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Dic Schwellenspannung wird im Gegensatze zu der
Schiwellensenkung bei langen. Schwellen grofser als bei kurzen,
da aber bei einigermaflsen kriftigen Schwellen die Spannungen
in milsigen Grenzen bleiben, also weniger in Betracht kommen
als dic Schwellensenkungen, weil diese sich in hoherem Malse
den zulissigen Grenzwerthen nihern, so spricht diesc Thatsache
nicht gegen die Verwendung langer Schwellen. Die Verbesserung
der Bettung fiihrt bei langen steifen, sowie bei kurzen Schwellen
gleichfalls zu einer mifsigen Zunahme der Schwellenspannung.
Dei langen nachgiebigen Schwellen wird der Einflufs aber bei
enger Schwellenlage ein umgekebrter und zwar in desto stiirkerem
Malse, je kriftiger die Schieme ist, wie die Nr. 24, 25, 26
der Zusammenstcllung zcigen, auch der Oberbaun der
belgischen Staatsbahn mit scinen schwachen halbrunden Schwellen
ergicht, wenn man 2,70 ™ lange Schwellen in die Rechnung
cinsetzt, sowie der Oberbau der Badischen Staatsbahn von 1891
unter derselben Annahme. Bei langen nachgiebigen Schwellen,
also besonders bei nicht sehr kriftigen Iisenschwellen, ist daher
in der Verbesserung der Bettung auch ein willkommenes Mittel
der Schwellensenkung auch die Schwellen-
spannung herabzumindern.

Beziiglich des Verhaltens der Schwellen unter den Betriebs-
lasten ist noch auf den Rinfluls des Schiencndruckes,
d. h. der Pressung, welche die belastete Schiene
Schwelle ausiibt, hinzuweisen. Der Schienendruck schwankt bei
den verglichenen Holzschwellengleisen fiir Hauptbahnen bei der
Bettungsziffer 3 zwischen 8610 und 3760 kg, sowie bei der
Bettungsziffer 8 zwischen 3730 und 4700 kg und bei Eisen-
schwellen zwischen 3500 und 3675 kg bezw. zwischen 3680
und 4200 kg. Den bei Eisenschwellen hierdurch in der Schwellen-
decke anftretenden Scheerspannungen ist diese bei neuerem
Schwellenformen vollkommen gewachsen, . aulserdem sind  die
auch bei Risenschwellen vielfach iiblichen Unterlagsplatten cin
sehr gecignetes Mittel, den Schiecnendruck auf eine grofsere
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Fliche der Schwellendecke gleichmiilsig zu iibertragen. Bei
den Holzschwellen tritt aber durch den Schienendruck, wenn
die Schwellen nicht durch Unterlagsplatten geschiitzt sind, eine
crhebliche Zusammenpressung und schliefslich Zerstorung des
Schienenaunflagers ein. Ein Druck von 10 kg'qem driickt Eichen-
holz um 1 ™™ zusammen, nimmt man dic Auflagerfliche der
Schienen derjenigen Oberbauten, welche keine Unterlagsplatten
verwenden (Nr. 14, 17, 18) sehr reichlich zu 250 qem an, so
ergiebt sich ein Druck von 14 kg/gem bis 19 kg'qem, also 1,4
bis 1,9 ©m Zusammenpressung. Diese wird infolge der haufigen
Wiederholung aus einer voriibergehenden allmilig eine dauernde,
da die oberen Holzfascrn zerstort werden, und dann entstehen
in rascher Zunahme noch stirkere Zusammenpressungen. Infolge
solcher Zusammenpressung des Schwellenholzes hebt sich die
unbelastete Schiene von der Schwelle ab, bei der Belastung
schliigt dic Schiene hammerartig auf die Schwelle niedér und
es treten sowohl durch diese zusitzliche Schienensenkung als
auch dureh das Hidmmern in Schiene und Schwelle erheblich
stiivkere Beanspruchungen auf, als die durch Rechnung er-
mittelten. Erfalirungsgemiifs kann nun diese schidliche Zusammen-
pressung durch gute Unterlagsplatten erheblich ermifsigt und
in unschiidlichen Grenzen gehalten werden. Dadurch erhdhen
sich aber die Gleiskosten nicht uncrheblich. Da nun die ver-
hiilltnismiifsig niedrigen Kosten ciniger Oberbauten mit kréftigen
Schienen (Nr. 14, 17, 18) neben der schwachen Unterschwellung
vorzugsweise dem Fehlen von Unterlagsplatten zuzuschreiben
sind, so ist das verhiltnismiifsig ginstige Bild, welches sich
beziiglich der Ausnutzung der Gleiskosten hinsichtlich der
Schwellenspannung und Schwellensenkung im Vergleiche zu den
Preulsischey und anderen Oberbauten fiir die genannten Gleise
zeigt (Textabb. 90), kein zutreffendes. Stattet man das Gleis
der Franzosischen Ostbahn und Franzosischen Nordbahn z. B.
in dlmlicher Weise mit Unterlagsplatten und ciner stirkeren Stofs-
deckung aus, wie das der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, so erhéhen
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sich die Detreffenden Kosten in der in den Textabbililungen 86
und 92 durch —o—o—o—o— Linien dargestellten Weise und durch
diese Kostenerhohung werden auch in Toxtabb. 90 die De-
treffenden Linienziige weniger giinstige, wie auch hier aus den
in derselben Weise gckennzeichneten Linien zu ersehen ist.
Der Laschendruck®) ist in crster Linie von
Laschenlinge abhiingig und nimmt mit zunehmender Laschen-
linge ab; ferner nimmt er mit dem Stolsschwellenabstande ab
und folgt in der Abnabme auch dem Werthe y, d. h. er sinkt
mit der zunehmenden Widerstandskraft der Schwellen gegen
dic Linsenkung in die Bettung, welche mit der Linge und
Steifigkeit der Schwellen und mit der Gite der Bettung wichst.

der
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. Endlich ist er in geringem Malse auch von dem: Werthe - -
i

abhingig, indem er bei verhiltnismiilsig schwachen Laschen
kleiner ist, als bei starken Laschen. Der von den Laschen-
anlageflichen aufzunehmende Druck wird daher,
abgesehen von der Liaschenldnge, um so geringer
sein, joc unnachgiebiger das Gleis in seiner Unter-
schwellung ist, wihrend dic Widerstandsfiahigkeit
der Schiene, welche hauptsitc hlich in dem Werthe

J .
~-zur Geltung kommt, nur ecine untergcordnete
i .

Rolle spiclt. Der schwichste Theil des Gleises
ist also von der Stiéirke der Schiene verhiltnis-
milsig unabhingig,

Wic aus der Spalte 22 der Zusammenstellang hervorgeht,
ist bei den meisten Stofsausriistungen der Laschendruck recht
hoch und bei kurzen Laschen und kurzen Schwellen oder grofsem
Stofsschwellenabstande erreicht er eine Iohe, welche es be-
greiflich erscheinen lilst, dals an den Laschenanlagefiichen bald
Abnutzungen eintreten, welche zu einem raschien Verschleilse
des ganzen Laschenstofses fithren. Natiirlich ist die IIshe
des Laschendruckes allein nicht malsgebend fir die Abnutzung
der Laschénanlageflichen und geringe Zunahme  des
Laschendruckes, wie sie z. B. durch eine Zunahme des Trig-

eine
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heitsmomentes der Laschen — abnehmendes — — herbeigefithrt
i

werden kann, kann sich als ganz unschiidlich erweisen, wenn
zugleich cine Verbreiterung der Laschenanlageflichen eintritt.
Dies trifftt z. B. beim Vergleiche der Oberbauten 6d und 8a
der Preulsischen Staatsbahn zu (Nr. 2 bis 53 und 23 Dhis 26
der Zusammenstellung), wo der bei 8a durch zunehmendes i
herbeigefithrten unerheblichen Vergréfsernng des Laschendruckes
eine Verbreiterung der Laschenanlageflichen um 40 % gegen-

*) Die Formel fir den Laschendruck ist nach Zimmermann

fir dicht schliefsende Laschen: )
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worin bedeuten:

. E - Last, welche die Schienc um 1 em durchzubiegen vermag,
7 = D T Tast, welche die Schwelle um 1 cm zu senken vermag.
vo— 2 _ halbe Laschenlinge,

a ~ Abstand der dem Stofse benachbarten Schwellen.

by M halber Stolsschwellenabstand,
1= "2 = Abstand der dem Stolse benachbarten Schwelien.
G = Raddruck.
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iibersteht, sodals trotz der Zunahme des Laschendruckes eine
Abnahme der Beanspruchung der Anlageflichen cintritt.

Den wesentlichsten Einflufs auf den” Laschendruck bt
aber die Laschenlinge aus, wie der Vergleich der Stofsaus-
ristungen mit besonders langen und kurzen Laschen deutlich
zeigt (Nr. 8, 10, 20, 21, 29,' 34) und sich auch namentlich
ans einem Vergleiche der Preulsischen Oberbauten 6b und Gd
(Nr. 1 bis 3 und 22 bis 24) ergiebt, welche dieselben Laschen-
querschnitte besitzen. DBei 6b zeigen die langen Innenlaschen
trotz des gegen Gd viel gréfseren Stofsschwellenabstandes und
der kiirzeren, weiter ausecinander liegenden Schwellen beim
Holzschwellenbau einen um 14 bis 19 % geringeren, die kurzen
Aufsenlaschen dagegen einen um 21—26% grofsern Laschen-
druck als bei 6§d und bei Eisenschwellen ist der Unterschied
noch grofser.

Dic Laschenspannung dagegen wird durch die Laschen-
linge insofern ungiinstig beeinflufst, als das die Spannung her-
vorrufende Moment gleich dem Producte aus Laschendruck nnd
halber Laschenlinge ist. Da aber der Laschendruck mit zu-
nehmender Laschenlinge abnimmt, so wird die Zunahme ‘des
Momentes eine nur miifsige, welche durch angemessene Ver-
grofserung des Widerstandsmomentes der Laschen ganz un-
schiidlich gemacht werden kann, (Siche Nr. 4 wnd 5, 25
und 26 gegeniiber Nr. 2, 3, 23, 24, ferner Nr. 8, 29).

Dic Hohe der Laschenspannung ist selbst bei cinigen der-
jenigen Oberbauanordnungen, die mit Doppelwinkellaschen von
betrichtlichem Widerstandsmomente ausgeriistet sind (Nr. 25,
8, 23— 26, 29, 31, 32, 34) noch eine recht bedeutende und
bei den Oberbauten mit gewghnlichen Winkellaschen steigt die
Spannung so hoch (No. 6, 7, 9, 10, 27, 28, 303, dals wenigstens
bei weniger guter Bettung die zulidssige Grenze schon zum
Theil iiberschritten erscheint.  Jedenfalls kann man in der
Ausbildung kriftiger Laschen nicht wohl zu weit gehen und
sollte sich bei IHauptbahnen mit einfachen Winkellaschen nicht
Der giinstige Finfluls guter Bettung ist sowoll bei
be-

begniigen.
der Laschenspannung, wic Dbeim Laschendrucke gleich

. . 4 J
merkenswerth und tritt bei schwicheren Laschen grossem T)
1

verhiiltnismélsig stirker zu Tage als bei starken. )

Als Schlulsergebnis der vorstehenden Untersuchungen kiénnen
folgende Sitze aufgestellt werden.

Dic Oberbauanordnungen mit kriftiger Schiene
auf leichter Unterschwellung lassen sich zwar in den Kosten in
denselben Grenzen halten wie Oberbauten mit schwicheren
Schienen auf starker Unterschwellung, auch sind sie beziiglich
der Schienenspannung den letztgedachten Anordnungen bei
gleichem Kostenaufwande itherlegen und beziiglich der Schienen-
senkung etwa gleichwerthig, sie werden aber in Betreft der
Beanspruchung und Senkung der Schwellen und des Wider-
standes der Stofsausriistung durch Oberbauten der zweiten Art
entschicden tbertroffen.

Die Verstirkung eines in Schiene und Unterschwellung
nicht mehr ausreichend widerstandsfihigen Gleisbaues durch
ausschlielslichen Uebergang zu einer kraftigen
Schiene empfiehlt sich daher in Hinsicht auf die
ruhige und feste Gesammtlage des Gleises und den
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Widerstand der Stofsausriistung nicht in demselben 1

Maflse, wie dic auschlielsliche Verstirkung der
Unterschwellung oder wie die gleichzeitige Ver-
stdrkung der Unterschwellung und der Schiene.
Auch aus wirthschaftlichen Griinden, besonders behufs Er-
reichung einer moglichst vollkommenen und gleichmiifsig langen
Dauerleistung aller Gleistheile erscheinen die beiden letzteren
Verfahren als die angemesseneren. Sie diirften nur dort zu
Gunsten des ersteren zu verlassen sein, wo die Herstellung
ciner kriftigen Unterschwellung mit besonderen Schwierigkeiten
und hohen Kosten verbunden ist. Dabei sollte aber cine
Herabminderung der Kosten der Unterschwellung nicht in einer
Verkiirzung der Schwellen und in einer Verringerung der Auf-
lagerbreite gesucht werden, sondern vielmebr in der Anwendung
der wirksameren halbrunden oder trapezformigen Schwellen mit
breitem Auflager. Noch weniger empfiehlt es sich, - die Gleis-
kosten durch den FFortfall von Unterlagsplatten herabzudriicken.

Fine Verbesserung der Bettung macht sich fir alle
Gleistheile, besonders auch fiir die Stofsausriistung giinstig be-
merkbar. Sie erscheint um so 110th\\'é11dig01', Jje nachgiebiger
die Schwellen sind, sic ist das wirksamste Mittel, auch mit
langen eisernen Schwellen von nur milsiger Steifigkeit ein Gleis

von grofser Widerstandskraft zu erhalten. Ueberhaupt bringt:
eine Verbesserung der Bettung in Betreff der Ermifsigung der
Schienenspannung und Senkung, der Schwellensenkung und der
Stofsausriistung eine erheblich grofsere Wirkung hervor, als
jede andere Malsregel und ist daher das Wichtigste bei jeder
Oberbauverstirkung.

So lange an dem ecinfachen stumpfen Laschenstoflse
festgehalten wird, sind lange Laschen von moglichst grofsem
Widerstandsmomente bei enger Stofstheilung mit langen kriiftigen
Schwellen das wesentlichste Milfsmittel zur TFestigung des
Schicnenstofses; die Stirke der Schienc spielt an sich nar
cine ganz untergeordnete Rolle und kommt nur beziiglich des
Verhitltnisses zur Stirke der Laschen in Betracht. )

Stullschienengleisc stechen wegen der ungewdhnlich
hohen Kosten der Befestigungsmittel in wirthschaftlicher Hinsicht
den Dreitfulsschienengleisen erheblich nach und bicten auch in
statischer Bezichung vor dicsen keinerlei Vortheil. So lange
an der bisher iiblichen Stolsausristung mit den kurzen nur
zwischen den Stiihlen liegenden Laschen festgehalten wird, sind
sia sogar in Betreff der Stofsdeckung gegeniiber den Gleisen
mit DBreitfufsschienen als in hohem Grade minderwerthig zu
bezeichnen.

Die neuesten Betriebsmittel der Grofsherzoglich Badisechen Staatsbahmen.

Mitgetheilt von Hsser, Oberbaurath in Karlsrube.

(Hierzu Zeichuungen Fig. 1 bis 16 auf Taf. XXV.)

(Fortsetzung von Seite 132.)

Ergebnisse der Versuchsfahrien.

3) Die ?/,gekuppelte Schnellzuglocomotive.

Die Versucbsfahrten mit dieser Locomotivgattung fanden
auf der Strecke Durlach-Heidelberg statt, welche mit sehr
miilsigen Steigungen und grofsen Kriimmungshalbmessern = das
Gepriige einer Flachlandbahn trigt; die Strecke cignet sich zu
Versuchsfahrten deshalb besonders gut, weil ihre virtuelle
Linge in beiden Falirrichtungen nahezu gleich ist, sodals die
Ergebnisse von Hin- und Rickfabrt als gleichwerthig angesehen
werden konnen. Die Versuche wurden auf drei Locomotiven
ausgedehnt, die sich in den wachfolgenden Punkten von ein-
ander unterscheiden:

Locomotive Nr. I I 111
Anzahl der Heizrohre . . . 99 174 214
Durchmesser der eizrohre ™»  65/70 46/52 4145
mit
Art der Heizrolre . . Innenrippen glatt glatt
(Serve)
Schieber . . . . . .  Delastet belastet entlastet
Kesseliberdruck kg/gem . . 13 12 12

In allen tbrigen Theilen, also insbesondere auch hinsicht-
lich der Linge der Heizrohre (3,8®) waren die drei Loco-
motiven von genau gleicher Bauart, entsprechend der auf Taf. YIIT
dargestellten Zeichnung.

Die Serve-Heizrohre der Locomotive I sind in Léngs-
und Querschnitte in I'ig. 13 u. 14, Taf. XXV dargestellt. Die in
das Innere des Rohrquerschuittes hineinragenden Rippen sollen,
indem sie gewissermalsen aus dem Kerne der das Rohr durch-
ziehenden Gassiule die Wilrme absaugen, die Wirkung der Heiz-
fliche unter gleichzeitiger besserer Ausnutzung der Wirme der
Rauchgase erhihen und sowit eine Heizstoffersparnis bewirken.

Die Schieberentlastung, nach einem amerikanischen Patente
von der Locomotiv-Bauanstalt von J. A. Maffei in Minchen
ausgefilbrt und erst nachtriglich in die Locomotive eingesetzt, |
ist in Fig., 15, Taf. XXV dargestellt. Sie besteht im Wesent-
lichen mit dem Schieberriicken fest verbundenen
Teller, der einen kegelformigen Ansatz trigt. Auf diesen legt
sich mit seiner Innenseite ein federnder Ring, wihrend die
obere, ebene Ringfiche sich auf einer dariiber angeordneten
Gleitfliche bewegt. Durch den Dampfdruck im Schieberkasten
wird der federnde Ring gegen die Kegelfliche und die obere
Gleitbabn geprefst und somit der vom Ringe -eingeschlossene
taum gegen den Schieberkasten abgediclitet, also ein der Ring-
fliiche entsprechender Theil der Schieberfliche entlastet.

Um bei etwa eintretendem Bruche des Ringes das Herab-
fallen -der Stiicke in den Schieberkasten, also weitergehende
Zerstorungen am Treibwerke zu verhindern, ist der Teller mit
einem aufgebogenen Rande versehen. Die Befestigungsschrauben,

26%*
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welche den Teller mit dem Schieberriicken verbinden, sind der
Linge nach durchbolirt, sodals der entlastete Raum durch das
Innere der Schiebermuschel mit dem Auspaffe stiindig verbunden
ist. Der durch kleine, an den Abschlulsflichen etwa entstehende
Undichtigkeiten in den entlasteten Raum eindringende Dampf
kann auf diese Weise, olme die Wirkung der Eutlastung zu
beeintrichtigen, durch das Ausstromrohr entweichen, wibrend
grolsere, z. B. beim Bruche eines Ringes eintretende Undichtig-
keiten, sich auf demselben Wege sofort am Auspuffe Lemerkbar
machen. In umgekehrter Richtung beim Leerlaufe eintretende
Luft hindert jede Saugewirkung, sodafs besondere Ansauseventile
nieht erforderlich sind.

Um aulserdem die Entlastung aunf ihre Wirksamlkeit jeder-
zeit rasch untersuchen zu konnen, fihrt vom entlasteten Raume
durch den Schieberkastendeckel eine Bobrung in’s I'reie, welche
durch einen Hahn oder eine in der Figur nicht gezeichuete
Ueberwurfmutter fir gewdhnlich verschlossen ist. 1ei den Probe-
fahrten waren aunf diese Bohrungen Druckmesser aufgesetat,
deren Beobachtung den vollstindigen Abschluls der Ringdichtung
ergab. Die Vorrichtung zeichnet sich durch grofse Kinfachheit,
Mangel an bewegten Theilen, geringe Unterhaltungskoesten, sowie
leichte Ueberwachung aus und hat bei nunmebr viermonatigem
Betriebe keine Anstinde verursacht.

Die Indicatoraufnahmen fanden so hiufig, wie moglich statt,
um einen zuverlissigen Miltelwerth der indicirten Leistung zu
erhalten; im Durchschnitte erfolgte je nach 2,3 Dlis 2,4 km
zuriickgelegter Strecke, d. h.. nach je 2,2 Minuten Iahrzeit
eine Indicatoraufnahme. Einige der aufgenommenen Schaulinien
sind auf Taf, XXV dargestellt. Da allzuhohe Umdrcliungszahlen
der DMaschine dem Zustandekommen brauchbarer Dampfdruck-
schaulinien wenig giinstig sind, wurde die verhiltnismiilsig geringe
Gescliwindigkeit von 75 km/St. dem Fahrplane zu Grunde gelegt,
welcher fiir simmtliche Fahrten in gleicher Weise beibehalten
wurde. Im regelmifsigen Dienste ist die Geschwindiglkeit dieser
Locomotiven vielfach eine wesentlich hshere, bis 90 km/St. und
dartiber. Als Gegengewicht fiir die verhiiltnismiilsig geringe
Geschwindigkeit wurde die Belastung der Probeziige mit 40 bis
42 Achsen entsprechend heher bemessen, als sonst bei dieser
Locomotivgattung die Regel ist. Der Gesammtdarchsehnitt der
Zugbelastung fur diese Locomotive und das Jahr 189 betriigt
30 Achsen.

Mit jeder der drei Locomotiven wurden vier Probefahrten,
zwei in jeder Richtung, ausgefihrt, fitr welche die Gesammt-
durchschnitte der hauptsiiclilichsten Ergebnisse in der Zusammen-
stellung Seite 175 und 176 vereinigt sind. Ausgenommen ist
nur Locomotive IT, bei welcher zwar auch vier Iabrten statt-
farden, wihrend nur die Mittel der Ergebnisse der drei letzten
TFahrten in der Zusammenstellung evscheinen, weil die Beob-
achtungen iber die Hohe des Heizstoffverbrauches bei Fahrt t
zweifelhaft waren.

Zu den Zahlen der Znsammenstellung ist zunichst zu bemerlken,
dals bei einigen der Versuchsfahrten mehr oder weniger starker
Gegenwind herrschte, dessen unberechenbarer Eintluls die Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse etwas beeintriichtigt; besonders eine
der Versuchsfahrten mit Locomotive IT fand bei sebr lebbaftem
Gegenwinde statt, wodurch auch die durchgehends liéheren Auf-

wiinde und Leistungen bei dieser locomotive verursacht sind.
Bei den Fabrten mit Locomotiven I und III dagegen waren die
Witternngsverhiltnisse so ziemlich gleich, so dafs die Krgebnisse
sehr wohl mit einander verglichen werden kénnen.

Die mittleren wirklichen Geschwindigkeiten (8) liegen bei
simmtlichen Locomotiven unterhalb der fahrplanmiifsigen Ge-
schwindiglkeit (7). Es rihrt dies daher, dafs die Versuchsziige,
hauptsiichlich infolge der verwickelten Verhiltnisse des Bahnhofes
Iicidelberg, mehrfach vor Ilaltsignalen gestellt wurden; ohne
diese unfahrplanmilsigen, meist erst am Ende der Falit statt-
findenden Zwischenhalte hiitten die Fahrzeiten leicht cingehalten
oder wicder erreicht werden konnen. Aus derselben Ulrsache
erkliirt sich auch der verhiiltnismilsig grolse Unterschied zwischen
den beiden Geschwindigkeiten unter 8 und 23.

Die Zug-Gewichte und -Leistungen (9 bis 13) waren bei
den drei Locomotiven moglichst, bei den Probefahrien jeder
einzelnen genau gleich, so dals die Gesammtbeansprachung der
drei Vergleichs-Locorotiven, soweit die Zugforderung in Frage
kommt, ebenfalls als annihernd gleich grols betrachtet werden
kann.

Eine nicht unwesentliche Verschiedenheit zeigte der nach-
triiglich bestimmte wittlere Ileizwerth des Brenustoffes (18);
derselbe ist am geringsten fir Locomotive [, fiir welche bei
zwei Falrten eine stark griesige, nicht ganz vollwerthige Kohle
zur Verwendung kam,

Der mittlere Fullungsgrad ergab sich fiir Locomotive 1
und IIT gleich grofs, fir Locomotive II, zum Theil jedenfalls in
Tolge der besonderen Witterungsverhiltnisse, hoher.

Um die besonderen Verhiltnisse der Heizfliche niher zu
priifen, wurde die in Tig. 16, Taf. XXV wiedergegebene zeich-
nerische Darstellung der mittleren Ravehkammerwiirme und des
mittleren Fillungsgrades fir jede einzelne Versuchsfalirt der drei
Locomotiven, sowie der daraus berechneten, uuter 19 und 34
stehenden Gesammtdurchschnitte vorgenommen. Der Verlauf der
Linienziige von Rauchkammerwirme einer- und Fillangsgrad
anderseits lifst die gegenseitige Abhiingighkeit dieser beiden
Grolsen, besonders deutlich bei Locomotiven IT und. TII erkennen,
Bei Locomotive I liegen nur fiir Fahrt 3 und 4 ecinwandfreie
Messungen der Rauchkammerwiirme vor, da infolge anfinglich
ungeeigneter Anbringung des Thermometers bei [Fahrt 1 Beob-
achtungen der Wirme dberhaupt nicht vorgenommen werden
konuten, und das sehr niedrige Wirmemittel bei Falrt 2 aus
dem gleichen Grund als zweifelhaft zn bezeichnen ist. Iis wurden
deshalb die mittleren Rauchkammerwirmen fir Fahrt 1 und 2
von Locomotive I aus den sicheren Messungen von Fabrt 3 und 4,
sowie den beobachteten mittleren Fiillungsgraden annihernd be-
rechnet, woraus sich dic
tive I ergab.

_____ Wirmelinie fir Locomo-

Ein Zosammenhang dihnlicher Art zwischen den mittleren
Umdrehungszahlen der Locomotiven und der Rauchkammerwiirme
konnte nicht gefunden werden.

Wenn, was bei den genau gleichen Rostabmessungen der
drei Vergleichs-Locomotiven und der wenigstens bei Locomotive I
und IT anndihernd gleich starken Beanspruchung der Feuerung (29)
wohl znlissig ist, eine gleicli hohe mittlere Wirme in der Feuer-
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9.
10.
11.
12.
13.

14.
15.
16.

17.

18.

19.
20.
21.
22,
24.
25.
26.

27,

34

Locomotive
Mafls- :
Gegenstand ! C . Bemerkungen
einheit |
I I 111
I. Streckenverhiiltnisse und Fahriverlauf.
Durlach-
Dutlach - Heidelberg Heidelberg-
Versuchsstrecke - Haupthahnhof und zurtck Curve
und zuritek
Linge der Versuchsstrecke . . ii km 49,7 49,7 49,14
Virtuelle Linge der Versuchsstrecke im \llttd n 56,2 56,2 55,4
Mittlere St(}l" ung ,' 0/00 0,082 0, 082 0,082 Richtung Heidelberg-Durlach,
Fahrplanmiilsige Fahraeit d.lle(]lll(JS]lL]l du \uh,nt- ‘
halte 1 Min 45,5 45,5 45,5
Wirklich cmnelmltenc I‘ahuut aussdllu[ohch du
Aufenthalte .o .o . 46,4 45,9 46,3
Mittlere fahrplanmilsige "Ls(‘ll\\'illdi"‘kcit aus- l &
schliefslich der Aufenthalte lan/St. 65,5 | 65,5 e 64,8 Grundgeschwindigkeit= 75 kn/st.
Mittlere wirkliche Geschwindigkeit (Luss«,hhel\hch :
der Aufenthalte . » 64,3 65,0 63,8
II. Zuggewicht und Zusammenscelzung.
Zuggewicht einschlielslich Locomotive und Tender \ t 3283 326,3 3243
Nutzgewicht ausschliclslich Locomotive und Tender ‘ t 249,8 2520 250,0
Anzahl der Wagen . — 18 ‘ 16 16
Anzahl der Nutz-Achsen . — 42 i 40 40
Mittlere Nutzachshelastung . & 59 ‘ 6,3 6,2
ILI. Yerbrauch der Locomotive.
Mittlere Speisewasserwiirme . - oC. 27,9 28,9 27,1
Mittleres, dem Kessel zugefithrtes \\'aaselge\ucht | t 4,18 4,74 3,89 ausschliefslich Wasserverluste,
Gesammter Heizstoffverbrauch  einschliefslich  der ‘
Riickstiinde . ; g t 0,51 0,52 0,44 Kollenziegel urd Ruhrkohlen.
Gewicht devr lxauch]\ammel- und Asch]\astemuck-
stinde : kg 53 ‘ 45 31
Heizwerth der tloclmlen Kohlc W. E 7221 : 7458 7440
IV. Leistungen der Locomolive .
Mittlerer Fillungsgrad /o 26,3 30,2 26,3
Mittlere indichite Leistong . . . P.S. 548 . 612 512
Grofste heobachtete indicirte Lelstunrr . | » 667 i 76 653
Kleinste heobachtete indicirle Leistung | . 351 I 407 397
Mittlere, beim Indiciren gemessene bc\ch\undw]\mt ¢ km/St. 70,9 70,6 71,3
Mittlere indicirte Zugkraft . ‘ ke 2080 ; 2340 1940 am Radumfange.
Grofste beobachtete Zugkraft . » 3080 3430 2790 " .
Kieinste beobachtete Zugkraft . ‘i » 1660 1890 1610 " "
o
Y. Zugwiderstand. 1 |
Mittlerer Zugwiderstand cinschlielslich Locomotive | | bei Tocomotive 1T Binwirkung des
und Tender fir 1t Zuggewicht i . 303 ; 7.2 6,0 Gegenwindes.
Dasselbe nach der Formel von Grove u. Clzul\ " 6,3 6.6 6,2 SHiitte® II, S. 32.
YI. Lcistungen des Kessels.
Heizstoffmenge verfeuert in 1 Stunde und fir 1 gm
Rostfliiche . . ; " 268 ; 265 209
Vcld‘unpfumr in 1 Stunde flu 1 qm 1eue1belulute i ’
Heizfliiche . . } ) 31,6 46,3 32,6
Verdampfung in 1 btunde flll 1qm \vassmbelulntu s S
Heizfliche . i .. : . 47,1 41,3 29,8
Mittlerer Kcssulubcldluck o0 kg/gem 12,8 12,0 12,0
Mittlere Verdampfungsziffer . - ! — 8,2 8,7 8,5 ""fﬁ,gc‘f)','n;‘t‘;::edf_" Uetzwerth von
Rauchkammerwiirme ' o(, 312 9 | 571 308 \vucl:)rlit;lll;‘_e‘lyglic::g;o\.\!erth fiir Lo-
Nutgwirkung des Kesscls . 0,75 ! 0,80 0,79

| -




) :
. | Mas- Locomotive
Gegeustand ! . Bemerkungen
. ; cinheit ‘
; ! ‘ II \ 1L
YII. Geleistete Arbeitseinheiten und zngehirige I
Aufwendungen. ’
36, Arbeitsleistung einschlielslich Locomotive t/km 16300 16200 15930 '
37. 1 Nutzleistung ausschliclslich Locomotive » 12400 12510 12990 |
38. , Greleistete Nutz-Achskilometer . Achs{km 2086 1988 1966 ‘
39. Heizstoffverbraueh fir 1 t/km kg 0,0314 0,0319 | 0,0274 |
40. || Dampfverbrauch . ) ) . 0,256 0,298 | 0,244
41. 1 Heigstoffrerbrauch fiir INu(/ tl\m . . 0,0413 0,0410 ' 0,0355
42, Dampfrerbrauch . . » 0.337 0.379 0,516
3. Brennstoftverbranch fir 1 \ut1.1ch<,k1n R 0.246 0,260 0,222
4t Dampfverbrauch . e e e » 2.002 2,387 ; 1,980
45. || (eleistete mittlere Stunden-Pferdestiivken . . St.P.S. 383 41 366
46, || Heigstoffverbrauch fir 1 Stunde und 1 indicivte J .
Plerdestiirke . W e e kg 1,337 1,172 i 1,194 i
47. || Gleichwerthiger Wirmeanlwand . RN W. E. 9260 8550 K640 auf den Heizwerth des jeweiligen
48. | Dampfverbrauch fir 1 Stunde und 1 indicivte telustoffes borogen-
Pferdestirke » 10,91 10,76 10,62
49. | Geleistete indicirte Plerde shu l\cu ﬁu 1 qm Pustfl‘u]u, P.S. 275 307 { 258
50. Desgl. fir 1 qm feuerberihrte Heizfliche . . 3,98 5,85 4,50
51. . Desgl. fir 1 gm wasserbertibrte Heizfliche . . . | » 593 5,22 . 4,12 |

biichse vorausgesetzt wird, so zcigt Locomotive 1I die schlechteste,
Locomotive IIT die beste Wirmeausnutzung, da auch bei niédrigeu
Fullangsgraden von Locomotive IT (vergl. Falrt 1 bis 3) die
Rauchkammerwirme viel hoher ist, als bei den beiden anderen
wiithrend die Wiirmelinie von Locomotive 11T durch-
weg am niedrigsten liegt, obgleich die mittleren Fillungsgrade
denen der [.ocomotive I sehr nabe liegen und bei einer Fabrt

Locomotiven,

(Nr. 3) diese sogar iibersteigen.
Fin besonderer Vortheil der Rippenrohren lilst su,h somit
fiir die hier in Frage stehenden Kesselverliiltnisse nicht er-

kennen und kann auch aus den ibrigen auf dic Wirkung des
Kessels beziiglichen Ermittelungen (Verdampfungsziffer' 35 und
Nutzwirkung des Kessels 35) nicht gefolgert werden. Da der
Preis der Rohren, welche erst von einem einzigen auskindischen
Werke hergestellt werden, sowie deren Gewicht ziemlich hoch
ist,*) kann die Verwendung der thatsiichlich auch nur probe-
weise “bei einigen Locomotiven
gefithrten  Rippenrghren

der betrachteten Gattung ein-
nicht als wirthschaftlich  begzeichnet
der Vorzug ist beziiglich der Wirmeausnutzung zweifellos
der Heizrolranordnung von Locomotive IIT zu geben;

werden;
dem gegen-
iiber sieht jedoch bei der Siederohranordnung der Locomotive 1T,
offenbar infolge geringerer Schwiichung der Rohrwand ecine wesent-
lich grolsere Lebensdauer der Feuerbiichsen, so dals der durch
bessere Wirmeausnutzung der Locomotive [II gewonnene Vortheil
durch deren rascheren Verschleils z. Th. wieder aufgewogen
Ein abschlielsendes Frgebnis in Zablen kanu jedoch, da
dic Mechrzah! der Maschinen noch zu kurz im Dienste ist, zur
Es ist jedoch nicht gesagt, dals
Rippenrohren fir Locomotivkessel dberhaupt ungemgnet seien,

wird,
Zeit nicht gegeben werden.

*). Bs betrug bet Locomotive I 11 I
Verhiltnis des Preises eines fertigen Heiz-
rohrsatzes . . . e e 1 0,423 0,518
Das Gewicht eines S.1t7eq 2430 kg 2140 kg 1760 kg
Das Gewichtsverhdltnis . . . . . . . 1 : 1 0,725

2

da Dbei einer andern 2/,gekuppelten Personenzug-Locomotive der
Badischen Staatsbahnen durch Anwendung dieser Robren in Ver-
bindung mit eivem Feuergewilbe 15 %, durch die Rohren allein
10 % lleizstoffersparnis gegeniiber Iocomotiven gleicher Bauart
mit glatten Rohren und ohne Feuergewolbe erzielt wurde. In
diesem Falle betrug aber die Linge der Rohren 3,3m
zwischen den Robhrwiinden gegen 3,8™ bei der 2%/, gekuppelten
Schuellzug-Locomotive und die Vergrifsernng der Wirme auf-
nehmenden IHeizrohrfliche durch Einfohrung der Rippenrohren
rund 46 % gegen 35 bezw. 23 % bei den betrachteten I.oco-
motiven Il und III. Zieht man aber iu Erwigung, dals die
hierbei it vollen Betrage mit eingerechnete Wiirme aufnehmende
Fliche der Rippen beziiglich der Intensitit der Wiirmeaufnahme
und Weiterleitung nicht als gleichwerthig mit dem feuerberiihrten
Theile des zwischen den Rippen liegenden innern Rohrumfanges
betrachtet werden kann, so sinkt die wirkliche Vergrofserung
der Wiirme anfnehmenden IFliche unter die vorbercchneten Ver-
hiltniswerthe.  Es ergibt sich daraus von selbst der Scliluls,

nur

dafs dic Anwendung von Rippenrohren nur dort zweckmiifsig ist,
wo, wie bei der erwihuten 2/, gekuppelten Personenzug Locomo-
tive die erreichbare Vergrofserung der Wirme aufnehmenden
Fliche cine sehr erhebliche ist, wihrend anderseits die untere
Granze, bei welcher die Verwendung der Rippeurghren keine
Vortheile mehr lringt, nach dem nahe zusammenliegenden Ver-
laufe des Linienzuges fir die Rauchkammerwirme bei den Loco-
motiven I und IIT in der Nilhe einér geringsten erreichbaren
Yergrofserung der feuerberithrten Ileizrohrfliche von etwa 25 %
liegen dirfte. Wo aber die Verwendung von Rippenrdhren hier-
nach empfehlenswerth ist, bilden sie ein bequemes Mittel, die
Leistungsfithiglkeit eines Kessels unter gleichzeitiger Material-
ersparnis zu indem die durch die Rippen bewirkte
stitkere Wiirmeabgabe auf der Einheit der wasserberiibrten
Fliche, welche auch aus den Versuchsergebnissen (31) deutlich

steigern,

I erkernbar ist, anf das (leiche hinausliuft, als ob die glatten



Heizrohren um ein entsprechendes Stiick verlingert wiren. Unter
Umstinden wird auch eine Gewichtsersparnis an Réhren eintreten
konnen; bei der erwiihnten %/, gekuppelten Personenzug-Locomo-
tive war dies zwar nicht der Fall, immerhin war aber die Ge-
wichtsvermehrung (von 2170 kg fir einen Satz glatte Rohren
von 42/48™w Durchmesser auf 2320 kg bei Rippenrohren) nar
unerheblich, besonders im Vergleiche zu den vorstehend ange-
gebenen Gewichtsiinderungen, welche sich bei Einfilirung der
Rippenréhren fir die Locomotive 1IT ergeben wiirden.

Der [Ieizstoffverbrauch fir die geleistete Stundenpferde-
stiirke (46) ist an sich als fiir Locomotiven ziemlich riedrig zu
bezeichnen, im Uebrigen bei Locomotive I am grifsten, wozu
indessen aufser der minder giinstigen Wirkungsweise der Rippen-
rohren auch die schon erwiihnte theilweise nor mittelmiifsige
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Beschaffenheit der Kohlen béiget.ragen haben mag; darauf deutet
auch der verhiiltnismiilsiz hohe Betrag der Verbrennungsriick-
stinde bei Locomotive I (17) hin.

Die auf die verschiedenen Arbeitseinheiten bezogenen Ma-
terialanfwiinde der Locomotive TIT sind fast durchweg geringer,
als bei den beiden Vergleichs-J.ocomotiven, so dafs sich der
giinstige Einfluls der entlasteten Schicber nicht verkennen lafst.
Da die Entlastung indes nur etwa 30% der Schieberfliche be-
triigt, weil die Schieberkiisten urspriinglich nicht fur entlastete
Schieber eingerichtet waren und eine Erhiéhung der Entlastung
iber den obigen Betrag aus baulichen Griinden nicht zuliefsen,
so ist die aus dieser Kinvichtung entspringende Ersparnis uicht
um die aufgewendeten

(Schluls folgt.)

allzugrofs, immerhin aber grofs genug,
Kosten vollauf zu rechtfertigen.

Gelenkige, vierfach gekuppelte Tenderlocomotive fiir 75 cm Spurweite (Bauart Klose)
der wiirttembergischen Staatsbahnen.*)

Mitgetheilt von Kittel, Oberinspector in Stuttgart.

(Hierzn Zeichnungen Fig. 1 bis 10 anf Taf. XXVI und Fig. 1 bis 6 auf Taf. XXVIIL)

Die auf den Tafeln XXVT u. XXVII dargestellte Tender-
locomotive ist fiir Localbahnen von 75 cm Spur bestimmt.
diese DBahnen ist ein kleinster Bogenhalbmesser von 50 ™ in
Aussiclit genommen, welchen die Locomotiven zwangslos durch-
laufen sollen, wihrend die Anordnurg des Laufwerks so ge-
troffen dafs noch Dégen von 40 ™ IHalbmesser befahren
werden konnen. Der Raddruck auf diesen Schmalspurbahnen
warde za 3,5t, also gleich dem halben Raddrucke der Haupt-
bahnen festgesetzt und hierfir eine Schiene von 20 kg/m Gewicht
und 68 em® Widerstandsmoment in Anwendung gebracht.

Irir

ist,

.Dic Ilauptabmessungen und. Verhiltnisse sind:

Cylinderdurchmesser . 34( mm
Kolbenhub . e e e e 500 «
Durchmesser der Treib- und Kuppelrider . 900 «
Achsstand, gesammter 4500 «
Gesammtliinge . 8115 «
Heizrohrdurchmesser aufsen 45 «
« innen 41 «
Heizrolir-Liinge 3300 «
Heizrohr-Anzahl e e 130 «
Heizfliche (feuerberiihrte) in den Rohren . . 55,3 qm
« « in der TFeuerkiste 4,4 «
« gesammte 59,7 «
Rostfliiche . 0,98 «
Kesselitberdruck e e 12 at
Dienstgewicht mit 2500 kg Wasser und 1000 kg
Kohlen 28,000 kg

Die Locomotive hat Aufsenrahmen, Immencylinder, aufsen-
liegende Kuppelstangen und aufsenliegende Steuerung. Die lichte
Rahmenweite ist 1130 ™™, die Entfernung der Schieberstangen
1490 ™ diejenige der Kuppelstangen 1810 ™™, der Hub der
Kuppelzapfen 350 wm,

*) Vergl. Organ 1896, 8. 138.

Die Achsen sind derart vertheilt, dafls die Ieuerbiichse
zwischen der dritten und vierten Achse liegen und die voll-
stiindige Breite zwischen den Rahmen einnelunen kann. Die dritte
Achse ist seitlich verschiebbar angeordnet, die zweite, als Treib-
achse fest gelagerte Achse hat Riider ohne Spurkrinze. Diese
beiden Mittelachsen sind ohne Deweglichkeit in der Liings-
richtung in Schleifbacken gefahrt, wihrend die Endachsen dorch
Armlager (Fig. 6 v. 7, Taf. XXVI) erfalst werden, welche in
gleicher Weise, wie bei den friher beschriebeneny) Locomo-
tiven mit Lenkachsen in der Lingsrichtung verschiebbar sind,
Auch hier sind die Querverschiebung der -Mittelachse und die
Lingsverschiebung der Iindachslager unter sich sowie mit der
Vorrichtung zur Kuppelung der in Kriitmmungen nicht gleich
gerichteten Endachisen zwangliufig verbunden. Der mechanische
Zusammenhang ergiebt sich aus den Fig. 1 his 5, Taf. XXVI,
in welchen zum Vergleiche mit den #hnlichen Anorduungen der
gelenkigen dreifach gekuppelten Locomotiven Seite 112 und 138
die einander entsprechenden Theile gleichartig bezeichnet sind.

Die stehende Welle W wverbindet mit den beiden wag-
rechten Querarmen W, die rechte und linke Seite des in b,
und f angreifenden Verbindungsgestinges der Armlager A,
withrend der mittlere Arm W, in der aus Fig. 3 bis 5,
Taf. XXVI ersichtlichen Weise mit der in ihren Schleifbaclken
seitlich verschiehbaren dritten Achse verbunden ist, indem ein
auf der Achsmitte befindlicher Bund von der zweitheiligen Hillse
m umfafst wird, an deren lothrechten Zapfen der Arm W,
angreift. Dieser selbst ist in Beriicksichtigung des lothrechten
Federspieles aus zwei Platten gebildet, welche von dem an die
Welle W angeschmiedeten Lappen mitgenommen werden, ohne
mit diesem starr verbunden zu sein.

Die der Stellung der Endachsen entsprechende Verstellung
der vorderen und hinteren Kuppelstangen sichert in Dbekannter

1) Organ 1896, S. 112 u. 138.
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Weise das doppeite Parallelogramm 1,1—2,2 (Fig. 1, Taf. XX¥T),
welches in t an den Hebel b, b, und damit an die Achsstellung
angeschlossen ist.

Auch bei diesen Locomotiven erfolgt die Anflagerung der
Federn durch Pendelstitzen PP, (Fig. 8, 4, 6 u. 7, Taf. XXVI),
welche bei den Iindachsen lings gestellt sind und unter dem
Federbunde rollen (Fig. 6 u. 7, Taf. XXVI), wihrend sic bei
der DMittelachse (uer stehen und auf der Achsbiichse rollen
(Fig. 3, Taf. XXVI).

Zum Kessel ist, abgesehen von der Feuerkiste, Flufseisen
verwendet, das bei den Abnalimeproben die Durchschnittsziffern
von 39,2 kg/qmm Testigkeit, 66,5 % Querschnittsverminderung
und 30,1 % Dehnnng ergab. Der in den Liingsnilten ge-
schweilste Rundlkessel von 1100 ™ Durchmesser hat eine Blech-
stirke von 13 mm,

crwithnenswerth dirfte noch die in Fig. 8 bis 10, Taf. XXVI
dargestellte Ausbildung des Xopfes der mittlern Kurbelstange
sein. Diese ist von dem Gesichtspunkte aus erfolgt, in der

-

1

i

8

tiefsten Stellung der Kurbel einen grifstmoglichen Abstand der
bewegten Theile vom Boden zu walhren.

Die Locomotiven sind mit den im Organ 1893, Erginzungs-
band X, S. 98 besehriebenen Mittelbuffern mit selbstthiitiger
Kuppelung versehien. Zur Bremsung der Treibachse ist eine
Exterbremse, fir das Bremsen des Wagenznges die gewdhnliche
sclbstthiitige Westinghouse-Bremse angebracht.  Aufserdem ist
jede Locomotive mit den Vorrichtungen zur Abgabe von Ileiz-
und Pulsometerdampf, sowie mit selbstaufzeichnendem Geschwin-
dighkeitsmesser ausgestattet.

Die grolste Geschwindigkeit fiir diese Locomotiven ist zur
Zeit nach der Bahnordnung fiir die Nebeneisenbahnen Deutschlands
auf 30 km/St, festgesetzt, es dirfte aber bei der hesonderen
Bauart keinem Anstande unterliegen, sic mit Geschwindigkeiten
bis zu 45 km/St. laufen zu lassen.

Die Locomotiven wurden nach Angaben des Herrn Ober-
bawath Klose von der Maschinenfabrik Elslingen gebaut und
im April 1894 in Dienst gegeben.

Ueber Eisenbahngleise im Pflaster.

Yon J. Mohr, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector in Hamburg.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—12 auf Taf. XXVIIL,)

Die wichtigsten und ansgedehntesten Anlagen von Eisen.
bahngleisen in gepflasterten Stralsen kommen an den Kaimauern
der [Iifen fir die Umladung zwischen Schiffen und Eisenbahn-
wagen vor. Der aulserordentliche Anfschwung des Verkehres
in den dentschen See- nnd Flufshiifen und die dadurch bedingte
schinell wachsende Aunsdehnung vieler dieser Hafenanlagen hat
daher die Aufmerksamleit der betheiligten Techniker neuerdings
in erhghtem Malse der Frage einer zweckmiilsigen Bauart der
im PHaster zu verlegenden Tafengleise zngewendet,

Die lings der Kaiflichen fithrenden Gleise fir den Betrieb
mit Fisenbahnwagen unterscheiden sich von den gleichfalls im
Pflaster liegenden Gleisen der Strafsenbahnen sehr wesentlich
dadarch, dafs sie anstatt von leichten Strafsenbalinwagen von
Locomotiven mit schweren Giiterziigen befahren werden. Sie
missen daher sehr viel kriftiger sein, wiihrend sie anderseits
ebenso, wie die Stralsenbahngleise, einen der Hohe der Pflaster-
steine entsprechenden hohen Querschnitt erhalten, und der De-
dingung geniigen mussen, von den Pferdehufen und den Radfelgen
schwerer Lastfuhrwerke ohne Einklemmen tberall tiberfahren
werden zu kinnen.

Mit der starken Zunahme des Verkehres an den Kaimauern
der 1Titfen gewinnt die Herstellung widerstandsfihiger Pflastergleise
immer mehr an Bedeutung, wiihrend diese frither oft als ein unter-
geordneter Theil der Iaianlagen angesehen, und in ciner fir
den Betrieh und die Bahnunterhaltung ganz
Weise hergestellt wurden,

Es soll im IFolgenden, ankniipfend an die bei den Hamburger
Hafengleisen gemachten Erfahrungen, eine neue Bauart fiir » Ober-
bau im Paster« vorgefihrt werden, welche fir kiinftige Erweite-
rungen dieser Gleise in Aussicht genommen ist.

In Hamburg sind seit dem Jahre 1888 die auf eine Linge
von 8 km in Pflasterfliichen liegenden Strecken der Hafenbahnen

unzuliinglichen

aus Haarmann’schen zweitheiligen Schwellenschicnen, in fester
Verbindung mit besonders geformten Spurrillenschienen, hergestellt,

Der Querschnitt der Haarmann’schen Schwellenschiene
(Fig. 1 u. 2, Tal. XXVIII), hat dabei den ortlichen Verhiiltnissen
entsprechend die nachstehenden Verdnderungen erlitten:

Die Hohe der in Hamburg verwendeten DIfastersteine
erforderte, um zwischen Stein und Schienenfuls eine ausreichende
Jettungssehicht za bekommen, eine Gesammthike der Schwellen-
schiene von 235" (Fig. 2, Taf, XXVIIT) gegeniiber der bisherigen
Hohe der Haarmann’schen Schwellenschicne von 200 =m
(Fig. 1, Taf. XXVIII), wiihrend die Fulsbreite zum theilweisen
Ausgleiche der durch die grofsere Holke bedingten Gewichts-
vermehrung auf 280 W™ statt der bisherigen von 300 ™™ vermindert
wurde. Ferner wurde die bei der Ilaarmann’schen Schwellen-

nur

schiene ausgefithrte Verzahnuug beider Iilften in halber Steg-
hohe (Fig. t, Taf. XXVIII) far nicht erforderlich erachtet, zumal
dieselbe sehwerlich scharf und wirksam ansgewalzt werden kann,
vielmehr wurde der Steg jeder Schienenhilfte in der Stirke von
gmm olatt durchgefihrt (Fig. 2, Taf. XXVIIT).

Zur [Erzielung einer guten Laschenverbindung mit dem
gewdhnlichen Querschwellen - Oberbau, an den sebr oft angesciilos-
sen werden mufs, da die Schwellenschienen auch bei den simmt-
lichen Strafseniibergiingen der Hafenbahnen eingelegt sind, erhielt
der Kopf der Schwellenschiene eine mit dem Kopfe der Staats-
balmschiene von 134 ™m Hghe genan ibereinstimmende Form,
also eine Ilohe von 39™m bei einer Breite von 58 ™™, wiihrend
die Haarmann’sche Schwellenschiene eine 11ohe von 45™™ bei
ciner Dreite von GO ™" aufweist.

Vor Allem wurde jedoch die Versetzung des Stofses der
Schwellenschienenhiilften gegen einander aufgegeben. Iis geschah
dies einmal mit Riicksicht anf die zahlreichen Anschliisse an
den Querschwellen-Oberban zur Vermeidung von kurzen DPafls-
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stiicken und von Verlusten infolge des Abschneidens der iber-
stehenden Schienenhilften, dann aber auch, weil bei der nur
geringen Fahrgeschwindigkeit auf den Hafenbahnen die Stofs-
wirkungen geringer sind, sodafls die auf 600™m verlingerten
beiderseitigen kriftigen Fahrschienenlaschen (Fig. 3, 5 und G,
Taf. XXVIII) als eine vollig ausreichende Verbindung erschienen,
und schliefslich,« weil die Versetzung des Stolses sowohl beim
Verlegen des Gleises, als auch Dei spiiteren Auswechselungen
oder Umiinderangen etwas mehr Umstiinde verursacht.

Von der Verwendung eintheilicher Schwellenschienen mulste
wegen der zu grofsen Schwierighkeit der Herstellung des ge-
wiinschten Querschnittes von 235"™™ Hohe und 280™m Fulsbreite
Abstand genommen werden.

An der Innenseite der nach den beschriebenen Verinderungen
hergestellten Fahrschiene ist zur Bildung einer festen Spurrille
fir den Randflansch eine Spurrillenschicne angebracht (Fig. 3,
Taf. XXVIII). Diese steht in der ganzen Liinge auf dem Fulse
der Fahrschiene auf, um den Druck des Rollfuhrwerkes auf die
Fahrsehiene zu iibertragen, und wird durch Gufsklétze in einem
festen Abstande von der Fahrschiene erhalten, welcher in den
Bogen durch stirkere Gulskiotze centsprechend vergrofsert wird.
Die Spurrillenschiene ist an derselben Stelle, wie die Fahrschiene,
stumpl gestofsen. Als Lasche [iir die erstere dient ein 200™m
langer Gufsklotz (Fig. 8, 5 und 6, Taf. XXVIII).

Der Kopf der Spurrillenschiene ist schriig gestaltet, um das
Einklemmen der Radfelgen der Strafsenfubrwerke zu verhindern,
und schliefst nach untea mit ciner Nase ab. Diese Nase ver-
hindert, dafs die Pferdebufe sich in dem Zwischenraume fest-
haken konnen, und bildet zugleich eine geeignete Anlagefliche
fir die Zwischenklotze.

Diese Spurrillenschiene hat sich vorziiglich bewiihrt; bis-
lang ist trotz des sehr starken Verkelres der verschiedenartigsten
Strafsenfulirwerke noch nie ein Einklemmen oder eine soustige
Behinderung durch das Fahren auf dem Pflaster iber die Gleise
hinweg vorgekommen. Dagegen haben sich beim Schwellen.
schienengleise selbst nachstchende Miingel gezeigt: Die Beriih-
rungsfliiche heider Halbschienen Dbildet eine grofse Rostfliiche,
deren Schiddlichkeit selbst durch die Einlage von Asphaltpapier
nicht aufgehoben wird.

Infolge der Zweitheiligkeit fahren -sich die beiden Kopf-

hiilften auseinander; in die F'uge hineingerathener Schmutz, Sand--

korner und zuletzt Steinchen wirken vollstindig keilartig; auch
treibt bei Frostwetter das in der Fuge befindliche, zu Eis ge-
frierende Wasser die Schienenbiilften auseinander. Zumal an den
Stofsen, wo die Schienenbillften nicht durch Wasserdruck mit
cinander vernietet werden konnen, sondern durch Schraubenbolzen
zusammengehalten werden, klaffen infolge des Losriittelns der
Muttern, deren 6fteres Nachzielen wegen des Pflasters nicht mog-
lich ist, die Schienenenden auf die ganze Laschenkinge auseinander.

Diese Miingel zeigen sich an einem mit Haarmann’schen
Schwellenschienen mit versetztem Stofse nach dem in Fig. 1,
Taf, XXVIII dargestellten Querschnitte vor etwa 4 Jahren in
Hamburg verlegten Probestiiclke von ungefihr 130™ Linge der
preufsischen Staatsbahn einem in der Strafse liegenden Verbindungs-
gleise zwischen zwei Bahnhofen, das allerdings einem sehr leb-
haften Betriebe unterworfen ist, in ganz aufserordentlich starkem
XXXIIL Band.

Organ fiir dio Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Mafse. Die breit gefahrenen Kopfhilften Iklaffen auf ganze
Schienenlingen so stark, dafs man mit einer kriftigen Messer-
klinge hineinfabren kann. An den Stofsen ist der Abstand der
Schienenbilften von einander noch erheblich grilser.

Tin weiterer Nachtheil ist, dals die Schwellenschiene wegen
ihrer grofsen Fufsbreite ein nachheriges Biegen entsprechend
den Halbmessern der Bigen nicht gestattet; vielmehr missen
die Schienen gleich bei der lerstellung nach den verschiedenen
Halbmessern genau gehogen werden. Daber ist cine grofsere
Anzahl von Ersatzschienen fiir die verschiedenen Ilalbmesser
erfordertich.

Der Schwellenschienen-Oberbau eignet sich als Lang-
schwellen-Oberbau nur fiir gewachsenen oder fest gewordenen
Untergrund, nicht aber filr aufgeschiitteten Boden, wie solcher
bei IIafenbahnen meistens yorhanden ist. Infoige der schweren
Lasten, welche iiber die Gleise verkehren, setzen sich die Shwellen-
schienen besonders stark, und machen ein héufigeres Nachstopfen,
sowie auch Ausbesserungen des Pflasters erforderlich, welche
bei Hafenbahnen besonders liistig und betriebsstorend sind.

Auch macht sich der hiufige Uebergang vom gewshnlichen
Querschwellen-Oberbau zum Langschwellen-Oberbau des Schwellen-
schienengleises bei der Gleisunterhaltung storend bemerkbar.
Die Zusammensetzung der Schienen aus zwei Ililften verursacht
besondere Kosten durch das sorgfiltige Bolwen einer grofsen
Anzahl von Lichern und die Vernietung. Aufserdem unter-
liegt die zweitheilige Schwellenschiene einem ITaarmann’schen
Patente und kann daher nur von dem Georgs-Marien-Bergwerks-
u. Hiitten-Vereine in Osnabriick bezogen werden, sodals jede Beein-
flussung des Preises seitens anderer Walzwerke ausgeschlossen ist.

Den vorstehend geschilderten Uebelstiinden wird nun durch
die nachstehend beschricbene, in den Fig. 7 bis 12, Taf. XXVIIT
dargestellte Bauart eines »Querschwellen-Oberbaues mit Spur-
rillenschiene fiir Gleise in Pflaster« des Raumeisters Voss in
Hamburg abgeholfen.

Die ecintheilige Fahrschiene ist eine 220 ™™ hohe Breitfuls-
schiene mit regelmiifsigem Kopfe und 100 ™m breitem Fulse.
Sie ruht mit der Spurrillenschiene, deren vom Daumeister Voss
herriithrende, als zweckmifsig bewihrte bisherige Form beibe-
halten ist, auf gewdhnlichen eisernen Querschwellen auf, und
ist mit Klemmplatten und Hakenschrauben in der iblichen
Weise befestigt.. Die sonst gebriiuchliche Neigung von 1:20
der Fabrschiene ist hei Hafengleisen nicht far erforderlich er-
achtet; wird sie jedoch gewiinscht, so ist eine fir Fahrschiene
und Spurrillenschiene gemeinsame Keilplatte mit der Neigung
1:20 einzuschieben (Fig. 12, Taf. XXVIII).

Der feste in den Bigen cntsprechend vergrifserte Abstand
zwischen Fahrschienc und Spurrillenschiene wird in gleicher
Weise wie friher durch Gulsklotze bewirlkt.

Die stumpfen Stofse der IFalirschienen werden durch zwei
176 W= hohe, 20 ™™ starke und 600 ™™ lange, beiderseits vollig
gleiche Laschen, die gleichzeitigen Stéfse der Spurrillenschienen
durch 163 ™™ hohe, 200 ™™ lange Gulsklotze gedeckt, deren
Stiirke der jeweiligen Spurweite entspricht.

Zur Sicherung der Spurweite, namentlich beim kriiftigen
Abrammen des Pflasters, sind in jeder Schienenliinge drei Quer-
verbindungen aus Flacheisen von 40 >< 10 ™™ eingezogen.

9. Heft 1896. 27
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Diese ncue Bauart vermeidet demnach die Mingel der
Zweitheiligkeit.

Ein Vorbiegen der Schienen fiir die Bigen gleich bei deren
Herstellung ist nicht erforderlich. Die Schienen lassen sich bei
der Stegstirke von 13 ™™ und der Fufsbreite von nur 100 mm
ebenso wic die regelmiifsigen Schienen leicht an Ort und Stelle
wie gewohnlich biegen.

Die Bauart schlielst sich als Querschwellen-Oherbau an den
aufserhalb des Pflasters vorhandenen Querschwellen - Oberbau
leicht an, und gestattet die Verwendung auch auf frisch ge-
schiittetem Boden ohne viele Nacharbeiten. Bei der Hohe von
220 ™™ yon Schwellenoberkante bis Schienenoberkante bleibt
zwischen den etwa 180™m hohen Pflastersteinen und den Schwellen
eine Bettungsschicht von etwa 40m®  welche ausrcicht, um dije
Lage der Schwellen nicht in der Oberfliche des Ptasters be-
merkbar zu machen,

Das laufende Meter Gleis der neuen Bauart kommt mit dem
Gewichte von etwa 190 kg/m dem Gewichte der bisherigen Bau-
art vollig gleich.

Da jedoch die Ilerstellung dieses neuen Oberbaues eine
ungleich einfachere und jedes Schienen-Walzwerk im Stande ist,
ihn anzufertigen, sofern es sich das Einverstindnis des Patent-
inhabers sichert, und die betreffenden Walzen beschafft, und da
somit ein Wettbewerb miglich wird, so steht zu erwarten, dals
der Preis der neuen Oberbau-Art denjenigen der bisherigen nicht
erreichen wird. ,

Auch gestattet der neue Oberban cine einfachere und billigere
Ilerstellung der Weichen im DPflaster, auf deren nihere Beschrei-
bung einzugehen jedoch den Rahmen dieses Aufsatzes wber-
schreiten wiirde.

Dem Vernehmen nach haben, wie bereits eingangs erwihnt,
dic Vorzige dieses »Querschwellen-Oberbaues mit Spurrillen-
schiene fiir Gleise im DPflaster«, welchen sich Herr Baumeister
Voss als Gebrauchsmuster hat schiitzen lassen, solche Aner-
kennung gefunden, dals jene Anwendung fir die fernerhin aus-
zufilhrenden Pflastergleise der Ilamburgischen Hafenbahmnen in
Aussicht genommen ist.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Auszug aus dem Protokolle Nr. 59 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.

Der Ausschufs fiir technische Angelegenheiten des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hielt am 16./17. Juni d. J.
in Budapest unter dem Vorsitze des Directions-Driisidenten
Herrn Ministerialrathes v. Ludvigh der kgl. Ungarischen
Staats-Iiisenbahnen seine zweite diesjihrige Versammlung ab.

Punkt I der Tagesordnung betraf die »Ueber-
prifong und Neubearbeitung der »Technischen Ver-
einbarungens, sowie der »Grundziige fiir den Bau
und dic Betriebseinrichtungen der Neben-
Localeisenbahnen<,

Die von den Vercins-Verwaltungen zu den ecinschligigen
Iintwiirfen der »Techuischen Vereinbarungen u. s. w « und der
»Grundziige u. s. w. der Localeisenbahnen« eingelangten Ab-
iinderungsantriige wurden einer eingehenden Priifung unterzogen
und fir die Beschlufsfassung durch die Techniker-Versamm-
lung vorbereitet.

Punkt IT der Tagesordnung behandelte cinen »An-
trag der Konigl. Eisenbahndirection zu Tssen auf
Herbeifithrung eines Auslegungsbeschlusses zu
§ 120 und § 121 der »Technischen Vereinbarungene,
betr. das Verhiltnis zwischen Radstand und Liinge
des Untergestells der Wagen«,

Die Konigl. Eisenbahndirection zu KEssen hat die Bestim-
mungen der §§ 120 und 121 @iber die passende Wahl des Ver-
hiltnisses zwischen Radstand und Kastenlinge der Wagen dahin
ausgelegt, dafs auch bei unsymmetrischer Anordnung der Achsen
an keinem Ende eines Wagens der die Achse iberragende

und

Theil des Untergestelles grofser als der halbe Radstand sein
darf und in Folge dessen die Einstellung eines Privat-Kessel-
wagens abgelehnt, bei welchem der die Achse an der Drems-
hausseite iberragende Theil des Untergestells grofser war als
der halbe Radstand, die Liinge des ganzen Untergestells aber
das doppelte Mals des Radstandes doch nicht tberschritt. Da
der genannten Verwaltung jedoch bekannt geworden, dafs andere
Verwaltungen ihre Auffassung nicht theilen, so hat dieselbe die
Herbeifihrung ecines Auslegungsbeschlusses zu den
angezogenen Paragraphen der »Technischen Vereinbarungen«
beantragt.

Der Vertreter der Konigl. Eisenbahndirection in Erfurt
berichtet tber diesen Gegenstand wie folgt:

Die Aufnahme besonderer Bestimmungen iiber das Ver-
hiiltnis des Radstandes der Wagen zur Linge des Untergestelles
derselben in die »Technischen Vereinbarungen« wurde erstmalig
im Jahre 1881 gelegentlich der Neubearbeitung der »Tech-
nischen Vereinbarungen« vom Jahre 1870 Dbeantragt und die
Aunfnahme folgender Paragraphen beschlossen:

§7138. Es wird empfohlen, auf Einfithrung von Mitteln
gegen das Schleudern der Wagen besondere Aufmerksamkeit
zu richten,

§ 139. Das Untergestell des Wagens soll in der Regel
nicht linger sein, als das Doppelte des Radstandes.

Bei der Neubearbeitung der »Technischen Vereinbarungen«
im Jahre 1888 wurde der angezogene § 138 als neuer § 120

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir technische Angclegenheiten.
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dahin erweitert, dafs die dringende Empfehlung Aufnahme fand,
durch entsprechende DBauart der Wagen, namentlich durch
passende Wahl des Verhiiltnisses zwischen Radstand und Kasten-
linge und durch entsprechende I'ederanordnung, auf Erzielung
cines rubigen Ganges der Wagen hinzuarbeiten und zu § 121
neu folgender Zusalz angenommen : ’
»>Ragen die Buffer mehr als 630 ™™ iiber das Unter-
gestell hinaus, so ist letzteres entsprechend kiirzer zu wiihlen.«

Veranlafst warde die Aufnahme dieses Zusatzes durch den
Umstand, dafs bei Wagen mit Bremserhaus letzteres zuweilen
ohne Verlingerung des Untergestelles einfach auf die verlingerten
Buffergehiiuse gestellt wurde und auf diese Weise das Ober-
gestell des Wagens eine grofsere Linge als das Untergestell
erhielt.

Die berichterstattende Verwaltung ist nun der Ansicht,
dals, da die angefithrten Paragraphen sowohl in der friheren,
wie auch in der jetzigen Fassung nur das Verhiltnis des Rad-
standes zur Wagenlinge, und zwar ohne Bericksichtigung der
Stellung der Achsen zum Untergestell des Wagens, festsetzen,
es zuliissig ist, bei ungleich vertheiltem Wagengewichte die
Achsen eines Wagens so weit nach einer Seite zu verschieben,
dals die Belastung der beiden Endachsen gleich grofs wird,
selbst wenn dabei der die Achse aberragende Theil des Unter-
gestells an dem leichteren Wagenende linger wird, als der
Lalbe Radstand. Dies erscheine deshalb auch unbedenklich,
weil bei begrenzter Wagenlinge der sichere und ruhige Lauf
der Wagen wescuotlich davon abhiingig ist, dafs die Gewichts-
momente der iiberragenden Wagentheile, bezogen auf die beiden
Endachsen, an beiden Wagenenden gleich grofs sind. Ist diese
Bedingung erfillt und betriigt die Gesammtlinge des Wagen-
untergestelles nicht melr als das Doppelte des Radstandes, so
entspricht die Dauart des Wagens den Bestimmungen der »Tech-
nischen Vereinbarungen und es kann aus den §§ 120 und 121
kein Grund fiir die Zuriickweisung eines solchen Wagens her-
geleitet werden.

In Uebereinstimmung it diesen Darlegungen giebt auch
der Ausschufls sciner Meinung dahin Ausdruck, dafs auns den
Bestimmuungen in § 120 und § 121, Abs. 1 der »Tech-
nischen Vereinbarungen« nicht gefolgert werden
dirfe, dafls auch bei unsymmetrischer Anordnung
der Achsender dieceine Achsetiherragende leichter
belastete Theil des Untergestelles in keinem Falle
grofser als der halbe Radstand sein darf. Zur ge-
naueren ['estlegung der Grenze, bis zu welcher bei unsym-
metrischer Anordnung der Achsen die Ueberragung des Wagen-
untergestells tber eine Achse als zuliissig zu erachten ist, werden
indes eingehendere Frorterungen und Irhebungen fir erforder-
lich erachtet und wird die weitere Vorberathung der aufge-
worfenen Frage einem aus 5 Vereins-Verwaltungen bestehenden
Unterausschusse tbertragen.

Zu Punkt III der Tagesordnung: »Neuwahl ven
sechs Mitgliedern des Preis-Ausschussess, hat der

Ausschuls die zur Zeit im DPreisausschusse seinerseits
horenden Mitglieder, und zwar

Baudirector Ilofrath Bischoff,

Edler von Klammstein,

Oberbaurath Ballauf,

Oberregierungsrath Funke,

Geheimer Baurath Lochner,

Oberregicrungsrath Mahla,

Director, k. k. Regierungsrath Ray]

ange-

per Acclamation einstimmig wiedergewihlt.

Punkt IV der Tagesordnung betraf die »Bear-
beitung der Ergebnisse der von den Vereins-Ver-
waltungen in der Zeit vom 1. October 1893 bis
30. September 1894 mit Eisenbahnmaterial ange-
stellten Giiteproben«. Namens des mit der Bearbeitung
der vorbezeichneten Giiteproben-Statistik betrauten Unteraus-
schusses theilt die Vorsitzende desselben, die Konigl. Eisenbahn-
direction zn Brfurt, das Wesentlichste ans der vorliegenden
Statistik mit.

Der Ausschufs Ueschliefst demgemiifs, dafls der bestehende
Unterausschuls auch mnoch die Bearbeitung der Giiteproben-
Statistik fiir das niichste Berichtsjahr (1894/95) abernehme und
ersucht denselben gleichzeitig, falls sich die Nothwendigleit
von Aenderungen in der Gestaltung der Muster fir die An-
meldungen der ausgefiihrten Proben und der Zusammenstellung
ergeben sollte, entsprechende Vorschlige zu erstatten, da die
Antrige auf Abinderung der Meldungsmuster der Beschluls-
fassung der Vereins-Versammlung unterliegen.

Die Vorlage wird hierauf genehmigt und an die geschiifts-
filirende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, die Druclklegung
und Vertheilung der Zusammenstellung an die Vereins-Ver-
waltungen in Gblicher Weise bewirken zu lassen.

Punkt V der Tagesordnung: »Ergiinzung des
Unterausschusses fir die Schriftleitung der Ab-
theilung »Technische Angelegenheiten des Vereius
Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen«im »Organ fir
die Fortsehritte des Kisenbahnwesens«.

An Stelle des in den Ruhestand getretencn Herrn Ober-
finanzrathes Strick wird Ilerr Oberbaurath Wolff gewihlt.

Unter Hinweis darauf, dals Ierr Oberfinanzrath Stricle
seit langen Jahren ein sehr thitiges Mitglied des Ausschusses
fir technische Angelegenleiten gewesen und dessen Scheiden
fiir den letzteren einen herben Verlust bedeute, beschlielst der
Ausschufs unter allscitiger Zustimmung der Versammlung, dafs
dem Herrn Oberfinagzrath Strick durch die vorsitzende Ver-
waltung des Ausschusses sein aufrichtiges Bedauern iiber dessen
Ausscheiden mit dem Wunsche ausgedriickt werde, dafs es ihm
vergbunt sein moge, die Tage seiner Ruhe noch lange in Glick
und Frieden zu verleben.

Der Zeitpunkt fiir die niichste Ausschuls-Sitzung wird fir

den 22, October d. J. in Hamburg festgesetat,

W
-3
*
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Auszug aus dem Protokolle der XV. Techniker-Versammlung.

Die von der geschiftsfihrenden Verwaltung des Vereins
einberufene XV. Techniker-Versammlung wurde am 18,
19. und 20. Juni d. J. unter dem Vorsitze des Ilerrn Ministerial-
rathes und Directionspriisidenten von Ludvigh Namens der
Direction der Konigl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen in Buda-
pest abgehalten.

Als Verhandlungsgegenstiinde standen die vom Aasschusse
fur Technische Angelegenheiten vorbereiteten ueuen Intwiirfe
zu den

I. »Technischen iber

Baun und Jetriebseinrichtungen
Ilaupt- und Nebeneisenbahnen« und

den
der

Vereinbarungen
die

II. »Grundziigen fiir den Bau und die Betriebs-
einrichtungen der Localeisenbalnen«

auf der Tagesordnung und wurden Ccieselben mit wenigen Ab-
dnderungen im Sinne der Vorschlige des Ausschusses fur tech-
nische Angelegenheiten zum Beschlusse erhoben.

Die vorgenannten Entwiirfe werden nun der am 28. Juli
d. J. in Berlin tagenden Vereins- Versammlung zur endgiltigen
Genehmigung vorgelegt. .

Eine eingehende Mittheilung der in den obangefiihrten Knt-
wiirfen gegeniiber den heute geltenden Bestimmungen enthaltenen
Abiinderungen, bezw. Neufassungen an dieser Stelle wird nach er-
folgter Genehmigung durch die Vereins-Versammlung vorbehalten.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Das Eisenbahnneiz der Insel Java,
(Revue générale des chemins de fer 1856, Juni, XIX., S. 329. Mib
Abbildungen.)

Die ersten Eisenbahnstrecken der Inscl Java, Semarang-
Djokja und Batavia-Buitenzorg, von der » Nederlandsch-Tudische-
Spoorweg-Gesellschaft« mit Unterstitzung der Regierung im Jahre
1873 vollendet, dienten naturgemiifs dem Zweck, die Hafen-
plitze mit dem Binnenlande zu verbinden. Bald darauf nalm
die Regierung selbst den Bau der Strecke Surabaja-Pasuruan
und der IHauptlinie Surabaja-Batavia durch die Liinge der Insel
in Angriff. Es folgten noch zwei andere Vollbahn-Strecken und
einige Kleinbahnen in den achtziger Jahren, doch hemmten die
strengen Vorschriften der Bahunordnung und die Theilnabmlosig-
keit der Geldkreise die Weiterentwickelung sebr. Erst die
Betriebsordnung fir Kleinbahnen von 1893 gab neuen Anstols
zuin Bau weiterer, theilweise doppelspuriger Kleinbahnen, um
auch die vollspurigen Betricbsmittel der Staatsbahnen befordern

Erde 1894 waren auf dem Gesammtnetze von
1727 km Linge, von denen auf Staatsbahnen 1090 km, auf
andere Gesellschaften 343 km und 294 km aunf Kleinbahnen ent-
fielen, 279 Locomotiven und 3646 Wagen verschiedenster Dan-
art, davon 3000 Giiterwagen, im Betriebe. Bei einem tiiglichen
Verkehre von 2 bis 10 Ziigen auf der Ilauptlinie in beiden
Richtungen, die zumeist der Beférderung von Eingeborenen und
Gitern dienen, konnte man die Bahnhofsanlagen und Gebiude
selr einfach gestalten. Die Hauptbahn besitzat Steigungen bis
1:25 und Krimmungshalbmesser bis zu 150 @, Die Fahrpreise
for Personen betragen fir 1km 10,2 Pf. in I, 6,7 Pf in
II. wnd 2,4 Pf. in III, Wagenclasse, ermifsigen sich jedoch
um 20 bis 30 % bei lingeren Strecken.

Da sich die Staatsbabnen mit 4,7 %, die Vollbahnen der
einzelnen Gesellschaften mit 8,2 %, die Kleinbahnen mit 8,4 %
verzinsen, so steht eine lebhafte Weiterentwickelung des Eisen-
bahnnetzes zu erwarten. ' F—r.

zu konnen.

Bahnhofs-Einrichtungen,

Theilweise Vergrifserung eincr Drehscheibe.
(Le Génie Civil 1898, 20, Juni, XXIX, S 124, Mit Abbildungen)

Auf dem DBalmhofe Bayel der franzosischen Ostbahv war
ein Fabrikgleis mittels einer Drehscheibe von 3,5™ Durch-
messer an das Nebengleis der Strecke DParis-Milhausen ange-
schlossen. Um auf der Scheibe auch Wagen von grofserm Achs
stande in das Anschlulsgleis drelien zu kionnen, wurde ecin Gleis
der Drehscheibe um 1,15 ™ iber die Scheibe hinaus verlingert
und jede Schiene am freien Xnde durch ein Lanfrad unterstiitzt.
Da diese Verlingerung vom Rande der Scheibe bis zum Lauf-
rade frei triigt, hat man hicrzu kriiftige Driickschienen gewiihlt.
Eine Flacheisen-Verbindung zwischen den beiden Lagerkdrpern,
die Laufrad und Driickschiene verbinden, sichert das richtige
Spurmafls. Die flache gufseiserne Lanfschienc ist anf Liings-

schwellen befestigt, welche auf einer Steinmirtelschicht ruhen.

i Hieraut grindet sich zugleich eine 1 Stein starke Umfassungs-

mauer, auf der mittels Querschwellen die Enden der Anschluls-
schienen aufliegen.

Da es sich bei dieser Vergrdlserung nur darum handelt,
mittels der Drehscheibe die Wagen aus dem Nebengleise in das
unter einem spitzen Winkel einlaufende Anschlufsgleis zu drehen,
so ist eine Linge der Umfassungsinauer, der Laufschiene u. s. w,
von einem Viertelkreisbogen ausreichend. Aufser der Verlinge-
rung des einen Gleises und etwaiger Entfernung des hoher
liegenden Randes der Drehscheibeneinfassung, soweit die Brick-
schienen sich daritber Linwegdrehen missen, Dbleibt die alte
Anordnung vollkommen ungelindert, sodafls die Kosten -einer
solchen Vergrolserung verhiltnismilfsig gering sind. IF—.
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Maschinen- und Wagenwesen.

bie Locomotivwerkstiitte der Midland-Eisenbalm zu Derby.
(Engineer 1895, December, 8. 581. Mit 40 Abbildungen und Phuto-
graphien.)

Die Werkstitten der Midlandbahn zu Derby wurden im
Jahre 1844 in einer Grofse von 3,44 ha errichtet, von denen
1,01 ha bebaut waren. Jetzt bedecken sie einen Flichenraum
von 67,2 ha, von denen 17,81 ha bebaut sind, und zwar kommen
32,38 ha mit 8,09 ha bebauter Fliche auf die Locomotiv- und
34,82 ha mit 9,72 ha bebauter- Fliiche auf die Wagenwerkstiitte.

Dic Locomotivwerkstitte beschiftigtc im Juni 1895 4346
Arbeiter und Beamte, welche durchschnittlich einen Wochen-
lohn bezw. cin Gehalt von fast 106000 M. crhielten und fiir die
Unterhaltung von 2400 Locomotiven und 23 feststchenden
Dampfmaschinen von zusammen 2400 Pferdestiirken zu sorgen
hatten. Durchschnittlich werden alljahrlich in dieser Werk-
stiittc 40 Locomotiven neu gebaut, 120 mit neuem Kessel ver-
schen und 800 ausgebessert.

Dic Werkstitten sind vorziglich angelegt, wobei ein be-
sonderer Werth auf gute Beleuchtung und Liftung gelegt ist.
Das erforderliche Wasser wird mittels kriiftiger Pumpen dem
Derwentflusse entnommen und das zur Kesselspeisung bestimmte
ciner vorherigen Reinigung unterworfen. Zur Beleuehtung der
Werkstitten- und Biireauriiume dient Gas, welches in einer
cigenen Gasanstalt mit rund 3,5 Millionen Cabikmeter jihrlicher
Leistung gewonnen wird.

Ueber die einzelnen Abtheilungen der Locomotivwerkstiitte
ist folgendes zu bemerken:

Dic Messing-Giclserei enthilt 24 Ocfen und beschif-
tigt iiber 50 Arbeiter, welche wochentlich rund 10t Guls
liefern.  Maschinenformerei mit metallenen Modellen wird nur
bei der Herstellung von Dampfschichern benutzt; die Maschine,
welche durch Handkraft bethitigt und deren unterer Theil in
bekannter Weise mittels Hebels gehoben wird, liefert durch-
schnittlich 54 Gisse in der Woche. Die Messinggicfserei ist
wit Maschinen zum Trennen von Eisen- und Messingspinen und
mit cinem Dampf-Sandstrahlgeblise zum Putzen der Giisse aus-
weritstet.

Die KEiscngielserei befindet sich in zwei Gebduden von
76,2 >< 27,43 bezw. 65,5 > 13,7™ Grofse und beschiiftigt ctwa
200 Arbeiter. In dem klcineren Gebiude werden ausschliels-
lich Schicnenstithle, und zwar bis 350 t wochentlich, hergestellt,
in dem grolseren aufser den Giissen fitr die Locomotivwerkstiitte
solche fiir die Stationen, den Oberbau, das Signalwesen u. s. w.
In jedem Gebiude befinden sich zwei Kupolofen, welche tiglich
abwechselnd im Betriebe sind,  Aufser kleineren Hilfsgeriithen
sind drei Wasserdruck-Drehkriline voun je 5,1t Tragkraft, ecin
Laullralm mit Seilbetrieb von 25,4 t Tragkraft, sowie zur Be-
schickung der Ocfen zwei Wasserdruck-Aufzige vorhanden. Iin
Locomotivkessel liefert Dampf von 7 at Ueberdruck zum De-
tricbe der Wasserdruckpumpen, der Geblisemasehine und ciner
zum Betriebe des Launtkralines dienenden Dampfmaschine,

Das Formen der Roststibe und der Bremskliotze, von dencu
wochentlich fast 1000 Stiick gcgossch werden, erfolgt mittels

sehr “einfacher Maschinen. Die Roststibe werden in Sitzen von
6 Stiick so eingeformt, dals die obere Fliche beim Gusse unten
liegt, also das reinste Iisen erhalt,

Zu den Dampfeylindern, welche bis zu 1676 kg das Stick
wiegen, wird eine »Golden Dale« genannte Sorte Gufseisen be-
nutzt; dasselbe licfert einen gleichmiilsigen Guls ohne harte
Stellen in den schwicheren Theilen und widersteht den schid-
lichen Einflissen der in den Schmierdlen. enthaltenen Sduren
sehr gut. Fir Kolben und andere einen schr zihen Gufs er-
forderade Gegenstinde wird cine besondere Mischung von kalt
erblascnem Eisen verwendet.

Die Modelltischlerci ist in einem Gebiude von
54,9 > 12,8 ™ Grundfliche untergebracht und beschiftigt ctwa
50 Arbeiter hauptsiichlich mit Ausbesserungen und Aenderungen
der Modelle. Aulser Hobel- und Bohrmaschinen sowic Dreh-
biinken ist. eine Universal-Holzbearbeitungsmaschine, sowic cine
Kreissige mit 2 gleichgrofsen Blittern vorhanden, von denen
je nach Bedarf das eine oder das andere in Thiitigkeit gesetzt
werden kann, Das cine Sigeblatt ist mit feinen Zihnen ver-
schen, und wird quer zur Ilolzfaser benutzt, das andere mit
groberen Zihunen dient zum Schueiden in der TIFaserrvichtung.

Die Schmiede beschiftigt 250 Arbeiter und ist in zwei
Riumen wuntergebracht, welche mit 71 Schmiedefeuern und
7 Dampfhimmern ausgeriistet sind.  Den Betriebe der
letzteren und der Geblidsemaschine erforderlichen Dampt liefern
vier Locomotivkessel, von denen zwei durch die Abgase zweier
Schweilsofen geheist werden.

zum

Beachtenswerth ist einc Wasserdruckpresse zum Abdriicken
der Tragfederbunde, die mit 50 at arbeitet und eine Kraft von
16,25 t ausitben kann. Zwei weitere Wasserdruckpressen dicnen
zum Prifen der Federn; ucben der Herstellung ncuer Federn
erfolgt die Ausbesserung von durchschnittlich 400 Stick fir
Locomotiven und Tender in der Woche. Der gewonnene Iisen-
schrott wird mit Hiilfe cines schweren Dampfhammers zu Kuppel-
stangen, Kreuzkopfen u. dergl. verarbeitet.

Die Kesselschmicde beschiiftist fast 500 Arbeiter mit
der Herstellung von Damptkesseln und Tenderwasserbehiltern,
und cnthiilt 7 nebencinander liegende Rdume von je 82,3 ™
Linge und 13,7 ™ Breite. 4 Laufkrabne bestreichen die ganze
Linge dieser Riume.

Dic Betriebskraft liefert cine Wanddampfmaschine, welche
ihren Dampf aus sicben mit 7 at Ucberdruck arbeiteiiden Loco-
motivkesseln erliilt.  Diese ruhen Yorderende in
iiblicher Weise auf Grundmauerwerk, willirend sic am Hinter-
ende an einem iiber simmtliche Kessel hinweggefihrten Triiger
dber ciner Grube aufgehéingt sind, um Priifung und Ausbesse-
der Feuerkisten zu erleichtern.

mit ilirem

rung
Zum Glihen der Kesselbleche dienen vier mit Generator-
Gas geheizte Glihofen, zum Biegen der Bleche vier wagerechte
Blechwalzwerke. »
Kine Wasserdruckpresse, Banart Tweddell, dient zum
Kiimpeln schwerer Bleche, ein senkrecht angeordnetes Walzwerle
giebt den Feuerbiichsmiinteln die richtige Form, nachdem das
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Mannloch ausgeschnitten und das Bohren der Nietlocher bewirkt
ist.  Eine Maschine bohrt unausgesctzt die Siederohrlécher
gleichzeitig in 2 Rohrwinde; 4 Locher werden stets auf cinmal
gebolrt, das Anzeichnen der Locher wird dadurch vermieden,
dafs Lehren benutzt werden. Fine andere Maschine bohrt
gleichzeitig je 4 Locher in den Feuerbiichs- Grundring, noch
eine anderc gleichzeitig je 3 Locher in die Mintel der Kessel.
Mit IHilfe dieser Bohrmaschine ist ein Mann im Stande,
woichentlich die Nictlocher fir die durch einfache Ucbherlappung
hergestellten Ringnéhte zweier Kessel zu bohren.

Nach ihrer Zusammensetzung werden die Kessel einem
Wasserdruclie von 15,5 at und einem dem gebriiuchlichen Arbeits-
drucke gleichen Dampfdrucke von 11,25 at unterworfen.

Das Nieten erfolgt fast ausschliefslich mittels Maschinen,
von denen cine feste und 3 bewegliche vorhanden sind, dic
mittels Wasserdruckes von 98,4 at betrieben werden. Das Prels-
wasser liefern 2 liegende, mit einem Sammler verbundene Dampf-

pumpen, welche Dampf von einem mit IHolden’scher Oel-
fcuerung verschenen Locomotivikessel erhalten. Ein kriftiger
g g

Prefswasser-Drehkraln dient znm Bewegen der Arbeitsstiicke.

Drei Mann und ein Junge sind im Stande, innerhalb
ciner Woche die Nietung zweier Kesselmintel auszufithren.

Dic Rider- und Achsen-Werkstitte ist in vier
nebeneinander liegenden Riumen von je 82,3 ™ Liinge und
13,7 ™ Dreite untergebracht. Sie beschiftigt 140 Arbeiter,
welche tiglich 30 Radsiitze priifen und auwsbessern und monat-
lich 350 Réder bereifen. Der Raum ist mit Lauf- und fahr-
baren Krilnen ausgestattet, welche, bis auf einen durch Prefs-
luft bewegten Laufkrahn, durch Seile angetrieben werden. Die
vorhandenen 90 Werkzeugmaschinen erhalten ihren  Antrieb
durch ecine zweicylindrige Wanddampfmaschine von 406 »»
Cylinderdurchmesser und 610 ™™ Kolbenhub.

Zum Auf- und Abpressen der Locomotivrider von den
Achsen dienen zwei Lkriftige Wasserdruckpressen, deren grifste
cinen Druck von 477,5t ausiiben kann.

Die Pressen werden auch zum DPriifen von Achsen und
Radreifen, sowie zum Zerkleinern ausgemerzter Gegenstinde

benutzt.

Das Bearbeiten der liegend aufgespannten Radreifen er-
folgt selbstthiitigs durch 3 Drebstiihle, sodafs ¢in Mann zwei
solcher Maschinen bedicnen kann.

Die Prifungsanstalt ist mit 2 Priifungsmaschinen aus-
gestattet; die cine arbeitet mit Preflswasser und dient zur Aus-
fihrung von Zug-, Druck- und Biegeversuchen mit einer grifsten
Kraftleistung von 50,8 t, die andere, fiir Verdrehungsversuche
bestimmte, wird durch Hand angetricben.  Zur Bestiitigung der
Angaben des Druclkmessers dient ecine besondere Vorrichtung,
durch welche dic Wasserpressung in den Grenzen von 16 bis
zu 157,5 at geprift werden kann.

Die mechanische Werkstitte, \\cldlc 550 Arbeiter
beschiiftigt, ist in 6 Abtheilungen von je 137,2 ™ Liinge unter-
gebracht und enthilt ctwa 400 Werkzcugmaschinen, die durch
4 Wanddampfmaschinen angetrieben werden. Jede Abtheilung
ist mit zwei durch Seil betriebenen fahrbaren Krihnen ausgeriistet.
In dicser Werkstiitte erfolgt auch das Bearbeiten der Loco-
motivrahmen und zZwar werden die beiden Rahmen einer Loco-

motive aufeinander gelegt und gleichzeitig gebobrt, wihrend
7 Rahmen gleichzeitiz bestolsen werden. Beachtenswerth ist
eine durch Seil angetricbene, bewegliche Maschine zum Aus-
frisen der Schieberspiegel, deren Friiser mit Riicksicht auf die
Hirte des zu Cylindern verwendeten Gusses nur 30 Umdrehungen
in der Minute macht. Zum Ausschleifen der eingesetzten Cou-
lissen dienen 3 Schmirgelschleifmaschinen.

Neben den Arbeiten fir den Locomotivbau liefert dic
Maschinenbau-Werkstiitte die erforderlichen stehenden Dampf-
maschinen und Pumpen; auch sind Einrichtungen vorhanden,
um Dampf-, Luftleer- und Luftdruckbremsen priifen zu konnen.

An der Langseite der Maschinenbau-Werkstiitte befindet
sich ein mit 190 Arbeitern besetzter Raum, in welchem Trieb-
werk, Cylinder, Kolben, Achsbiichsen, Pleuel- und Kuppelstangen
soweit vollendet werden, dafs sie eingebaut werden konnen.
Der Raum enthiilt zwei fahrbare Krihne und ecine tragbare
Wasserdruck-Nietmaschine.

Die Aufstell-Werkstitte besteht aus zwei Riumen,
deren grofster 137,1™ lang ist und drei je 15,2™ breite Ab-
theilungen, je mit drei langen Gleisen und Arbeitsgruben, ont-
hilt, und Platz fir 108 ILocomotiven hat. Jede Abtheilung
ist mit zwei Laufkrahnen ausgeriistet, welche durch Seil an-
getrieben werden und cine grifste Tragkraft von je 25,4t
haben. Die Zahl der Arbeiter betrigt 409; im Jahre 1894
verliefsen 40 neue, 80 umgebaute und 730 ausgebesserte, zu-
sammen 850 Locomotiven diese Werkstiitte.

Der Gang der mit der Aufstellung einer Locomotive ver-
bundenen Arbeiten wird in der Quelle ausfithrlich geschildert.

In dem zweiten, kleineren Raume, welcher 11 Loschgruben
enthilt und 14 Locomotiven aufnehmen kann, werden ectwa
100 Arbeiter namentlich mit dem Umbau und der Ausbesscrung
von Locomotiven beschiiftigt.

In den Tenderwerkstitten, welche 95 Arbeiter be-
schiftigen, konnen gleichzeitig 29 Tendcr aufgestellt werden.
Jeder Raum ist mit cinem durch Seil angetriebenen Laufkrahne
von 20t grofster Tragkraft ausgeriistet, und so hoch, dals ein
Tender @ber die anderen hinweggehoben werden kann.

Diec Lackirerci besteht aus zwei Abtheilungen von je
13,7 ™ Breite und 137,2™ Liinge und kann etwa 50 loco-
motiven aufnehmen. Im Durchschnitte werden jihrlich 650 Loco-
motiven mit ncuem Anstriche versehen und an einer grofsen Zall
von Locomotiven wird der Anstrich ausgebessert. Der Gang der
Ausfithrung cines Neuanstriches wird in der Quelle beschricben.

Der Schlufs der austiihrlichen und sebr beachtenswerthen
Mittheilungen bilden Angaben ither dic vier Locomotivschuppen
des Werkstittenbahnliofes in Derby und iber die sechs Arten
von Locomotiven, welche in den Werkstitten der Midlandbahn
gebaut werden. o —l.

Locomotivpriifungs-Anlage der Chicago und Nordwesthahn,

(Railroad Gazette 189G, April, 8. 219. Mit Abbildungen )

(Hierzu Zeichnungen Fig. 14—16 auf Taf. XXVIII)

Die Anlage befindet sich auf dem Werkstittenhahnhofe der
Chicago und Nordwestbahn zu Chicago und nimmt einen Stand
des Locomotivschuppens ein. Die benachbarten Gleise werden
zur  Aufstellung von Tendern benutzt, denen bei Anstellung
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cines Versuches Wasser und Kohlen entnommen werden. Um
das verbrauchte Wasser bequem messen zu konnen, ist der
Tender-Wasserkasten mit Theilang versehen.

Die Triebrider der zu untersuchenden Locomotive ruhen
auf Tragrollen, deren Achsen an ihren Enden Bremsscheiben
aus Hartguls tragen, auf welche dureh Luftdruck bethitigte
Bremsbiinder wirken (Fig. 14—16, Taf, XXVIH). Vorliofig
sind nur sechs Tragrollen angcordnet ; zwei weitere Rollen kiénnen
leicht hinzugefigt werden, wenn die Untersuchung von Locomo-
tiven mit vier Triebachsen in Frage kommen sollte.

Die Bremsscheiben werden durch Wasser gekithlt, welches
ihre Miéntel durchstromt. Um bei Anstellung von Versuchen
die Locomotive am Vorwiirtsgehen zu hindern, ist das hintere
Eude mittels einer Stange mit einem Xkriftigen Balkenwerke
verbunden (Fig. 14 u. 15, Taf. XXVIII).

Zur Regelung des Druckes in den Bremscylindern dient cin
von der hinteren Tragrollenwelle mittels Schnur und Scheibe ange-
trichener Regler; durch Wechseln der Scheibe ist man im Stande,
der Versuchslocomotive jede gewinschte Geschwindigkeit zu geben.

Bis an die Grube wird Speise- und Kithlwasser durch ein
gemeinsames, 76 ™™ weites Rohr zugefilhrt.  Von hier aus fithrt
ein 51 ™" weites Rohr das Speisewasser nach dem Speisebliser,
withrend zwei ebenfalls 51 ™™ weite Rohre das Kithlwasser mittels
32mm weiter Schliduche in dic Mintel der Bremsscheiben fithren.

Die Tragrollen haben 1422 ™ Durchmesser und sind durch
Abdrehen von mit Stahlreifen verschenen Triebrddern herge-
stellt. Die dic Tragrollen aufnehmenden Achsen haben Zapfen
von 203 ™™ Durchmesser und 406 ™® Linge, welche an ihren

“Verlingerungen die Bremsscheiben von 838 ™ Durchmesser

tragen (Fig. 15, Taf. XXVII). Das Bremsband besteht aus
Stahl, ist 140 ™™ breit und 6 ™™ stark; es ist mit cinem
Hebel verbunden, auf dessen Inde der Kolben des Drems-
cylinders wirkt (Fig. 16, Taf. XXVIII). Das Bremsband
driickt cine Anzahl gulseiserner Klitze gegen dic Bremsscheibe;
die Befestigung dicser Klbtze geschicht mit Hiilfe von Oesen, dic
durch das Bremsband treten und durch Splinte festgehalten werden.

Um eine grofsere Anzahl aus der Werkstiitte kommender
Locomotiven schnell untersuchen zu konnen, liegen zwischen
den Tragrollen in der Lingsrichtung der Grube zwei T-Triiger
mit Rillenschienen, auf welchen die Spurkrinze der auffahrenden
Locomotiven laufen (Fig. 16, Taf. XXVI[I). Diese werden
durch Luftdruck gehoben, bevor cine Locomotive die Vorrichtung
befihrt, wihrend des Versuches gesenkt und zum Abfabren
wieder angehoben.

Vorrichtungen zum Messen der Tricb- und Zugkraft sind
nicht angebracht.

Es ist zu bedanern; dals in Deutsehland noch keine der-
artige Einrichtung besteht. —k.

' Bet

Die Geschwindigkeit der Schnellzige in Frankreich von 1854 —1895.

(Mémoives de la Société des Ingénicurs civils 1895, November, Scite 489.
Mit Abbildungen.

Angeregt durch englische und amerikanische Veriffent-
lichungen tber die jingst erreichten Schnellzuggeschwindiglkeiten
zeigt der Verfasser die Entwickelung der Geschwindigkeit auf
sechs bedentenden Bahuen Frankreichs, deren Neigungs- und
Krimmungsverhiiltnisse sich in Grenzen halten, die einen Ver-
gleich zulassen. Als Vergleichsgrundlage wiihlt er eine soge-
nannte »mittlere Gesammigeschwindigkeit«, die man erhiilt, indem
man die Weglinge durch die gesammte Fahrzeit, vermindert
um die Dauer der Aufenthalte und je 2 Minuten fir Anhalten
und Anfahren, theilt. Diese Geschwindigkeit, die um das Jahr
1854 ungefilir 50 bis 60 km/St. betrug, ist jetzt nach mehr-
fachen Schwankungen auf 70 bis 80 km/St. gestiegen, ein Lr-
folg, den der Verfasser wesentlich der Einfiulrung des Dreh-
gestelles und der Verbundwirkung zuschreibt. In den Jaliren
1889/90 stellte die Paris-Lyon-Mittelmer-Bahn-Gesellschaft Ver-

suche an, um zu erproben, welche Bauart die hgchste Stand-

rieb.

sicherheit gewiihre, nnd welche Geschwindigkeit sich bei Ziigen
bis 300t erreichen lasse. Naturgemiils zeigten die Locomotiven
mit vorderm Drehgestelle und innerbalb des Achsstandes ge-
lagerten, innenliegenden Cylindern einen weit ruhigern Gang
als solche mit vorn iiberbingenden, aufsenlicgenden Cylindern.
Zur Erzielung der oben erwibnten »mittlern Gesammtgeschwin-
digkeit« von 80 km/St. ist eine zeitweilige Fahrgeschwindiglkeit
von ungefihr 120 km/St. erforderlich, Der Verfasser kommt
nun zu dem Schlusse, dafs dic Sicherheit des Betriebes die Ver-
wendung so hoher Geschwindigkeiten erlaube — hatte man doch
schon im Jalhre 1833 trotz des weit ungiinstigern Oberbaucs
und unzureichender Betriebsmittel eine Geschwindigkeit von
120 km/St. mit geniigender Sicherheit erreicht —, dafls aber
dic Locomotiven noch nicht leistungsfibig genug seien, derartige
Geschwindiglkeiten bei schweren Ziigen zu errcichen. Eine weitere
Steigerung der Greschwindigkeit erwartet er daher hauptséichlich
von den Yortschritten im Iocomotivbau, die allerdings lland in
Hand mit einer Vervolikommnung des Oberbaues und der Ver-
kehrsverhiiltnisse gehen miissen. W—r.

Auflfsergewohnliche Eisenbahnen.

Stadthbahn fiir Paris™) mit elektrischem Betriehe.
(Le Génie Civil 1896, Mai, Bd. XXIX, 8. 7 u. 67. Mit Plan.)
(Hierzu Planskizze Fig. 13 auf Taf. XXVIIIL)

Am 21. April 1896 hat der Stadtrath (Conseil municipal) |
von Paris die Grundziige eines Entwarfes fiir die Pariser Stadt-

*) Organ 1888, S.701.72; 1889, S. 131; 1891, 8. 142 1. 185; 1892, 8. 206.

bahn angenommen, dessen Netz in Fig. 13 aof Taf. XXVIII dar-
gestellt ist, und welches auf Verwendung eciner Schmalspur und
elektrischen Betriebes mit Stromerzeugung in Vaugirard, Mont-
martre und Charonne beruht, jede unmittelbare Verbindung mit
den Aulsenbalinen also ausschliefst. Das Netz, welches in Einzel-
heiten voraussichtlich noch einige Aenderungen erfahren wird,



umfafst einen Ring im Zuge der iufseren Boulevards von
23,1275 km, einen ostwestlichen Durchmesser durch die Rue
Réaumur von 7,6375 km und einen nordsiidlichen Durchmesser
durch den Boulevard Sebastopol und die Rue de Rennes von
10,443 km, zusammen 41,21 km, Der Betrieb soll in mebrere
geschlossene Ringe von 94,255 km Gesammilinge gegliedert
werden, auf deren jedem in jeder Richtung stiindlich acht Ziige
mit zwei Trieb- und zwei Schleppwagen fiir je 176 Reisende
laufen, was bei 18stindigem Tagesbetriebe rund .10 Millionen
Zug-lm im Jahre giebt. Die Stromerzeuger sollen mit Maschinen
von 1000 und 2000 P.S. ausgestattet werden. Die Kosten*)
fiir 1 Zug-km betragen in London bezw. Liverpool bei Ziigen
von etwa 2/, Fassung 0,8 M. bezw. 0,73 M. im Ganzen, fir
die Zugkraft allein 0,36 M. bezw. 0,336 M. Vergrolsert man
letztere auf das 1%/,fache, wegen der schwereren .Ziige, was
reichlich ungiinstig ist, und sieht die hohern Kohlenkosten als
durch die grofsern Maschinen und die inzwischen gemachten
Erfabrungen ausgeglichen an, so kommt man auf 0,54 M./Zug-km
fiir die Zugkraft. Die tibrigen Kosten waren in London 0,8—0,36
=10,44 M., in Liverpool 0,73 —0,336 = (0,394, im Mittel 0,417
werden sie fiir Paris 10 % hoher gerechnet, so sind die voraus-
sichtlichen Kosten 0,54 + 1,1.0,417 = 1 M./ Zug-km, im ganzen
Jahre also rund 10 Millionen M. Um diese zu decken, miilsten
62 Millionen Reisende zu 0,16 M. beférdert werden, wihrend
die Strafsenbalinen und Omnibusse der in TFrage kommenden
Linien heute schon 85 Millionen befordern. In den Berech-
nungen sind die Anlagekosten von rund 100 Millionen M. nicht
angesetzt, weil die Stadt entschlossen ist, die Anlage auf ibre
Kosten zu hauen, auf die Verzinsung, wenn es nothig ist, zu
verzichten und den Betrieb einer Gescllschaft zu itberlassen, so-
dals es sich zuniichst darum handelt, ob iberhadpt ein gewinn-
bringender Betrieb moglich ist, und das diirfte durch obige
Zohlen erwiesen sein. Die jiihrlichen Kosten einschlielslich der
Unterhaltung der Bahnhdfe und der Zinsen der Anlagekosten
zu 2%/, 0/, wiirden rund 14,5 Millionen M. betragen. Im Ein-
zelnen ist zu betonen, dafs der ostwestliche Durchmesser im
Westen doppelt, im Osten einfach an den Ring anschliefst, der
nordsiidliche unterfihrt den Ring und den ostwestlichen und ist
mit dem Ringe im Norden und Siiden mit dem ostwestlichen
Durchmesser in der Rue de Turbigo je cinmal verbunden.

Die Vertheilung auf Tunnel, Einselinitt und Hochbabn ist

folgende:
Tunnel Einschnitt Hochbahn Zusammen

m m m m

Ring 6432,35 7937 8758,15 23127,5
ostwestlicher Durchmesser 7030,00 607,5 — 7637,5
nordsiidlicher « 10445,00 — — 10445,0
Summa 41210,0

Die schirfste Kriimmung ist mit 75 ™ Halbmesser, dic stiirkste
Neigung bei der Kreuzung der Scine und des Canales Saint
Martin zu 40 °/,, angenommen. Die Spur ist 1,0 ™, der Gleis-
mittenabstand 2,9 ™ bei 1,9 ™ Wagenbreite, aulsen soll iberall
ein Spielraum von 0,6 ®, zwischen den Gleisen von 1,0 ™, oben
von 0,5™ bleiben. Fiir den Tunnel sind deshalb 6,5 ™ Breite,

*} Organ 1896, S. 169.

4,4 ™ Hohe iber SO. nothig, der Einschaitt hat 6,0™ Breite
zwischen den lothrechten Winden und 4,3 ™ geringste Tiefe,
die 6™ breite Hochbaln lilst unten 5,0 ™ Durchiahrt frei, die
sich in nur einem Falle auf 4,3 ™ verringert. Die 16,6 ™ langen
Blechtriiger ruben in 4,7 ™ Mittenabstand auf zwei Reihen
dorischer Gufssiulen und tragen in 2,0 ™ Abstand Quertriiger,
die die '/, Stein starken XKappen fiir die Bettung aufnehwmen.
Blechauskragungen tragen Fuflswege und Gelidnder an der Aufsen-
seite der Triger, In den Bahnhofen sind Tunnel, Einschnitt
und Hochbahn so erbreitert, dafs beiderseits 5,05 ™ breite
Bahnsteige, voun Gleismitte aus gemessen, entstelien, deren Kante
1,05 ™ von Gleismitte und etwa 0,9m iber SO. liegt. Ueber
jedem Siulenpaare liegt ein 0,6 ™ breiter Kappenstreifen. Tunnel
und Einschnitt haben durchwseg im Scheitel 0,5 ™ starke Sohlen-
gewdlbe,

Die 8™ Jangen Schienen liegen auf 10 Holzquerschwellen
und haben 30 kg/™ Gewicht. Zwischen den Gleisen liegt cin
kleiner Entwisserungsgraben, der auf hesonderer Abdeckung im
oberen Theile die Stromzuleitung aufnimmt.

Die Wagen sind 12" lang und mit 3 > 1,9™ Umrils-
linic angenommen.

Die einzelnen Betriebszweige sind der Zahl nach sechs und
im DPlane Iig. 13, Taf. XXVHI mit den Ziffern 1 bis 6 Dbe-
zeichnet.  Sie sind:

1) Der Westring, 2) der Ostring, 8) der Nordring, 4) der
ngrdliche Theil der dulsern Ringlinie, 5) der stidliche Theil der
dufsern Ringlinie, 6) der nordsadliche Durchmesser. °

Die dreifach befahrenen Strecken sind der Betriebsein-
richtung in der Weise zu Grunde gelegt, dafs hier Zige in
2%/, Min. Pausen mit 700™ Abstand, 21 km/St. Strecken-
geschwindigkeit und 30 Sec. Aufenthalt anf jedem Zweige, also
in 7,5 Min. Pause folgen. Die zweifach befahrenen Strecken
haben entsprechend diinnern Verkehr, die vierfach befahrenen
erhalten 20 Sec. -Aufenthalt, 50 km/St. Streckengeschwindigleit
und 1 Min. 55,5 Sec. Zugfolge. Die Ziige konnen von 4 auf
6 Wagen verstiirkt werden. Bei duarchschnittlich 900 ™ Zug-
abstand fahren in beiden Richtungen zusammen stets 90 Zige,
d. h. 360 Wagen, der Berechnung ist aber die Zall 600 zu
Grunde gelegt; die Schuppen liegen in Vaugirard und Charonne.

Zwei Stromvertheiler licgen in dem Graben zwischen den
Gleisen, eine Ahbgabe-Schienc mitten in jedem Gleise auf den
Ilolzschwellen. Die Triebwagen wiegen 91, die Schleppwagen
6 t, die Belastung beider 3t. ein Zug von 4 Wagen wicgt also
42 t. Weiter sind folgende Annahmen gemacht: 4 Ziuge fahren
auf der Steigung 4 %/, mit 36 km/St., 13 Zige fahren an,
13 Ziige bremsen oder halten, 73 Ziige einschliefslich der an-
fahrenden faliren curchschnittlich auf der Steigung 1°/,, mit
21 km/St. Das giebt eine Leistung von 5392 DP.S., oder mit
109, Verlust in den Triebwerken, 60°/, zwischen den An-
trieben und den Stromerzeugern und 5 %/ zwischen diesen und
der Kraftmaschine und mit /; Kraftvorrath von 20,000 D.8S.;
weitere 2000 P.S. sind fir LErleuchtung veranschlagt, sodals
22,000 P. S vorzusehen sind. Davon werden 8200 in Vaugirard,
9300 in Montmartre und 4500 in Charonne erzeugt.

Der Kostenveranschlagung sind folgende Einheitspreise zu
Grunde gelegt:
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1™ Tunnel 1040 M., 1™ Einschnitt 840 M., 1™ Hoch-
bahn 1480 M., Zuschlag fir 1™ DPrefsluft-Vortrieb im Tunnel
2400 M., Zuschlag fiir 1 ™ der Haltestellen im Tunnel 1200 M.,
im Einschnitte 1440 M., auf der Hochbabn 1440 M, 1m
Doppelgleis 48 M., 1™ Nebengleis 28 M., Preis eines Wagens
12,000 M., Anlage der Kraftquellen fir 1 P.S. 400 M.,
Kraftiibertragung fir 1™ 80 M., Grunderwerl fiir die Betriebs-
stellen fiir 1 qm 80 M.

Demnach betragen die Gesammtkosten

im Ganzen fir 1km

Mk, Mk.
fir den Bau unter der Erde 64,000,000 1,708,323
« « « fiber der Erde 3,840,280 93,188
« (ie Detricbsmittel 8,740,800 212,084
« « Zugkraft . 12,176,800 295,481

Grunderwerb fir die Detriebs-

bahnhofe . . . 3,200,000 77,6
91,957,880 2,386,727
Dazu kommen noch nicht feststehende, mit der Bahnanlage nur
mittelbar zusammenhiingende Ausgaben, welche durch die Grad-
legung einiger neuer Straflsenziige entstehen.

Einwirfe gegen diesen vom Stadtrathe angenommenen
Plan werden mehrere erhoben. Der erste betrifit die Schmnal-
spur und die fehlende Verbindung mit den Fernbahnen. Diese
eigenartige Mafsnahme erklirt sich darauns, dals die stiidtische
Yerwaltung furchtet, dureh den Anschluls an die Aufsenbahnen
das Innere der Stadt zu entvolkern und so die Einnahmen aus
dem stidtischen Iingangszolle zu verringern. Ursache und
Wirkung will man durch die Schmalspur fiir alle Zeiten ab-
schneiden, und setzt sich damit in schroffen Gegensatz zn den
an anderen Orten mafsgebenden Anschauungen. Die Schmal-
spur ist freilich in der Anlage billiger, es entgehen ilir aber
im Betriebe die bedcutenden Einnahmen aus dem Vorortverkehre:
So fiihrt ITuet, der Vorstcher des stiidtischen Bauwesens, selbst
an, dafs der Bau ohne Zusehuls und Gewithrleistung der Zinsen
uicht moglich sei und dafls die Verzinsung der Baukosten nur

gering sein werde.

Walrscheinlich werden nicht einmal die Betriebskosten
gleich gedeckt werden, denn diese witrden erst von 75 Millionen
TFahrgiisten bei 0,16 M. Tahrpreis, d. h. bei einer Ausnutzung
der vorhandenen Plitze mit 67 9/, aufgebracht werden, und ein
solcher Verkebr ist auf dem abgeschlossenen stiidtischen Nelze
fiir lange Zeit nicht zu erwarten. Zwar werden die dem Netze
entsprechenden Strafsenbalm. und Omnibus-Linien von 86 Mil-
lionen benutzt, dies sind aber grofsentheils Fahrgiiste, die mittels
der weitgehenden »correspondance« (Linieniibergang) zugleich
auch andere Strecken benutzen, und diese bleiben den alten
Beforderungsmitteln unter allen Umstinden, da der Uebergang
von der Stadtbalin zum Omnibus Zeit nnd Geld kostet. Fir 0,24 M.
kann man von jedem DPunkte der Stadt mittels Omnibus nach
jedem andern kommen; benutzt man theilweise die Stadtbahn, so
steigt der Preis auf 0,16 4~ 0,24 = 0,4 M. Dazu kommt, dals
gerade die dem stirksten Verkehre folgende Nord-Stdlinie ganz
in dem unbeliebten Tunnel liegt. Auch wird es den Reisenden,
namentlich Anfangs, schwer werden, sich bei der schnellen Zug-
folge in das verwickelte Gefuge der sechs durcheinanderiaufenden

Betriebslinien so hineinzudenken, dafs nicht hiufig falsche Zige
gewiihlt werden.

Aus allen diesen Griinden wird sich das im Gewerbe thiitige
Geld dieser Ausfithrung kaum zuwenden, der Stadtrath erkennt
das und sagt, diese Stadtbalin sei anzusehen wie eine neue
Strafsenanlage und miisse, wie diese, auf Kosten der Stadt
gebaut werden. Dem werden aber die stiddtischen Steuerzahler
widersprechen und die ginzliche Abschliefsung des Verkehrs-
mittels gegen dic Umgebung der Stadt wird die Gewinnung von
Freunden fiir den Entwurf in der Volksvertretung sehr erschweren.
Daber scheint leider diesem Entwurfe gegeniiber die Defiirchtung
begriindet, dals er wie alle die vielen Vorginger dem Schick-
sale der Nichtausfithrung verfallen werde.

Gasstrafsenbahnen,
(Le Génie Civil 1895, 14. December, S. 97. Mit Abbildungen.)

In jlingster Zeit ist in Dessau, Dresden und im Auslande
Gasbetrieb Dbei Strafsenbalinen mit gutem Erfolge angewandt
worden, der vor dem eclektrischen Betriebe mit oberirdischer
Stromzufithrung verschiedene Vortheile Dbesitzt. Die Leitungen
fallen fort und dic gesammte Kraftanlage beschriinkt sich auf
eine oder zwei mittels Gasmaschinen angetriebene Pumpen,
welche das Leuchtgas der Stadtleitung auf 20 at verdichten,
wodurch eine iufserst einfache Kraftspeicherung fiir die Wagen
Das Killwasser kann im Winter vortheilbaft
zur Heizung, das Gas zur Beleuchtung der Wagen benutzst
werden.

Schon seit Jahren war man bemiiht,*) die Gasmaschine fiir
die Strafsenbahnen verwendbar zu machen, doch verursachte ihr
Viertakt beim Anhalten und Anfaliren besondere Sclhiwierigkeiten.
Yon den mannigfaltigen Losungen dieser Aufgabe, z. B. Lin-
schaltung besonderer Druckluftmaschinen, Verwendung der Ab-
gase und dergl, hat sich nur die Anordnung bewibrt, bei der
die Maschine stets in derselben Drelirichtung und ununterbrochen,
beim Fahren mit gleichbleibender, beim Anbalten mit vermin-
derter Umdrehungszahl umliuft,

Bei der in Cannstadt angewandten Bauart Daimler ist
die Gasmaschine stehend in der Mitte des Wagens angeordnet,
die Sitzreilien daher senkrecht zur Fahrtrichtung. Daimler
verwendet Petroleum- oder Benzingasmaschinen von 6 P. 8., die
bei einer Geschwindigkeit von 16 km/St. 560 Umdrehungen
maclien. Die Achse wird mittels eines Zahnradvorgeleges an-
getrieben, durch welches man sowohl einen Wechsel der Ge-
schwindigkeit, als auch der Bewegungsrichtung hervorrufen kann.
Bei ciner andern Aunordnung freant Daimler die Maschine
vom Wagen, wodurch er eine selbststindige Locomotive schafft,
welche cinen bis zwei Wagen zieht.

Connelly in Amerika verwendet statt des Zahnradgetriebes
Reibungsriider und kann daher die Geschwindigkeit und die
Fahrtrichtang aulserordentlich sanft éndern.

Die Gaswagen der Dessauer Strafsenbahngesellschaft sind
von Liahrig entworfen, gebaut sind die Gasmaschinen bei
Otto in Deutz, diec Wagen bei van der Zypen und Charlier

ermdglicht wird,

*) Organ 1895, S. 180.

Organ fir die Fortschritle dey Kisenbahnwesens. Neue Folge, XXXIIL Band. 9. Heft 1896. 28
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in Ebreufeld. Ts sind zwei Anordnungen zur Ausfithrung gelangt,
kleinere Wagen mit einer zweicylindrigen und grofsere mit zwei

zweicylindrigen Gasmaschinen, die unter den Sitepliitzen in
unauffilliger Weise untergebracht sind. Die duflsere Form

Die Gas-
leicht herausnehmbaren Grundplatte
befestigt und, um jedes stérende Gerdusch und unangenehme
Diinste im Wagen zu vermeiden, nach allen Seiten mit einer
dichten Bekleidung umgeben. Das Killwasser wird durch den
Wirmeunterschied zu einem Kreislaufe durch den Cylinder-
mantel und zwei Kihlsehlangen veranlafst, von denen sich die
eine unter dem Fulsboden, die andere in der Wagendecke be-
findet. Dic Erneuerung des Kiihlwassers erfordert 3 Minuten,
das Tillen der Gasbehilter, die theils unter den Binken, theils
unter der Indbithne liegen, 2 Minuten. Zum crsten [ngang-

gleicht ganz unsern bekannten Strafsenbahnwagen.
maschine ist auf einer

setzen geniigen zwei bis drel Umdrehungen des Schwungrades
mit der Iland. )

Nach einem Kostenanschlage von M. Kemp belaufen sich
die Kosten in Uebereinstimmung mit der spitern Ausfihrung in
Dessau fiir eine Gasstrafsenbahn beispiclsweise bei einem De-
stande von 20 Wagen auf 75,000 M. fir 1 km, wihrend die
Finrichtung des elektrischen Betricbes unter gleichen Verhilt-
nissen 95,000 M. fiir 1 km kostet. Dasselbe Zahlenverhiltnis
4:5 findet sich auch in den Betricbskosten wieder, die ecin-
schliefslich Tilgung 0,16 bezw. 0,20 M. fir das Wagen/km
betragen.

Sollte die Gasstrafsenbahn auch anf die Dauer diese giinstigen
Ergebnisse liefern, so diirfte sich der Gasbetrieb in niichster
Zeit eine hervorragende Stelle unter den Strafsenbahnen er-

Technische

Mehrphasige elektrische Strome und Weehselstrommotoren. Von
Stlvanus I'. Thompson, Director und Professor der
Physik an der technischen Tlochschule der Stadt und
Gilden von London. Autorisirte deutsche Uebersetzung von
K. Strecker. W. Knapp, Halle a./S. Dreis 12 M.

Mehr und mehr gewinnt der mebrphasige Strom und seine
Verwendung zur Kraftitbertragung und Beleuchtung an BDedeutung;
auch fir den Eisenbahntechniker wird es immer nothwendiger,
sich in dicse nicht einfache Errungenschaft der letzten Jahre
hineinznarbeiten, nachdem nun bereits anf dieser Uebertragungs-
form beruhende Bahnanlagen mit bestem Erfolge im Betriebe
sind. Das Werk des auf diesem Gebiete riibmlichst bekannten
Verfassers deckt also ein dringendes Bediirfnis und zwar, wie
alle seine Arbeiten in giinstigster Weise so, dafs es nicht schwer
ist, sich in die verwickelten Verhiiltnisse an diesem Leitfaden
bineinznfinden  Das Buch erldntert zuerst Wesen und FEnt-
wickelungsgeschichte der mehrphasigen Strome uebst ihrer Er-
zeugung, setzt dann in allgemein verstiindlicher Weise ihre
Verwendungs-Arten und Zwecke auseinander, bringt dann die
analytische Theorie der mehrphasigen Antriebsmaschinen und
behandelt schliefslich den Entwurf und Bau der Antriebe, vom
einphasigen ausgehend, auch fir vermischte Wechselstrom- und
mehrphasige Antriebe; den Schlufs bildet die Vertheilung mehr-
phasiger Strome. Ein ausfohrliches Biicherverzeichnis und eine
buchstiibliche Inhaltsiibersicht sind beigegeben.

Der Name des Verfassers biirgt schon fiir die Zweckmiifsig-
keit der Stoffbehandlung, wir sind tberzeugt, dafs das Buch den
Anspriichen Aller, welche sich in das Gebiet einarbeiten wollen,
vollauf geniigen wird. IEntstanden ist es aus Vorlesungen f{ir
Studirende und junge Ingenieure.

bie dynamoelektrischen Maschinen, Ein Ilandbuel fiir Studirende
der Elektrotechnik. Von Silvanus P. Thompson, Director
und Professor der Physik an der technischen Hochschule der

ringen. W—r.
Litteratur.
Stadt und Gilden von London. Fiinfte Auflage Deutsche

Uebersetzung von C. Grawinkel, nach dem Tode des
Uebersetzers besorgt von K. Strecker und I. Vesper.
W. Knapp, Ialle a./S. 1896. 12 Ilefte zu je 2 M.
Heft 1.

Mit dem vorliegenden Hefte beginnt die Ausgabe der
funften Auflage des wohlbekannten Werkes, das bereits einen
wohlbegriindeten Ruf unter den Ingenieuren geniclst; die Neu-
ausgabe wird durch Erweiterung und Nachtragung des Neuecsten
diesen Ruf vermehren. Der hervorstechende Zug dieses Werkes
ist die glickliche Verbindung eingehender Behandlung der
Theorie der Maschinen mit ersehopfender Darstellung ihrer
verschiedenen Abarten und deren IHerstellung. Is ist wohl
nicht zuviel gesagt, wenn wir das Werk als cine der hervor-
ragendsten Erscheinungen auf diesem Gebicte bezeichnen.

Das crste Ileft bringt eine gesclhichtliche Uebersicht, die
Theorie der physikalischen Vorginge in der Maschine und die
Darstellung der Wirkung und Gegenwirkung im Anlker. Ueber
das Erscheinen der ferneren Hefte werden wir weiter berichten.

Die Rechisurkunden der dsterreichischen Eiscnbahnen*) Sammlung
der die osterreichischen Eisenbahnen betreffenden Special-
gesetze, Concessions- und sonstigen Urkunden, Ilerausgegeben
von Dr. R. Schuster Edler von Bonnott, k. k. Sections-
rath, und Dr. A. Weeber, k. k. Ministerialsecretiir. 21, Heft,
A. Hartleben, Wien, Pest und Leipzig.

Das Ileft behandelt die Localbabn Fel ring-Farsten-
feld, die Actiengescllschaft der Wiener Localbahnen, die
Salzburger Eisenbahn- und Tramway -Gesellschaft und dic
Welser Localbahn-Gesellschaft.

*) Organ 1896, S. 28.
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Meyer’s Conversationsiexikon.*) Ein Nachschlagewerk des all-
gemeinen Wissens. Finfte, ginzlich neubearbeitete Auflage.
Band XII. Manria bis Nordsee. DBibliographisches Tnstitut.
Leipzig und Wien, 1896.

Wenn der Zufall den FEisenbahntechniker auch in diesem
Bande minder reich unmittelbar bedenkt, als in manchem fritheren,
so haben wir deshalb nicht minder Anlafs, auf das Erscheinen
wieder besonders hinzuweisen, da eine sehr grolse Zahl sonstiger
menschlicher Interessen zu angenehmster Befriedigung kommt.
Die Anufsiitze tiber »Miinzen«, » Mond«, »Muskeln« und »Nerven«
des Menschen greifen wir aus der ibergrofsen Menge des Stoffes
nur als solche heraus, die uns schon bei flichtiger Durchsicht
besonders fesselten. FEine sehr grofse Zahl vorziiglicher Karten,
namentlich beziiglich der neuesten Errungenschaften — Nord-
ostseekanal, Nordpolarlinder —, ganz auf der Hohe der Zeit,
vorziigliche Tarbendrucke — Tiefseefauna, Metall-Zeitalter,
neotropische Fauna — und eine Menge vorziiglicher Dar-
stellungen in nicht farbigen, Wiedergabearten — Menschen-
gestalt, Mond, Mihle, Nashorn u. s. w. — schmiicken auch
diesen Band. Besonders zweckmiifsig scheint die Neuerung, in
die schonen Farbendrucke keine auf die Beschreibung hin-
weisenden Nwnmern zu drucken, sondern das Blatt in Linien-
skizze auf dem festgehefteten Deckblatte zu wiederholen und
hier die Bezeichnungen einzudrucken.

Wir benutzen auch das Erscheinen dieses Bandes, um
unsern Lesern das Werk angelegentlichst zu empfehlen. '

Statistik der im Befriebe befindlichen Eisenbahnen Deutsehlands,
nach den Angaben der Kisenbahn-Verwaltungen bearbeitet
im Reichscisenbahnamte. Band XV. Betriebsjahr 1894/95.
Preis 16 M. Berlin, 1895. E. 8. Mittler & Sohn,

und dazn

Uehersichiliche Zusammensiellung der wichtigsten Angaben der
deutschen Eisenbahnstatistik nebst crliuternden Bemerkungen
und graphischen Darstellungen, bearbeitet im Reichseisenbahn-
amte. Dand XIV. Detriebsjahr 1894/95. Preis 3 M.
Berlin, 1896. E. S. Mittler & Sohn.

Die hervorragende Bedeutung der vorliegenden Statistik
fir die Beurtheilung unsercs Eisenbahnwesens bedarf kaum
besonderer Betonung. DBesonders erleichtert wird die Benutzung
der umfassenden Bearbeitung durch den gleichzeitig hergostellten
Auszug der wichtigsten Ergebnisse. Auf das Erscheinen beider
Werke machen wir besonders aufmerksam.,

Tunnelban. Von Dr. Briinler, Professor an der Kinigl. tech-
nischen Hochschule in Aachen. Sonderabdruck aus Roll’s
Encyklopiddic des gesammten Eisenbahnwesens**), Wien,
Carl Gerold, 1894.

Die dem Rahmen cines Nachschlagebuches entsprechend
knapp gefalste, aber iibersichtliche und vollstindige Darstellung
dieses technisch schwierigen Gebietes, welche auch die neuen,
ganz eigenartigen Detriebsarten behandelt, wird in dieser Sonder-
ausgabe den Fachgenossen schr willkommen sein; wir machen
auf ihr Erscheinen daher besonders aufmerksam.

*) Organ 1896, S. 130.
**) Organ 1894, S. 161.

Katechismus fiir den Weichenstellerdienst. Ein Lehr- und Nach-
schlagebuch fir Weichensteller, Hillfsweichensteller und Eisen-
bahn - Vorarbeiter, bezw. Rottenfithrer von E. Schubert,
Koniglich Preufsischer Eiscnbaln-Director, Vorstand der Kisen-
bahn-Betriebsinspection zu Sorau. VII Auflage. Preis 1,40 M.
Wiesbaden 1896. J. F. Bergmann.

Die neue Auflage ist aus dem Vergrifiensein des Buches
entstanden, ehe wesentliche Acnderungen néthig wurden. Das
beweist am besten, in wic lohem Grade ecs den Bedirfnissen
des #ufseren Eisenbahndienstes entspricht und wie sehr es der
erfahrene Verfasser verstebt, scine Darstellung der zum Theil
verwickelten Verhiltnisse dem Verstindnisse der auszubildenden
Unterbeamten anzupassen. Das Buch kann nur wiederholt warm
empfohlen werden.

von demselben.
Preis 0,6 M., in

Katechismus fiir den Eisenbahn-Schrankendienst
Wiesbaden, 1896. J. F. Bergmann.
Briefmarken vorher einzusenden.

Diecses kleine mit deutlichen Abbildungen ausgestattete, neu
erscheinende Ileft verfolgt dhnliche Zwecke wie das vorgenannte
mit der gleichen Eigenart. Entsprechend dem einfachern Gegen-
stande konnte es noch leichter verstindlich gehalten werden.
Wir sind iiberzeugt, dafls dieses neue Biichelchien sich als cben-
so niitzlich erweisen wird, wic die nun schon zahlreichen, dhn-
liche Ziele verfolgenden des auf diesem Gebiete bewihrten Ver-
fassers und Verlages.

Der dufsere Eisenbalmbetrich, I. Band. Vorkenntnisse fiir den
dufsern Eisenbahnbetrieb. Zeichnenkunde. Buchstabenrech-
nung. Lebre von den Linien, Winkeln, Flichen und Korpern.
Mechanik. Mechanische Hiilfsmittel der Eisenbahnen. Gemein-
fafslich bearbeitet von J. Brosius, Konigl. Eisenbahndircctor
z. D. in Hannover und R. Kocl, Oberinspector der Konigl.
Wiirttembergischen Staats-Eisenbahnen. III. vermehrtc und
verbesserte Auflage. Wiesbaden 1896, J. F. Bergmann.
Dreis 4,5 M. fur Band I

Auch dieses in ncuer Auflage erscheinende Werk geniclst
cinen wohlbegriindeten Ruf, der schon durch das dltere Werk

»Schule des Locomotivfithrers« derselben Verfasser geschaffen

war. Das Werk wird in 4 Binden erscheinen, von den nach-

folgenden behandelt IL. dic Betriebsmittel, III. Bau und Unter-
haltung der Eisenbahuen, IV. den Zugforderungsdienst and zwar
in der bewiihrten Weise, welche fiir Studierende aber auch fiir

Beamte berechnet ist. Auf dic letzteren ist namentlich bei der

Stoffauswahl so Riicksicht genommen, dals das Nothwendige mig-

lichst vollstindig und erschopfend, aber auch nur dieses geboten

ist. Durch die Zerlegung ist das Ganze schr handlich geworden.

Das Werk bildet bei Vorbereitung zum Dienste und in dessen

Ausiibung ein werthvolles und verlifsliches Hilfsmittel.

Vou Gustav Lang, Professor an der
Ieft I, Geschichte
Hannover, Iel-

Der Schornsteinhau,
technischen Ilochschule zu Hannover.
und Lichtabmessungen der Schornsteine.
wing 1896.

Das Werk bezweckt die Behandlung der erforderlichen

Abmessungen, des Baues und der Unterhaltung der Schornsteine

28%
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in vier Heften, von denenm das erste soecben crschien. Die
Durchsicht ergiebt die Ueberzeugung, dals auf diesem Gebiete
wohl noch keine Bearbeitung von so umfassender und zugleich
cingehender Griindlichkeit vorhanden ist, insbesondere ist die
Litteratur der Culturstaaten auf das Erschopfendste zar Geltung
gebracht.  Die DBehandlung der Weiten- und  Hohenmalse
benutzt die Iirgebnisse der theorctischen Forschung und Ver-
suche anderer Sclriftsteller und des Verfassers cingehend, aber
in knapper Entwickelung und unter steter Bezugnahme auf die
Yerwendung fir die Ausfihrung. Das Werk wird unserm Leser-
kreise in einer Zeit, wo die Zahl hoher Schornsteine zur Ver-
theilung schidlicher Gase und fir starke Krafterzeugungs-
Anlagen in fast allen Betrieben schneller wichst, als je, be-
sonders willkommen sein.

Das zweite Ileft wird Berechnung und Bau der Ziegel-
schornsteine, das dritte die Schornsteine aus anderen Baustoffen
mit ihren Nebenanlagen, das vierte endlich die Banausfithrung
cinschliefslich der Unterhaltung, Abinderung und der Kosten
behandeln. )

Berlin und scine Eisenbahnen 1846—1896. Herausgegeben im
Auftrage des Koniglich Preufsischen Ministers der 6ffentlichen
Arbeiten. Dem Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen zur
Treier seines finfzigjihrigen Bestehens am 28. Juli 1896 iiber-
reicht von dem Koniglich Preulsischen Minister der offent-
lichen Arbeiten. Berlin 1896, J. Springer. Preis 40 M.

Das unter der Schriftleitung des Geh. Ober-Regicrungsrathes
Dr. von der Leyden von den Herren Regierungsrath Kem -
mann, Kisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector Baltzer, Regic-
rungsrath Offenberg und Geheimer Seehandlungsrath Dr.
Schubart nach den Akten nichtamtlich bearbeitete Pracht-
werk bildet einen werthvollen Beitrag zu den Veroffentlichungen,
welche dem Abschlusse des ersten halben Jahrhunderts des Be-
stehens des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen ihre Ent-
stehung verdanken.

Dic Reichshauptstadt spiegelt auf eng gedriingtem Raume
in deshalb leicht iibersichtlicher Weise die rasche Entwicke-
lung unseres Eisenbahnnetzes wieder, zeigt anderseits aber auch
wie cinschneidend dieses Verkehrsmittel auf dic inncrliche und
flulsere Gestaltung der Grofsstidte cingewirkt hat, ja wie dic
heute entstandene Gestaltung und Entwickelungsstufe das K-
gebnis jenes ist, und ohne seine Hilfe nicht gedacht werden kann.

Dieser Gedankenzug liegt dem Werke zu Grunde.

Es schildert zuniichst dic Entwickelung der Stadt in Wort,
Bild und anschaulicher Statistik, besonders beachtenswerth ist
dabei das Ergebnis, dals namentlich seit dem Eindringen der
Balnen in das Herz der Stadt durch Erbauung der Stadtbahn
eine beschleunigte Entwickelung der dilteren inneren Stadttheile
und eine in gesundheitlicher Bezichung freudig zu begritfsende
Verschiebung der grofsen Massen nach dem Umfange eingetreten
ist. Die photographischen und sonstigen Bilder dieser Abschnitte
rufen dem Berliner noch manche Jugenderinncrung wach.

Es folgt sodann cine mehr technische Darstellung der Ent-
wickelung des stidtischen Bahnnetzes unter Darstellung der

durchlaufenen Stufen in vorziiglichen Ucbersichtskarten, Plinen
und Ansichten. Dieser Theil bietet insbesondere dem Eisen-
bahntechniker wichtige geschichtliche Belehrung iiber die all-
miilige Ausgestaltung grolsstidtischer Bahnhife, deren ilteste
Anordnungen heute im Scheine harmloser Kindlichkeit erscheinen.

Schliclslich wird das betriebs-wirthschaltliche Ergebnis der
Aufwendungen fiir die Netzgestaltung behandelt, indem dic Ver-
kehrsverhiltnisse in ihren Anfingen und durch alle Fortschritte,
sowohl fitr den Verkelr innerhalb der Stadt, als auch fiir deren
Verbindung mit dem Lande eingchend ertrtert und dargestellt
werden.

Auch dieses Werk is't, wie die Festschrift der geschilts-
fihrenden Verwaltung des Vercines*), namentlich deshalb mit
Genugthnung zu begriifsen, als das beute nur noch wenigen aus
cigener Erfalhirung bekannte Kindesalter der Eisenbahnen mit
seinen wichtigen Entwickelungsstufen darin aunch den spitern
Nachfolgern zuginglich gemacht ist, so dafs jeder die Reihen-
folge der Frfahrungen mitdurchleben kann.

Das in zwei stattliche Biinde zerlegte Werk ist vom Ver-
leger auf das gediegenste ausgestattet, dic Pline sind klar und
deutlich und namentlich bicten die Schaubilder nach photo-
graphischer Aufnahme in ihrem bei aller Klarheit weichen
Tone hochst befriedigende Wicdergaben des Darzustellenden.

Wir empfchlen das Werk allen Fachgenossen warm,

Costruzione e¢d esercizio delle strade ferrate ¢ delle (ramvie.*¥)
Norme pratiche dettate da una cletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice Torinese Turin, Rom, Mailand
und Neapel 1896.

Heft 117, Vol. II, Theil II, Cap. XXI. Deleuchtung,
und Liiftung der Zige. Von Ingenieur Pictro
Preis 1 M. 60 Pf

Ileizung
Verole.

Statistische Nachrichten und Geschiiftsheriehte von Eisenbahn-Yer-
waltungen liegen vor:

1) XXIV. Geschiftsherieht der Direction und des Verwal-
tungsrathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr
1895. Luzern, 1896.

2) Schweizerische Eisenbahnstatistik fir das Jahr
1894. XXII. Band. llerausgegeben vom Schweizerischen
Post- und Eisenbahn-Departement. Bern, 1896.

3) XXIV. Jahresbericht iiber die Verwaitung der Breslau-
Warschauer Eisenbahn (Preufsische Abtheilung) fir
das Jahr 1895. DPreis 1 M. DBreslau, 1896.

4) K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gescllschaft. DProtocoll der am 28. April 1896 in
Teplitz  abgehaltenen XXXVIIL. ordentlichen General-

Versammlung sammt Geschiftsbericht, Rechnungsbeilagen
und Statistik fir das Jahr 1895. Teplitz, 1896.

*) Organ 1896, 8. 170.
**) Organ 1896, S. 68,
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