken Betonfulse
stehend vorgesehen (Iig. 10, Taf. VIII). Die Lichthohe unter
dem Triger betriigt 4267 ™™ und die Plostentheilung schwankt
von 4115 ™" bis 13 868 ™™ bei etwas geringerer Linge der
Triger. Die hohlen Pfosten sind mit Beton gefillt und nehmen
am obern Ende beiderseits die Hilften von 1168 ™™ hohen,
zweitheiligen Netzwerktriigern von 1219 ™ Feldlinge auf, deren
Querschnitt in Tig. 11, Taf. VIII, gezeigt ist. Dieser Triiger
nimmt oben eine starke wagerechte Fiihrungs- und Triebrad-
Schiene aus Iolz, beiderseits mit Laufschienen gesiiumt und
nach unten durch starke Winkeleisen am Triigerobergurte be-
festigt, auf, welche mitten noch durch zwei im rechten Winkel
gebogene Bleche verstirkt ist. Aunf den dulsern Untergurtwinkeln
rult je eine Langschwelle, gesiumt mit einem starken Winkel
als Schiene fiir die Fithrungs- und Tragriider. ¥s ergiebt sich
aus den Zeichnungen, dafs der verdunkelnde Streifen fiir ein
Gleis gegeniiber den sonstigen Unterbauten sehr gering ist.

Der der Entgleisung entgegenstehende Eingriff, gewolnlich
nur die Radflanschhohe, betrigt hier 1220 ™™,  Sollten die
Tragrider unten brechen oder von den Schienen ‘gemthen, S0
fillt der Wagen nur 38 ™m und setzt sich dann mit dem Boden
anf die obere Fithrungsschiene. Weichen werden als Schlepp-
weichen mittels eines drehbaren Triigers ausgebildet. Fiir die
Bahnerhaltung wird man dhnliche auf der Strafse laufende Arbeits-
wagen verwenden, wie sie heute schon fur iiberirdische Strom-
zuleitungen bei elektrischen Bahuen verwendet werden.

wird

Die Siid-Stafferdshire elektrische Bahm,
(Le Génie Civil 1894, Bd, XXVI, 8. 98. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 13 bis 15, Taf. VIII.)

Das seit 1884 unter Verwendung von Dampf-Locomotiven
betriebene Strafsenbahunetz, welches Birmingham mit einer
grofsen Zahl von Vororten verbindet, mufste umgebaut werden,
weil die Ortsbehorden sich weigerten, eine auf 7 Jahre ertheilte
Genehmigung des Dampfhetriebes zu erneuern. Man entschlofs
sich zum Uebergange zu elektrischem Betriebe mit oberirdischer
Stromleitung, fir welche man aber wegen des in Grundrifs und
Aufrils sehr ungiinstige Verhiltnisse aufweisenden Netzes die
Leitungsunterstiitzung durch Querdriihte von vorn herein fallen
liel[s und die mittels Auslegerpfosten annabm.

Die Stromerzeugungsanlage enthilt 3 Lancashire-Kessel aus
Stahl von 9141%% Linge und 2133 ™™ Durchmesser fiir 8,75 at
Pressung. Die Flammrohre haben 838w Durchmesser und
jedes ist von 5 Wasserrohren durchsetzt. Drei wagercchte Ver-
bundmaschinen von 125 P.S. und 400 Umgiingen in der Minute
haben 267=m™ Durchmesser des kleinen, 508™™ des grolsen
Cylinders und 762wm Fab. Die Schwungriider, zugleich fur
Seilantrieb cingerichtet, haben 3047 ™™ Durchmesser. Die in
Parallelschaltung gebauten Dynamos geben bei 450 Umgingen
260 amp, von 350 volt. Der Antrieb erfolgt durch 9 Baum-
wollenkabel von 38"® Durchmesser an einer an der Achse
sitzenden Scheibe von 609 ™™ Durchmesser. Das in der iib-
lichen Weise ausgestattete Schaltbrett enthiilt selbstthitige elek-
tromagnetische Ausschalter, welche ein zu starkes Anwachsen
des Stromes verhindern. Die Schaltung ist so eingerichtet, dals
die Dynamos beliebig zu zweien, oder auch alle drei zusammen
arbeiten konnen.

Das Hauptkabel der Hinleitung hat in mehreren Zweigen
7200™ Linge; an die Enden und 13 Zwischenpunkte sind Speise-
kabel angeschlossen, welche noch Stromschlufskasten im Fuls-
steige f{ithren, an die sie mit Klemmschrauben angeschlossen
werden, Diese stehen mit Schlitzfihrungen im Kasteninnern in
Verbindung, ebensolche mit den Klemmschrauben fir die Luft-
leitung. Beide Schlitzfihrungen werden durch kurze Kabel mit
Gleitstiicken verbunden. Diese Anschlulskasten wiederholen sich
in 800™-Theilung am Fufse von Pfiblen. Die kupferne Lauft-
leitung ist 6,4™ hoch mit sEtna«-Absonderung und Zangen
unter den Pfahlauslegern befestigt. Der grofste Abstand der
Befestigungen von Gleismitte betriigt 3,96™. Jede Liinge von
800™ der Luftleitung kann nach Belieben villig abgesondert
werden.

Das Netz ist nur zum Theil zweigleisig, in den eingleisigen
Strecken liegen 27 Ausweichen; an jeder Theilung der Luft-
leitung ist eine Weichenzunge eingelegt, die von einer Feder
gegen die Hauplleitung gedriickt wird, und in dieser Stelle die
Abnahmerolle auf den Nebenstrang fithrt.

Die runden hohlen Pfosten sind 9,14 ™ lang aus weichem
Stahl in zwei Stiicken. Das untere ist cylindrisch und auf efne
Fufsplatte gebolzt, die in Beton ruht, der obere Theil ist kegel-
formig und hat oben eine Mufte zum Einstecken des Auslegers,
dessen Ende nach der Pfahlspitze aufgehiingt wird. Der Durch-
messer der Pfosten fir eingleisige Strecken fillt von unten Dbis
oben von 152™m guf 63™m, die Arme sind 762 bis 1371=m
lang, fir zweigleisige Strecken fillt der Durchmesser von 178 ™"
auf 95™m  die Ausleger sind 2133 ™" bis 3047 ™™ lang. An
den Leitungsenden stehen Pfosten von 305™® Durchmesser unten,
127mm oben, welche den Zug der Leitung mittels zweier in
Beton gebetteter Rahmen von 914 ™=@ >< 1219 ™% Druckfldche
aunfnehmen, von denen einer unter Erdoberfliche, der andere
1524 ™ tief gelagert ist.

Die 16 Wagen haben folgende Hauptverhiltnisse:

Linge mit den Endbithnen 6703 mm
Aeufsere Kastenbreite 1752 «
Gesimsbreite 1790 «
Spur . 1066 «
Raddurchmesser 838 «
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Leergewicht 6255 ke
Kastenlinge 4349 mm
Innere Kastenbreite . 1613 «

«  Hohe 1981 «
Achsstand . . 1828 «
Zahl der Fahrgiste . 40 «

Der
rahmen

in sich geschlossene Kasten ruht auf dem Unter-
mit den beiden Antrieben der beiden Achsen. Diese
rohen mit einem Ende je auf einer Achse (Fig. 13, Taf. VIII),
mit dem andern ist es so mittels Federn am Ende des andern
befestigt, dals sich die Bestreben zu entgegengesetzter Bewegung
bei gleicher Drehrichtung gegenseitig aufheben, ohne dals beim
Anfahren oder Bremsen Stofse entstehen. Die Zahnrad-Ueber-
setzung vom Antriebe zur Achse verlangsamt vierfach.

Der Kasten ruht auf 8 Federn. Zwei unabhiingige, von
den Endbithnen zu bedienende Bremsen wirken eine auaf die
Aulsenseite, eine auf die Innenseite der Rider.

Die Antriebe haben Reihenschaltung, die Magnete sind
zweipolig mit vier Armen, die Biisten sind aus Kohle. Aunf
jeder Endbithne steht ein Umschalter, mittels deren die An-
triebe nach Belieben einzeln oder zusammen bethiitigt, auch
Widerstinde eingeschaltet werden konnen, sie dienen auch zum
Wechsel der Fabrrichtung. In die Leitungen sind Schmelzsiche-
rungen eingesetzt, .

Da die Leitung bei zweigleisigen Strecken bis zu 7922 m™m
seitlich neben der Gleismitte liegt, mufste die Stitzung der
Abnehmerrolle eine besondere, ziemlich schwerfillige in Fig. 14,
Taf. VIII, dargestellte Anordnung nach Dickinson erlalten.
Auf dem Wagen steht seitlich ein hohler Pfosten, darin drehbar
ein zweiter, der von zwei wagerechten Schneckenfedern in be-
stimmte Stellung gefilirt wird, und oben mittels 6 schriiger
Federn und Winkelhebel einen um wagerechte Achse dreh-

Technische

Meyer's Konversations- Lexikon™®), ein Nachschlagewerk des ail-
gemeinen Wissens. Itiinfte, ginzlich neubearbeitete Auflage.
VII. Band: »Gain« bis »Grofskophta«. Leipzig und Wien,
Bibliographisches Institut, 1894.

Es ist eine schon. allgemein bekannte Thatsache, dafs die
5. Auflage von Meyer’s Konversationslexikon cin Nachschlage-
werk allerersten Ranges ist. Wir wollen daher gelegentlich
der Ausgabe des VII. Bandes nur unserm Lescrkreise gegen-
iiber betonen, dafls auch dieser Band wieder eine reiche Aus-
beute an Stoff fiir seine Sonderinteressen liefert, Wir erwiihnen
in dieser DBeziehung die Aufsitzc dber Galvanische Batterie,
Gas und Gaskraftmaschinen, Gasthiuser, Gleis, Gewerbe, Giefserei,
Glas, Gestein und andere mehr, welche unter Beifiigung von
guten Abbildungen selr eingehende Besprechungen der Gegen-
stinde enthalten; kleine Meisterwerke des Farbendruckes sind
den Stichworten »Giftpflanzen« und »Grofsflosser« beigegeben,

*) Organ 1895, 8. 26.

‘baren Ausleger trigt. In diesen ist am Auflsenrande nach
Fig. 15, Taf. VIII, die Abnehmerrolle mittels lothrechter Achse
eingesetzt, die nun allerdings jeder Seiten- und Hohenlage der
Luftleitung innerhalb gewisser Grenzen folgen kann. Das Ganze
mufs aber gegenitber den neueren, bei uns iblichen Anord-
nungen, welche auch leidliche Freiheit in der Lage der Leitung
gewihren, schwerfiillig aussehen.

Der Betrieb der Linien mittels Elektrizitdit begann am
1. Januar 1893, bis zum 28. TFebruar 1894 waren 64545
Wagenkilometer gefahren und beinahe 2 DMillionen Fahrgiiste
mit bestem Erfolge beférdert. Der leitende Ingenieur Dickinson
hat nach eigenen Versuchen und Erkundigungen die Kosten
verschiedener RBetriebsarten fir 1 Wagenkilometer wie folgt
ermittelt :
Siid Staffordshire, Locomotiven Wilkinson (frither) 35 Pf,
Birmingham Midland Co., Locomotiven Kitson 38,8 «
Dudley and Stambridge Co., Locomotiven Kitson

(nur halb so lang wie die vorige) . . . . 42,5 «

Birmingham Central Co., Dampf . ., . . . 33,6 «
« «. « Elektrizitits-Speicher 57,6 «
« « « Kabelbahn .. 21,0 «
Siid Staffordshire, elektrische Luftleitung (jetzige Anlage) 20,2 <«

Darin sind alle Kosten, auch die Unterhaltungskosten ent-
halten; diese letzteren sind es, welche die grofsen Verschieden-
heiten hervorrufen, welche namentlich die sehr hohen Kosten
des Betriebes mit Klektrizitiits-Speichern begriinden. Die ober-
irdische Zuleitung elektrischen Stromes liefert unter den ver-
glichenen Betriebsarten hiernach das beste [Ergebnis.

In der Stromerzeugungsstelle sind drei Dynamos aufge-
stellt, um leichten Anschluls an den Kraftbedarf herzustellen,
der bei 16 betricbenen Wagen innerhalb 5 Secunden um 233
elektrische P.S. geschwankt hat. )

Litteratur.

und die Kunst der Kartenzeichnung ist namentlich vertreten
bei den Artikeln »Genua«, »Germanien«, »Griechenland« und
»Grolsbritannien«,

Der Band schlielst sich den Vorgiingern einbeitlich an,
wir benutzen sein Erscheinen, um wiederholt auf die grofsen
Vorziige des Werkes hinzuweisen.

Das Gesetz iiher Kleinbahnen und Privatanschiufshalinen vom
28. Juli 1892, erliutert von W. Gleim, Geh. Oberregie-
rungsrath und vortragendem Rath im Ministerium der Gffent-
lichen Arbeiten. Zweite vermelrte Auflage®). Berlin 1895,
Franz Vahlen. Preis 2,8 M.

Das schnelle Erscheinen ciner zweiten Auflage ist der
beste Beweis, in wie guter Uebereinstimmung das Erscheinen
und die Fassung des Buches mit den Bediirfnissen ist, welche

*) Erste, siche Organ 1893, 8. 242.
8%
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lange bestanden, nun durch die Forderung des Kleinverkehres
mittels gesetzlicher Regelung in jingster Zeit besonders dringend
geworden sind.

Die Vervollstindigung der ersten Auflage durch die zweite
besteht in der Zufigung cines nach Buchstaben geordneten

Sachverzeichnisses und der Aufnahme der inzwischen erlassenen
Ministerialverfiigungen und Ausfihrungsbestimmungen.

Costruzione ed escrcizio delle sirade ferraie e delle tramvie,*)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice, Turin, Rom, Mailand, Neapel 1894.

Hefte 101 u. 102, Vol. I, Theil I, Abschnitt 4: Der

Unterbau von den Ingenieuren E. Colombo und A. Solerti,

Fortsetzung, Preis je 1,6 M.

Handbuch des preufsischen Eisenbahorechts **).  Von Dr. jur.
G. Eger, Regierungsrath und Justiziar der Konigl, Eisen-
bahndirection, Dozent der Rechte an der Universitiit Breslan.
II. Band. 6. Lieferung. Breslau 1894. J. U. Kern.
Preis 2 M.

Die Lieferung bringt die Fortsetzung der Behandlung der
Haftpflicht und der Verpflichtung zum Schadenersatze. Die
Besprechung des Verfiigungsrechtes des Eigenthtimers iiber das
Frachtgut wird begonnen.

Die Verkehrsordnung fiir die Eisenbahnen Dentsehlands vom 15. No-
vember 1892 nebst aligemeinen Zusatzbestimmungen, erliutert
von Dr. jur. G. Eger, Regierungsrath und Justiziar der
Konigl. Eisenbahn-Direktion zu Breslan. I, Theil, Hannover,
Helwing’sche Verlagsbuchhandlung 1895. Preis 4,5 M.

Nachdem das internationale Uebereinkommen iiber den
Frachtverkehr der Staaten unter einander die Neugestaltung
auch des innern Verkehres der FEinheitlichkeit wegen nithig
gemacht hatte, ist diese durch die neue Verkehrsordnung am
1. Januar 1893 eingefiibrt worden. Der Verfasser versieht diese
den Schliissel fiir das heutige Eisenbalin-Verkehrswesen bildende
Orduung mit den Erorterungen und Erklirungen, welche den
Grundlagen bezw. der bisberigen Erfabrung iber die Anwendung
der Ordnung entnommen, ein wesentliches Mittel fir die Er-
ziclung einer einheitlichen Auffassung und fir die ErleichterungJ
der Anwendung der verschiedenen Bestimmungen bildet. Wir

*) Organ 1895, S. 29.
**) Organ 1894, S, 162 u. 246.

machen daher alle am Bahnverkehre thidtig oder ausnutzend Be-
theiligten anf das Werk besonders aufmerksam.

Der vorliegende mit Inhaltsverzeichnis ausgestattete Band
behandelt die Abschnitte T bis VII der Verkehrsordnung, der
zweite die Abschnitte VIII bis IX behandelnde wird baldigst
nachfolgen und dann auch ein nach den Buchstaben geordnetes
Sachverzeichnis bringen.

Dic Bamausfiihrung und der Betrieb von Kleinbahnen unter be-
sonderer Beriicksichtigung der Spurweite von 60 ¢cm. Er-
fahrungen und Rathschlige, gesammelt, aufgestellt und den
Herren Landwirthen zugeeignet von ¥. Taubert, Oberst.
Berlin, 1894, E, S. Mittler & Sohn. Preis 1,0 M.

Das kleine Buch bezweckt, den technisch nicht sachver-
stindigen Kreisen der Landwirthe, fiir die eine selbststindige
Euntschlufsfihigkeit @ber die Anlage von Kleinbahnen von er-
heblicher Bedeutung ist, die erforderlichen Mittel zur Erzielung
einer solchen an die Hand zu geben, indem es die wichtigsten
Gesichtspunkte fir die Anlage solcher Verkehrsunternehmungen
in allgemein verstindlicher Weise bespricht und auch praktische
Beispiele von Voruntersuchungen vorfiithrt.

Der Verfasser gebt mit Recht vorsichtiz vor und warnt
vor der Erbauung von Kleinbahnen, deren Ausstattung der der
Nebenbahnen nrahe kommt, in rein lindlichen Bezirken ohne
regelmiifsige Massenbeforderung. Er empfieblt als gewdhnliche
Form der Kleinbahn die einfachste Forderbahn, welche von be-
quemer Beforderung von Reisenden und der Erreichung groflser
Geschwindigkeiten von vornherein absieht.

Statistische Nachrichten wnd Gesehiftsberichic von Eisenbahnver-
waltungen.

1) Verzeichnis der Tarife fir den Fisenbahn-Giterverkehr,
auf welchen das internationale Uebereinkommen vom 14. October
1890 Anwendung findet. 1894. Beilage zur Zeitschrift fir
den internationalen Eisenbalntransport. Herausgegeben von dem
Central-Amt fiir den internationalen Eisenbahntransport in Bern,
Bern, 1894, Stimpfli & Co.

9) Jahresbericht iber die Eisenbahnen und die Dampf-
schiffabret im Grofsherzogthum Baden fir das Jahr 1893.
Im Auftrage des Ministeriums des Grofsh. Hauses und der aus-
wiirtigen Angelegenheiten herausgegeben von der Generaldirektion
der Badischen Staatseisenbahnen, zugleich als Fortsetzang der
vorangegangenen Jahrginge 53, Nachweisung tiber den Betrieb
der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen und der unter Staats-
verwaltung stehenden Privateisenbahven. Karlsruhe, 1894,
Chr. Fr. Miiller’sche Buchhandlung.
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