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Locomotiven und Wagen auf der Bayerischen Landesausstellung in Niirnberg.

Mitgetheilt von Zehnder, Betrichs-Maschinen-Ingenieur zu Miinchen.

(Hierzu Zeichnungen anf den Tafeln XT.. XLI uvnd XLIL)

Die bayerische Landesausstellung in Nirnberg enthiilt in
der Abtheilung fiir Verkehrswesen dic Sonderausstellung der
bayerischien Staatseisenbahnen. Neben zablreichen zeichnerischen
Darstellungen, Modellen und sonstigen (regenstinden aus dem
Gebiete des Kisenbahnbaues und -betriches hat dic General-
direction der bayerischen Staatsbalmen im Vereine mit den
bayerischen Locomotivbananstalten Maffei und Krauls in
Minchen und den Wagenbauanstalten Maschinenban - Acticn-
gesellschaft Nirnberg, Rathgeber in Minchen und Waggon-
fabrik Ludwigshafen eine grofsere Zahl von Eisenbalmfahrzeugen
ausgestellt, welche, grofstentheils fiir die bayerischen Staatsbahnen
bestimmt, diec neuesten Grandformen der von diesen verwen-
deten Betricbsmittel darstellen.

I. Locomotiven,

Im Ganzen sind 8 Locomotiven und 17 Wagen ausgestellt.
Unter den ersteren befinden sich:

3 Schnellzuglocomotiven, 2 von Maffei und 1 von

Kraufs; 2 Giiterzuglocomotiven, je eine von Kraufs

und Maffei und 3 Tenderlocomotiven von Kraufls.

1. Schnellzuglocomotiven von Maffei.

Dic auf Taf. XI, Fig. 1 dargestellte, von Maftei gelic-
ferte Schnellzug - Verbundlocomotive (I3. XI) mit zwei gekup-
pelten Triebachsen und vorderm, zweiachsigem Drehgestelle
mit scitlicher Verschiebung entspricht der Grundform der Schuell-
zuglocomotiven der bayerischen Staatsbalimen, von welchen in
den letzten Jahren einschliefslich der in Lieferung gegebenen
bereits 117 Stiick, darunter 39 Zwillings- und 78 Verbund-
locomotiven beschafft wurden. Die allgemeine Anordnung stimmt
mit der frither *) beschriebenen Zwillings - Locomotive iberein,
grolsere Abweichungen sind nar insofern vorgenommen, als dies
durch die Anwendung der. Verbundwirkung bedingt ist. Die

*) Organ Erg.-Bd X, 1893.

von Maffei erbaute, Taf. XI, Tig. 2 gezeichnete Anfahrvor-
richtung Desitzt einen  Umschalte - Rundschieber D,  welcher
sclbstthitigz beim Verlegen der Steucrung ttber 75 % Fillung
Linaus durch einen am Stcucrhebel A angebrachten Mitnehmer
verstellt wird, die Verbindung zwischen Iloch- und Niederdruck-
¢ylinder anfhebt und crsteren mit der Ausstrémung verbindet, .
withrend der Eintritt frischen Kesseldampfes in den Verbinder
durch das gleichzeitige Oecffnen des Ventils K bewirkt wird.
Die Wiederherstellung der Verbundwirkung wird durch
Sehraubenfedern erzielt. Der am Hebel A sitzende Mitnehmer
wirkt je nach der Fahrrichtung auf cinen der beiden Winkel-
liebel B und B,, welche unter sich gekuppelt und an dem
verlingerten Ende von B, mit dem Gestidnge des Umschalte-
schicbers verbunden sind. Am Verbinder ist noch das Sicher-
heitsventil II angebracht, welches bei 6 at Ueberdruck abblist.
Das Querschnittsverhiiltnis der Dampfeylinder betrdgt 1:2,17.
Beide Cylinder sind mit entlasteten Schiebern nach der Bauart
der American Balance Slide Valve Co. verschen. Die
Anordnung dieser Entlastungsvorrichtung ist auf Taf. XL in
Tig. 3 niiler angegeben. Die Abdichtung wird durch einen
clastischen gulseisernen Ring C bewirkt, welcher nach oben an
dic mit dem Schieberkastendeckel verbundene Dichtungsfliche D,
nach unten an den auf dem Schicherriicken liegenden Mitnclh-
merring B dampfdicht angeprefst wird. Letzterer ist mit einem
Schutzrande B verschen, um bei etwaigem Bruche des Ringes C
das Ierabfallen der Bruchstiicke zu verhiiten. Durch die Boh-
rung A steht der vom Dichtungsringe abgeschlossene Raum
mit der Schiebermuschel in Verbindung, wodurch kleinere Un-
dichtigkeiten in der Entlastung unschiidlich gemacht, und grifsere
durch den in dic Ausstromung entweichenden Dampf angezeigt
werden. DBeim Leerlaufe offnet sich der nicht melwr unter
Druck stehende Entlastungsring ein wenig und gestattet den
Bintritt der Luft in die Dampfkammer. Infolge der giinstigen
Erfalrungen, welche mit der vorgenannten Schieberentlastung
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erzielt wurden, werden simmtliche neueren IHauptbahnlocomo-
tiven der bayerischen Staatsbahn damit ausgeriistet. Um bei
lingerer Thalfahrt ein unnothiges Anfachen des Feuers durch
die aus dem Blasrohre stromende Luft zu verhiiten, kann die
Ausstromung vom Niederdruckeylinder gegen das Blasrohr ab-
gesperrt und die Luft unmittelbar ins Freie geleitet werden.
Dies wird durch einen unterhalb der Rauchlkammer angebrachten
Drehschieber bewirkt, welcher vom Filirerstande aus verstellt
wird.

Der Langkessel besteht aus zwei mit Wasserdruck genie-
teten Schiissen mit doppelter Laschennictung der Lingsnihte
und doppelter Ueberlappungsnietung der Querniibte; er ist, wie der
Feuerkasten, aus Krupp’schem Flulseisenbleche hergestellt. Die
226 Heizrolve von 41/45,5™™ Durchmesser haben eine feuer-
berithrte Heizfliche von 112 gm, die kupferne Feuerbichse
9,7 qm. Letstere ist mit Feuergewtlbe versehen; der aus drei
Theilen zusammengesetzte Rost ist nach vorn geneigt. Die
Hauptrahmen der Locomotive bestelien aus 25™™ starken Flafls-
eisenblechen, welche aufser der Verbindung an den Stirnenden
noch durch vier Quersteifen, sowiec durch Blechboden und
Winkeleisen versteift sind. Die Ralhmenbleche sind in ihrer
vordern Hilfte um 100™™ gegencinander cingezogen, wodurch
der zur Seitenbewegung des Drehgestelles und der fiir den Nieder-
druckeylinder erforderliche Raum gewonnen wurde. Das vor-
dere Drchgestell entspricht in seiner Anordnung jenem der
frither beschriebenen Zwillingslocomotive, nur sind an Stelle der
bei letzterer angewendeten zwel Lingstragfedern vier kleinere
"Federn mit Ausgleichhebel angebracht worden.

Dic Locomotive ist mit Heusinger-Steuerung, Dampfsand-
streugeblise, Patent Steinle und Ilartung,*) Westing-
house-Triebrad und -Tenderbremse, Geschwindigkeitsmesser,
Korting'schen Strahlpumpen, de Limon-Schmierung fir die
Dampfschieber u. s.w. versehen. Der mitausgestellte regelmilsige
Tender von 18 cbm Wasserraum besitzt zwei zweiachsige Dreh-
gestelle.

Neben dieser Normalschnellzug-locomotive hat die Bau-
anstalt Maffei eine fir die Beforderung schwerer Ziige von
300t Wagengewicht bestimmte Viercylinder-Verbund-
Schnellzuglocomotive mit drei gekuppelten Achsen und
vorderm, zweiachsigem Drehgestelle ausgestellt (Taf, XL, Fig. 4).
Die beiden Hochdruckeylinder liegen innerhalb der 30 ™= starken
Rahmen tber dem Drehgestelle und wirken auf die vorderste,
gekropfte Triebachse, wihrend die Kolben der auflsen liegenden
Niederdruckeylinder an der mittlern Tricbachse angreifen. Das
- Hochdruckeylinderpaar ist mit seinen Dampflkammern in einem
Stiicke gegossen und bildet so eine feste Verbindung des vor-
dern Rahmenendes, es trigt zugleich dic Rauchkammer.

Die gekropfte Vorderachse ist aus bestem Krupp’schem
Nickelstahle hergestellt und hat einen Schenkeldurchmesser von
210™m, Die Kurbeln der Hochdruckmaschine sind gegeniiber
jenen der Niederdruckmaschine auf jeder Maschinenseite um 180°
versetzt, um eine gegenseitige Ausgleichung der schwingenden
Massen zu erzielen.

*) Organ 1893, 8. 204.

Der fiir 13 at Ueberdruck gebaute Kessel besteht in seinem
cylindrischen Theile aus drei Schiissen mit doppelter Laschen-
nieting fiir die Lings- und Ueberlappung fiir die Quernaht.
Die hintere Feuerkastenwand ist behufs Gewichtsersparnis schriig
angcordnet. Dic 194 Heizrohre von 47,5/52™™ Durchmesser
haben cinc feuerberithrte Heizfliche von 118,7 qm; die Ge-
sammtheizflichelbetrigt 128,4 qm. Fir die Dampfentnahme ist
im Dampfdome ein entlastetes Doppelsitzventil aus Rothmetall an-
gebracht. Zwei Ramsbo ttom-Sicherheitsventile sind vorhanden.
Die aulserhalb der Rahmen liegenden kupfernen Verbinderrohre
zwischen Hoch- und Niederdruckeylinder sind vorn mit Stopf-
biichsen versehen und gegen Abkiihlung durch Schnurwickelung
und Blechmantel geschiitzt. Der Abdampf geht durch ein guls-
eifsernes Kreuzstiick und ein mittleres Kupferrohr nach dem
ringformig ausgebildeten Blasrohre. Behufs leichtern Anfahrens
ist an der Hochdruckleitung in der Liingsachse ein Dampthahn
angebracht, dessen Hebel zwangliufiz mit der Steuerung ver-
bunden ist, sodals bei ausgelegter Steucrung von 65 % Cylinder-
fullang an frischer Dampf durch seitliche Rohrleitungen nach
den Verbindungsrohren strémt.  An letzteren sitzt je ein
Sicherheitsventil fir 6 at Ueberdruck. Simmtliche Schieber
sind mit der vorher beschricbenen Entlastungsvorrichtung ver-
schen. Die Locomotive hat Heusinger-Steuerung mit Excenter-
antricb fur dic Hochdruckmaschine von der Kurbelachse aus,
und dic Stcucrungen der Hoch- und Niederdruckmaschine sind
mit ¢inander verbunden. Im Uebrigen sind die gleichen Ein-
richtungen wie bei der B XI-Locomotive angebracht; auch der
nicht ausgestelite Tender entspricht dem der letztern Locomo-
tive. DProbefalirten haben mit dieser Locomotive noch nicht
stattgefunden.

2. Schnellzuglocomotive mit Vorspannachse von
Kraufls & Co.

Diese der Bauanstalt patentirte, ungekuppelte Locomotive
ist auf Taf. XLI in Fig. 1 dargestellt und bildet ein beachtens-
werthes Gegenstiick zu der Normalschnellzug-Locomotive B XI.
Die Bauart bezweckt, die Vortheile ciner ungekuppelten Loco-
motive bhinsichtlich des leichten und ruhigen Laufes und der
bessern Ausnutzung der Dampfkraft mit der grofsern Zugkraft
der gekuppelten zu vereinigen. Zu dem Zwecke sind zwei ge-
sonderte Tricbachsen angebracht, deren jede durch ein beson-
deres Cylinderpaar angetrieben wird. Bei dem Bau der aus-
gestellten Locomotive war bedungen, dafs ihre Leistungsfahigkeit
der der zweifach gekuppelten Locomotive gleich sein, und fiir
den Fall, dals der Versuch infolge unvorhergesebener Umstiinde
fehlschlagen wiirde, von vornherein der nachtriigliche Umbau
in einc von der regelmiifsigen nur wenig abweichende, gekup-
pelte Locomotive moglich bleiben solle. Dementsprechend wurde
das zweiachsige Drehgestell, der Kessel und die Haupttriebachse
in der regelmilsigen Ausfithrung hergestellt, wihrend an Stelle
der hintern Triebachse eine in kurzem Aufsenrahmen gelagerte
Laufachse angebracht ist, der Hauptrahmen selbst aber die
hintern Achsgabelausschnitte besitzt, um bei etwaigem Umbau
nach Entfernen der kurzen Aufsenrahmen eine gewshnliche
Kuppelachse unterstellen zu konnen. Die Vorspannachse, deren
Raddurchmesser 1000™2 betrigt, ist zwischen Drehgestell und



253

Haupttriebachse untergebracht. Hierdurch wird der Achsstand
gegeniiber dem der regelmiifsigen Locomotive von 6,67™ auf
7,4™ erhoht.

Der Antrieb der Haupttriebachse mit 1860™m Raddurch-
messer wird durch die beiden obenliegenden Cylinder der Verbund-
maschine mit Heusinger-Steuerung, jener der Vorspannachse
durch die beiden untern Cylinder der Zwillingsmaschine mit
Stephensoun-Steuerung bewirkt. Beide Maschinenarten sind von
einander vollig unabhingig, um nach Bedarf nur die Haupt-
triebachse, oder neben ihr auch noch die Vorspannachse arbeiten
lassen zu lkonnen. Letzteres ist bei den gewohnlichen Zug-
belastungen von 150 bis 180 t Wagengewicht nur beim Anfahren
und in Steigungen von 109/, aufwiirts erforderlich. Auf den
giinstigeren Strecken unter 109, Steigung wird der Regler
der Zwillingsmaschine geschlossen und die Vorspannachse durch
eine Fedcranordnung von den Schicnen vollstindig abgehoben,
sodafs sich diese im Ruhczustande befindet. Diese Abhebevor-
richtung ist auf Taf. XLI in Fig. 2 dargestellt. Das Abheben
crfolgt mittels einer entsprechenden Hebelverbindung mit den
vorderen Spannschrauben der Haupttriebachs-Tragfedern selbst-
thitig; zum Hernnterlassen und Niederdriicken der Vorspann-
achse auf die Schienen dient ein iiber der Mitte der Achse
angebrachter Dampfkolben, dessen Querschnitt so grofs gewiihit
ist, dals ein Schienendruck von 14 t erzielt wird. Damit das
Einschalten der Vorspannachse wilhrend der Fahrt ohne Stols
erfolgt, ist die Einrichtung so getroffen, dafs die Vorspann-
maschine zuniichst durch theilweises Oecffnen des Reglers in
Leerlauf versetzt wird mit einer Umdrehungszahl, die einer
Fahrgeschwindigkeit von 40 bis 45 km/St. entspricht, hierauf
das Fillen des Belastungscylinders durch eine enge Leitung er-
folgt, die Achse also allmiilig angedriickt wird und dann erst
der Regler der Vorspannmaschine vollstindig geoffnet wird. Die
richtige Handhabung wird mittels zweier am Steuerungsbocke
angebrachten Hebel erzielt, von welchen der Reglerhebel auf
der ersten Ililfte seines Hubes den Leerlaunf, der zweite Hebel
die Belastung der Vorspannachse bewirkt, DBeide Hebel sind
derart von einander abhingig, dafls der Regler erst nach er-
folgter Belastung der Achse ganz gedffnet und umgekehrt die
Belastung erst nach theilweiser Schliefsung des Reglers auf-
gehoben werden kann.

Die_Steuerungen der Haupt- und Vorspannmaschine werden
von einer gemeinschaftlichen Steuerungswelle aus miteinander
bewegt, wobei die Todtpunkte der Schwingen etwas gegenein-
ander versetzt sind, um fiir beide Maschinen giinstige Fiillungs-
grade zu erhalten. Als Anfabrvorrichtung fir die Hauptmaschine
ist der I.indner’sche Anfabrhahn unter Anwendung von Ent-
lastungskaniilen im Hochdruckschieber vorgesehen. Die Cylinder-
abmessungen wurden derart gewilhlt, dafs beim Zusammen-
arbeiten beider Maschinen fiir jede eine Zugkraft von 2800 kg
entsprechend einem Schienenreibungswerthe von 0,2 erzielt wird.
Fiir das Alleinarbeiten der Haupttriebachse wurde eine etwas
hohere Cylinderkraft vorgesehen, entsprechend einer grofsten
Zugkraft von 3200 kg und einem Reibungswerthe von 0,222,

Die mit der Locomotive vor ihrer Ausstellung ausgefiihrten
Fahrten haben gezeigt, dafs sic ilirem Zwecke entspricht und
cine schr leistungsfihige Schnellzuglocomotive ist, Da die Vor-

spannachse nur beim Anfahren und auf Steigungen von 10%/y,
aufwiirts eingeschaltet wird, kann der grifste Theil der Fahrt
mit der Hauptmaschine allein zuriickgelegt werden. Der Dampf-
verbrauch ist daher geringer, als bei den Locomotiven mit zwei
gekuppelten Achsen. Dabei zeichnet sich die Locomotive durch
ihren leichten und ruhigen Lauf aus. Das Einschalten der
Vorspannachse wihrend der Fahrt erfolgte anstandslos und voll-
stindig stolsfrei.

3. Giiterzuglocomotiven.

Die zweite von der Locomotivbauanstalt Krauls gelieferte
Ausstellungslocomotive (Taf. XLI, Fig. 3) ist eine vierfach ge-
kuappelte Giiterzuglocomotive, bezeichnet als Doppelcylinder-
Verbundlocomotive mit vorderer Laufachse. Sie hat die
frither *) beschriebene Kra u[s ’sche Drehgestcllanordnung, wobei
dic Einstellung der Laufachse in Kriimmungen mittels eines
doppelarmigen Hebels durch die seitliche Verschiebung der vor-
dersten Triebachse bewirkt wird. Von den fiir die bayerischen
Staatsbahnen beschafften 14 Locomotiven dieser Gattung sind
12 Stiick als Zwillingsmaschinen mit 540™™ Cylinderdurch-
messer, die ibrigen zwei, darunter die ausgestellte, als vier-
cylindrige Verbundlocomotiven ausgefilhrt. Die Einrichtung der
nach Tandembauart angeordneten Cylinder ist aus Taf. XLI, Fig. 4
ersichtlich. Auf jeder Locomotivseite ist ein auflserhalb der
Ralmen liegender, aus zwel ineinander gesteckten Cylindern
gebildeter Doppelcylinder angebracht, Die zugehorigen Kolben
werden von einem gemeinschaftlichen Hohlkorper mit drei Dich-
tungsfliichen gebildet. Die kleine Kreisfliche dieses Doppel-
kolbens, und zwar die Aufsenfliche beim Vorwirtsgange, die
Innenfliche beim Riicklaufe, entspricht dem Querschnitte des
Hochdruckeylinders, der Unterschied zwischen der grofsen und
kleinen Kreisfliche dem Querschnitte des Niederdruckeylinders.
Die Anordnung der Dampfkanile und des Schiebers mit Ent-
lastungsvorrichtung ist in der Zeichnung genauer angegeben.
Die drei Kolbendurchmesser sind 370, 400 und 710®m, der
Kolbenhub 560 ==,

Der fiir cinen Ueberdruck von 13,3 at gebaute Kessel von
1582 mn Durchmesser hat dvei cylindrische Schiisse aus Flufs-
eisenblech mit 18mm Blechstirke und 229 Heizrohre von 46/52 =™
Durchmesser, deren feuerberiihrte Heizfliche 148,9 qm betrigt,
die Gesammtheizfiiche ist 160 qm. Die Feuerbiichse ist mit
Feuergewolbe versehen, die Feuerthire als Doppelschiebethir
In der 1577"" langen Rauchkammer ist eine
zur

eingerichtet.
verstellbare Lenkplatte aus gelochtem Bleche angebracht;
Verhinderung des Feueranfachens beim Leerlaufe ist ein
mittelbarer Auspuff ins Freie vorgesehen. Das Blasrohr
einen Mindungsdurchmesser von 136%m, — Der Rahmen
sitzt vorn. eine geringere Lichtweite als hinten, indem die
30™m starken Flufseisenblechen hergestellten Hauptrahmen
zwei Stiicken bestehen, welche iiber der vorletzten Achse
etwa 1™ Linge iiberlappt und sorgfiltig miteinander vernietet
sind. Die Locomotive hat Heusinger-Steuerung, Westing-
house- Tricbrad- und Tenderbremse, Wasserschmierung fiir die
Schienen, Geschwindigkeitsmesser, dc¢ Limon-Schmierung fir

un-
hat
be-
aus
aus
auf

*) Organ 1889, 8§ 18,
38*
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die Dampfschieber. Die mit ihr vorgenommene Probefabrt ver-
lief giinstig, sowohl hinsichtlich der Leistungsfihigkeit, als auch
des Dampfverbrauches.

Beide Kraufs’schen Ausstellungslocomotiven sind mit drei-
achsigen Tendern ilterer Schnellzug-Locomotiven ausgeriistet,
welche dafiir vierachsige Normaltender crhielten. Diese sind
nicht mitausgestellt.

Die von Maffei gelieferte Giiterzuglocomotive ist cine
Doppel-Verbundlocomotive, Banart Mallet*) mit vier
paarweise gekuppelten Triebachsen (Taf. XL, Fig. 5). Die
beiden Niederdruckeylinder sind an den vorderen, die zwei
Ilochdruckeylinder an den hinteren Gestellrahmen angebracht.
Der hintere Hauptrahmen, welcher den Langkessel und die
Steuerungswelle fir die Niederdruckmaschine triigt, ist nach
vorn verlingert und tberragt den Vorderrahmen, etwa in der
Mitte des letztern mittels stiihlerner Reibplatten mit etall-
futtern aufliegend. Beide Rahmen sind durch ein lothrechtes
Doppelgelenk miteinander verbunden, um die ertorderliche Be-
weglichkeit in Krimmungen zu erzielen. Dieses Gelenk besteht
aus je 2 starken Gehdusen und zwei Mitteistiicken aus Stahl-
guls, welche mit den Rahmenenden fest vernietet sind, und
besitzt unten cine Spannvorrichtung mit zwei Schraubenfedern,
um das Gewicht der iiberhingenden Niederdruckeylinder aus-
zugleichen. Die Spannung der beiden Federn betrigt regel-
milsig etwa 2400 kg. Zur Entlastung des Gelenkes sind zu
beiden Seiten pendelnde Tragstangen angebracht. Um ein
Schlingern des Vordergestelles zu vermeiden und dessen Riick-
filhrung in die Mittelstellung zu erleichtern, ist am Vorder-
rahmen unter der Rauchkammer eine aus Blattfedern bestehende
Spann- und Mittelstellvorrichtung angebracht. Die Biigel dieser
Federn besitzen Zapfen, welche in Lagern gefihrt sind und auf
einen mittlern, an die Rauchkammer genieteten Angriffsarm
dracken. Letzterer besteht aus zwei. durch Winkel und cinem
Stahlblock versteiften Blechen und bildet zugleich den vordern
Biihnentriiger. .

Der Verbinder besteht aus einem in der Lingsmittellinie
liegenden Eisenrohre von 150™m Lichtweite und 5™m Wand-
stirke. Die erforderliche Beweglichkeit dieses Rohres wird
durch ein an seinem hintern Ende angebrachtes elastisches
Federrohr bewirkt. Dieses besitzt mehrere durch Kupferniete
verbundene, wellenformige DMetallbiegeplatten und zwei Metall-
trichter, welche durch Stahlgulsstiicke an das Auspuffkrenzrohr
deir Ilochdruckmaschine und an das Verbinderrohr angeschraubt
sind. Zum Schutze des Federrohres sind in ilun zwei ineinander-
gesteckte Rohrstutzen vorgesehen; aufserdem sind Verbinder
und Federrohr durch Filzmantel mit Blechumhbiillung gegen
Wiirmeausstrahlung geschiitzt. Vor Ingangsetzen der Maschine
konnen dic Niederdruckeylinder einschliefslich des Verbinders
durch cinen am Ausstattungskopfe angebrachten Dampfhahn
vorgewiirmt werden,

Achnlich wie am Verbinder ist unter der Rauchkammer
ein elastisches Federrohr in die Auspuffleitung der Niederdruck-
cylinder eingeschaltet. Dicses liegt lothrecht in einer trichter-
formigen Erweiterung des Blasrohruntersatzes und driickt unten
auf einen Metallring, welcher auf dem Ausstromungskreuzrolre

*) Organ 1893, S. 198.
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der Niederdruckeylinder verschiebbar ist. Durch die Anwen-
dung der beiden Federrohre werden Stopfbiichsen vermieden,
deren Unterhaltung weniger cinfach ist.

Zur Erleichterung des Anfahrens ist das rechtsseitige Ein-
stromungsrohr der Hochdruckeylinder mit einem Dampfhahne
verbunden, dessen Hebel zwangliufig durch die Umstcuerung
verstellt wird, sodals bei ausgelegter Steuerung Frischdampf vom
Einstromungsrobre durch eine 35™n weite Leitung in den Ver-
binder stromen kann. Die beiden Niederdruckdampfkammern sind
mit Sicherheitsventilen verschen, welche bei 6,5 at Ucberdruck
abblasen. Sdmmtliche Schicber haben Entlastungsvorrichtungen.

Der auf 14 at Ueberdruck gebaute Kessel hat drei Schiisse
mit doppelter Laschennictung der Lingsnaht und 192 Heiz-
rohre von 46/52™m Durchmesser mit 114 qn feuerberiihrter
Heizfliche und 128 qm Gesammtheizfliche. Die Rauchkammer
ist vorn abgeschrigt, um an Gewicht zu sparen und im untern
Theile eine grofsere Fliche fir die Ablagerung der Flugasche
zw erhalten. Behufs leichtern Oefinens ist die schrig liegende
Rauchkammerthiir mit einer Federausgleichvorrichtung versehen.

Die Locomotive hat aufsenliegende Heusinger-Steucrung,
Westinghouse-Triecbrad- und Tenderbremse, Geschwindigleits-
messer, Sandstreuvorrichtung fiir beide Maschinengruppen. Der
nicht mitausgestelite Tender entspricht dem auf Taf. XL, Fig. 1
dargestellten Normallender. DProbefahrten wurden mit dicser
Locomotive noch nicht vorgenommen.

4. Tenderiocomotiven,

Die letzte der fiir die bayerischen Staatsbahnen bestimmten
Ausstellungslocomotiven ist eine Localbahn-Tocomotive
(D XI) mit drei gekuppelten Triebachsen und hinterer Lauf-
achse (Taf. XLI, Fig. 5), geliefert von der Locomotivabrik Krauls..
Sie ist eine etwas leichter gebaute Abart der bereits im Organ,
Jahrgang 1889, Seite 16 beschriebenen D VIIL. Locomotiven.

Wihrend bei diesen der Schienendruek jeder Triebachse
12 t betrigt, ist er bei den D XI-Locomotiven auf 10,4 ¢t er-
miilsigt. Enisprechend dieser Gewichtsverminderung sind auch
Cylinderdurchmesser , Achsstand, Heiz- und Rostfliche ctwas
kleiner geworden, wihrend der Raddurchmesser der gleiche
geblieben ist. Die Locomotive besitzt einfache Dampfwirkung,
aufsenliegende Heusinger-Steuerung, die Einrichtung fir die
auf den Localbahnen der baycrischen Staatsbaln eingefithrte, nicht
selbstthiitige Luftsaugebremse, Bauart Hardy, mit Triebrad-
und Haundwurfbremse fir die Dbeiden Vorderachsen, Luftgegen-
druckbremse, Handliutewerk, Wasserschmierung fiir die Schienen,
Sandstreugeblise, Geschwindigkeitsmesser und Dampfheizeinrich-
tung. Die Laufachse ist mit der Kraufs’schen Drehgestell-
anordnung versehen. Der Inhalt der Wasserbehélter betrigt
4,3 cbm, der der Koblenbehilter 1,6 cbm. Der fiir 12 at
Ueberdruck gebaute Kessel besitzt 138 Heizrohre von 40/45 mm
Durchmesser mit einer feuerberithrten Heizfliche von 62,4 qmn;
die Gesammtheizfliche betriigt 67,35 qm.

Von der Bauvanstalt Krauls sind noch zwei kleinere, zwei-
achsige Tenderlocomotiven, cine finr Voll- und eine fir 750 ™m
Schmalspur ausgestellt.

Der Uebersichtlichleit halber sind die wichtigsten IHaupt-
angaben fiir alle aufgefithrten Locomotiven auf Seite 255 zusammen-
gestellt.
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7 din A . Dopypel- Doppel- ! ) Tender-
‘ Verbund- ¥ l\erl CQD h"gel ?chnel]z}lg cylinder-  |Verbund-Giiter- . ’lent(.lc?r fiir locomotoven
Schnellzug- , erbund- .ocomotl\-e Verbund-Giter-| zuglocomotive |12 1ve 1 fiir
Tocomolive BXI Schnellzug- | mit Vorspann- zuglocomotive BBI Localbahnen | T,gcalbahnen
locomotive achse AAL RI (Mallet) DXI Kraufls
| Maffei Maffei Kraufs Krauls Maffei Krauls Spur
ITsz.XT:, Fig.1 38| Taf. XL, Fig. 4 [Taf.XLI, Fig.1 u.2|Taf. XL, Fig.8u.4| Taf. XL, Fig. 5 | Taf. XLI, Fig. 5 1435 750
: 4 g ] |
Cylinder- ]H(.)chdmck . mm 455 330 385 966 400/370 415 " 875 270 180
durchmesser | Niederdvuek . 670 ; 610 610 710 635
Kolbenhub . . . . . . 610 660 610 460 560 630 508 400 300
Triebraddurehmesser . . . , i 1860 1640 1860 i 1000 1160 1330 996 830 620
Achsstand, ganzer. . . . , | 6670 7940 7400 7000 5909 4900 1800 | 1100
Heizfliiche, Rohre . qm 112,3 118,7 112,3 148,9 114 62,4 — —

" Feuerkiste . . , | 9,7 9,7 9,7 111 9 4,95 — —

» gesammte . ., E 122 128,4 122 160 123 67,35 35 155
Rostfliche. . . . . . . , 2,2 2,5 2,2 ,42 2,1 1,3 0,5 0,3
Dampfiiberdruck .oab g 13 13 13 13,5 14 12 12 12
Last auf | (mit Vorspann) t ] 8,5

' — — } 9.8 — 77 — -
Laufachse | (ohne , ) % 4 : 12,9 .
ki mit ” t .
I.,ast auf | (mi ) 8 99 165 | 15 ] . N . . -
Drehgestell | (ohne ) b : l 23,9
Last auf |(mit ) t “ | 14,0
; , , 14.05 - — —
1 'l‘riebachse‘(ohnc so) b ;} 1 ‘ M | 14,7 } 1395 105 104
Last auf Vorspannachse . t | — I — 14,0 — — — — -
Last fm Gangen ot 50 58,5 51,5 656 56,2 389 167 80
Last mit Tender im Dienste t : 93 101,5 85,8 97,6 99,2 — — —

II. Wagen,

In der Zusammenstellung Seite 256 sind die ausgestellten
Wagen und deren Hauptmaflse und Bauart angegeben.

A. Wagen der bayerischen Staatsbahn: Dic
beiden Salonwagen, der vierachsige Personenwagen und der
Gepiickwagen haben geschlossene Endbihnen mit Faltenbilgen
und Uebergangsbriicken, Westinghouse- und Hardybremse, letz-
tere mit dem Ray!l’'schen Nothsignale, sowie Spindelbremse.
Die dreiachsigen Wagen sind mit Vereinslenkachsen A% und ver-
schiebbarer Mittelachse versehen; ebenso haben die zweiachsigen
Personenwagen einschliefslich der drei Localbahnwagen Lenk-
achsen A* Die Hauptbahnwagen fiir Personenziige sind mit
Westinghousebremsen, die Localbahnwagen mit der nicht selbst-
thitigen Luftsangebremse von Hardy ausgeriistet. Fir die
Luftung der Personenwagen sind Wolpert’sche Sauger im
Dache angebracht.

Die beiden Salonwagen sind auf Taf. XLII, Fig. 1 u. 2,
dargestellt und enthalten geritumige Vorplitze mit Sitzen, einen
grifsern  Salon und mehrere Ilalbabtheile mit Waschraum,
Im Wagen Nr. 2 konnen zwei Halbabtheile durch Verschieben
der Mittelwand in ein Vollabtheil umgewande& werden. Die
ausziehbaren Sessel und Sophas des Salons sind als Lagerstitten
benutzbar; die Sitze und aufklappbaren Riicklehnen der Halb-
abtheile bilden je ein Unter- ond Oberbett. Wihrend Wagen
Nr. 2 mit Gasbeleachtung durch die Multiplexlampen von
Riedinger®) eingerichtet ist, besitzt Wagen Nr. 1 elektrische

*) Organ 1893, Erg.-Bd X, Th. I, S. 85.

Beleuchtung durch Glithlichtlampen mit Speichern, Bauart Bosc;
er enthiilt achtLampen zu 16 N.-K. und vier zu 10 N.-K., von
welchen sieben bezw. zwei Lampen stindig brennen. Die er-
forderlichen drei Speicher, Form DIV, von 30 Volt Spannung
sind in vier Aufnahmekisten untergebracht, welche zwischen
den Achsen an den beiden Langseiten des Untergestelles auf-
gehiingt sind und je 12 Celluloid-Zellen enthalten., Die Batterien
sind neben einander geschaltet, simmtliche Lampen liegen in
cinem Stromkreise, um nach Bedarf einen oder zwei Speicher
ausschalten zu konnen. Jede Lampe ist mit Ausschalter ver-
sehen, aulserdem sind Gruppenschalter fir die drei Salonlampen
und die beiden Lampen des Waschraumes vorhanden.

Der auf Taf. XLIT, Fig. 3 (Nr. 6 der Zusammenstellung),
dargestellte Rettungswagen ist zur Unterbringung
und Beforderung von Kranken und Verletzten bei Kisenbahn-
unfiillen bestimmt, Von derartigen Wagen besitzt die bayerische
Staatsbahn zehn Stiick, welche an den Oberbahnamtssitzen
aufgestellt sind. Sie sind mit zehn beweglichen Trag-
bahren, Ofenheizung, Gasbeleuchtung, Aborteinbau, Wasch-
tisch mit Kommode, Rettungskasten und Eisschrank, letz-
terer auf der Endbiithne, und mit den fiir die drztlichen Be-
dirfnisse erforderlichen Gegenstinden versehen. Die Trag-
bahren sind auf besonderen Stindern mit Grund 'scher Feder-
anordnung an den beiden Lingswinden in zwei Reihen iiber-
einander gelagert und nach dem Mittelgange zu durch Bett-
vorhiinge abgeschlossen. Die Liiftung der Wagen wird durch
acht Wolpertsauger und einen am DBoden befindlichen Wind-



Zusammenstellung der ausgestellten Wagen.
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A. Wagen der Bayerischen Staatshaln, :

Salonwagen Nr, 42 Maschinenbau- 12,0 2,9 12,0 | 13,22 3 9,25 — Durchgangswagen mit geschlossenen Endbithnen, Seitengang, Salon,
Gesellschaft Schreibraum, Halbabtheil, Wasch- und Abort- und Dienerschafts-
Niirnberg ~ 21 raum. 10 Sitzplitze 1. Cl, 1 Sitzplatz II. Cl. Elektrische Be-
leuchtung. Dawpfheizung.
Salonwagen Nr. 43 Rathgeber, 12,87 3,05 | 12,35 | 18,57 9,25 — Durchgangswagen wie 1 mit Salon, 3 Halbabtheilen, Wasch- und
Miinchen Abortraum. 12 Sitzplitze I. Cl. Gasbelenchtung. Dampflheizung.
Personenwagen 1. und II. Classe Maschinenbau- 17,0 3,0 16,99 - 18,29 14,5 | 31,7 — Durchgangswagen mit geschlossenen Indbithnen, Seitengang, Ober-
(A.B.1) Gesellschaft lichtaufsatz, 2 Abtheilen mit 12 Sitzplitzen I. Cl. und 5 Abtheilen
Nitrnberg mit 29 Sitzplitzen II. Cl, Wasch- und Abortraum. Gasbeleuch-
: tung. Damptheizung.
Personenwagen I. und II. Classe Rathgeber, 9,14 1 2,6 9,1 10,22 6,5 15,0 — 1 Abtheil J. CL. mit 5 Sitzplitzen und 3 Abtheile 1I. CL mit 18 Sitz-
: (A. B.) Miinchen i ! plitzen. 3 Aborteinbauten. Freisitzbremse. Gasbeleuchtung.
’ i ' Dampfheizung.
! Personenwagen III. Classe ameri- Lindwigshaten 7,95 ! 3,1 9,58 | 10,8 2 6,0 12,0 — Mit oftenen Endbiihnen, 18 Sitzbinken mit Mittelgang und 43 Plitzen
kauischen Musters (C.1i.) ? 111, Gl Aborteinbau. Endbithnenbremse. Dampfrohrenofen. Gas-
, beleuchtung.
Rettungswagen Maschinenhau- 7,9 [ 3,1 9,38 | 10,8 6.5 18,7 — Mit offenen Endbiithnen, 10 Tragbahren, Mittelgang, Aborteinbauy,
Gescllschaft Endbitlimenbremse und Westinghouse-Bremsleitung. Gasbeleuch-
Nirnberg tung. Ofenheizung.
Gepiickwagen fir den Durch- » 12,37 | 8,06 | 12,35 | 13,57 3 9,25 | 17,8 5,0 [ Durchgangswagen mit geschlossenen Endbiihnen, Dienstabtheil,
gangsverkehr (P.i.) Gepiickraum, Zollabtheilung, Hundekasten, Abort. Gasbeleuch-
| tung. Dampt‘heizgng.
Postwagen Rathgeber, 15,0 27 15,3 16,5 13,3 | 26,0 ’ 8,0 || Fir Brief- und Packetpost eingerichtet. Mit Bremserhaus, Oberlicht-
Miinchen ! aufsatz, elektrischer Beleuchtung und Dampf- und Ofenheizung.
Localbahnwagen II. Classe mit " 6,6 3,1 8,6 9,82 2 5,0 100 | — Endbithnen mit Abschlufsthiiren, 16 Sitzplitzen 1I. Cl. mit Mittel-
Postraum . : gang. Postraum. Endbithnenbremse. Dampfheizung. Petrolenm-
' beleuchtung.
Localbahnwagen III. Classe mit Maschinenbau- §9 31 ,109 12,12 6,0 |[125 — || Endbithnen mit Abschlufsthiiven. 54 Sitzplitze 111 Cl. mit Mittel-
Dienstraum . Gesellschaft gang, Dienstraum, 20 Stehplitze auf den Endbiihnen. Endbithnen-
I Niirnberg : ! bremse. Dampfheizung. Petroleumbeleuchtung.
Localbahn-Stickgutwagen | Ludwigshafen 58 29 7,4 8,62 } 4,5 ! 9,0 4,0 || Mit offenen Endbiihnen, Endbiihnenbremse, Dampfheizleitung, Petro-
J ' ' leumbeleuchtung.
Bierwagen | Rathgeber, 72 . 2686 | 7,5 88 ! 40 1 11,0 | 150 || Mit Bremserhaus, Westinghouse-Bremse, Eisbehiilter an den Stirn-
' Miinchen Podium- : wiinden, Gasheizeinrichtung, Damptheizleitung.
reite \
Bordloser Wagen (8. 8.) i Maschinenbau- — 2,9 12,74 | 14,04 10,11 | 154 30,0 Zur Schienenbeforderang. Mit Bremserhaus, seitlichen Kipfstangen
Gresellschaft ! und Drehgestellen von 1,85m Achsstand,
Nirnberg
Kesselwagen f. Fettgasbeforderung!!  Riedinger, — 2,9 9,0 1103 2 55 | 188 | 10,0 || Mit 3 Kesseln von je 10 cbm Inhalt, fir 10 at Ueberdruck. End-
' Augsburg ! i I bithnenbremse.
B. Sonstige Wagen. ' '

Schlafwagen der Internationalen Maschinenbau- 18,5 : 2,8 18,23 | 19,74 15,37 ' 34,3 —_— Durchgangswagen mit geschlossenen Endbiihnen, Seitengang, 1 Voll-
| Schlafwaeen-Gesellschaft Gesellschaft ; j _ und 7 Halbabtheilen mit zusammen 18 Sehlafplitzen, 4 Wasch-
H ° ! Nirnberg ! i ; riumen mit Kalt- und Warmwasserleitung. Aborte mit Wasser-
!i ! ‘ : spiilung, vereinigte Dampf-u. Warmwasserheizung. Gasbelenchtung.

6 | Personenwagen I. und Ii. Classe " 9,66 2,6 9,96 11,26 ’ 6,5 I 14,36 — Mit 4 Voll- und 1 Halbabtheile mit 15 Plitzen 1. CL. und 16 Pléitzen

i fiir die anatolischen Bahnen ; 1 ! : II. CI.  Spindelbremse. Oelbeleuchtung. Schattendach.
17 || Dienstwagen fir die anatolischen | Rathgeber, 70 125 90 1103 | 2 55 | — | — Endbithnen mit Abschlulsgelinder, 2 Salons mit Vorraum in der
‘ Bahnen ' Miinchen i | ‘ : Wagenmitte, Abort. Ofenheizung. Spindelbremse. Oelbeleuch-

tung. Schattendach.



finger mit Stellvorrichtung bLewirkt., — Durch die Lenkachsen-
Anordnung wird der Uebergang der Wagen auf Localbahnen
ermoglicht.

Der ausgestelite Gepidckwagen (Taf. XLII, Fig. 4, Nr. 7
der Zunsammenstellong) ist fiir den Schnellzug- Durchgangs-
verkehr bestimmt und besitzt ein Dienstabtheil mit Aufbauy,
einen Gepickraum mit beiderseitigen Schiebthiiren, einen ab-

sperrbaren Raum fir Zollgegenstinde, Abort, zwei Hundekasten .

und unter dem erhohten Sitze des Zugfithrers einen Raum zum
Unterbringen von Geriithen, Schiiinchen u. s. w. — Die ibrigen
Personenwagen entsprechen den bekannten Grundformen; der
ausgestelite Postwagen Nr. 8 der Zusammenstellung stimmt
mit dem im Organe 1893, Erginzungsband X, Theil I, 8. 31
beschriebenen iiberein, besitzt jedoch, wie die neueren Wagen
dieser Gattung, elektrische Beleuchtung durch zehn Siriusgliih-

lampen von 10 N.-K. mit Bdse'schen Speichern. Jede Lang-
seite trigt einen Speiclier aus 16 paarweise in Holzkisten be-
findlichen Celluloid-Zellen von zusammen 30 Volt Spannung;
von jedem Speicher werden dic auf seiner Seite liegenden
Lampen: je drei feste im DBriefpostraume, je cine feste und
zwel Steckanschlisse fiir eine Handlampe im Packetraume, sowie

cine im Aborte, gespeist. Die Lampen haben Blechschirme, die
im Packetraume angebrachten sind durch Schutzkérbe gesichert.
" Die Abortlampe wird beim Verschieben des Innenriegels sclbst-
stiindig ein- und ausgeschaltet.

Die Anordnung der L.ocalbahnwagen, welche cinem
regelmiifsigen Stammzuge cntsprechen, ist in Textabb. 106 dar-
gostellt.  Der mittlere Wagen enthilt gegeniiber dem Dienst-
abtheile fir den Schaffuer ein Halbabtheil, welches im Be-
darfsfalle fir die Beforderung von Gefangenen verwendet werden

Fig. 106.
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Stickgutwagen. Personenwagen 11T, Klasse mit Dienstranm, Personenwagen II. Klasse mit Postraum.
® Petroleumlampen, O Wolpertsauger.
kann. Dic einzelnen Riume sind von einander durch Schiebe- | B. Sonstige Wagen: Der unter Nr, 15 der Zusammen-

thiiren zu trennen, die Deckenlampen in den Zwischenwinden

angebracht, damit sie nach beiden Seiten leuchten. Die Dampf-
heizrolre liegen unter den Sitzbiinken, im Postraume ist ein
Rohrenofen aufgestellt.

Der unter Nr. 12 der Zusammenstellung anfecfihrte
Bierwagen ist fir Gasheizung mit Riedinger-Oefen cin-
gerichtet. Er enthilt zwei klcine Gasdfen mit Bunsenbrennern
und Heizminteln, einen Gasbehiilter von 8001 Inhalt mit Druck-
minderungsventil und einen selbstthiitigen Wiirmeregler, dessen

Ventil durch die Ausdehnung ciner von einer Biegehaut abge-

schlossenen Alkoholfilllung bewegt wird, DBei erreichter hochster
‘Wirmestufe schliefst dieses Ventil dic Gasleitung der DBunsen-
brenner ab. Die Zindflammen der letzteren sind in eine Um-
gehungsleitung eingeschaltet, welche stindig offen bleibt und
dadurch die Wiederentziindung der Bunsenbrenner bei sinkender
Wirme selbstthiitig bewirkt. Die Zindflammen werden von
aufsen durch eine mit Deckeln versehene Oeffnung in der
Wagenwand angeziindet. An den Zuleitungen sind die erfor-
derlichen Stell- und Absperrhihne angebracht.

der

ge-

stellung aufgefilirte Schlafwagen ist nach den Plinen
i internationalen Schlafwagen- Gesellschaft ausgefiihrt, hat
schlossene Endbithnen mit Faltenbilgen und Uebergangsbriicken,
Oberlichtaufsatz, Westinghouse-, Hardy- und Spindelbremse und
zweinchsige Drehgestelle von 2,5™ Achsstand. — Die Dbeiden
Wagen fir die anatolischen Babnen sind nur mit Spindel-
bremse ausgeriistet, sic haben 150 ™™ iber dem Wagendache
noch eine zweite Dachverschalung als Schattendach gegen die
Sonnenwirme. Der unter Nr. 17 der Zusammenstellung anf-
gefilhrte Dienstwagen ist fiir Streckenreisen der Ingenieurc be-
stimmt und enthidlt zwei grofserc Rdume, welche mit Schlaf-
sopha, Schreibtisch, Waschtisch u. s. w. ausgeriistet und durch
einen in der Mitte liegenden 0,84 ™ breiten Quergang von
einander getrennt sind; die in der Mitte jeder Wagenlangseite
angebrachte Eingangsthiir fibrt zunidchst in diesen Vorraum.
Dic beiden Endbilmen erstrecken sich iber die ganze Kasten-
breite, sind 1 weit und mit Abschlufsgelinder nebst Ueber-
 gangsbriicken versehen. Beide Wagen haben durchgehende
i Laufbretter und Lenkachsen.



2,, -

8

Was kann und soll gegen Verkehrsstockungen durch Schnee und zur Verminderung
der Schneeriumungskosten geschehen?

Von A. H. Schmidt, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zu Cassel.

Die immer wieder auftretende Frage der -Unschidlich-

machung des Schnees fir die Eisenbahnen bhat die verschie-
densten, selten ohne Widerspruch gebliebenen Beantwortungen

erfahren und kann noch immer als offen bezeichnet werden.

Wenn auch der folgende Versuch der Beantwortung keine
" endgiiltige Losung bringt, so wird er doch vielleicht als Bei-
trag zur Losung anerkannt.

Zu einer Zeit, wo man noch keine in zuverlissig gutem
Zustande erhaltenen Strafsen kannte, nahm man Stérungen durch
Schnee als unvermeidlich ruhig hin.

Nach Ausbau des Stralsennetzes und Entwickelung eines
ausgedehnten Post- und Giiterverkehres wurden die Stérungen
fihlbarer, man hat sich aber bis heute mit Ricksicht auf die
mittlerweile erfolgte Ueberleitung des Hauptverkehres auf die
Eisenbalinen wenig oder gar nicht bemiiht, derartige Storungen
zu verhindern. 1an sieht sie noch als vnvermeidlich an, oder
man scheut die Kosten der Schutzvorrichtungen. Nach einge-
tretener Stockung wirft man den Schnee zur Seite und macht
so die Strafsen wieder fahrbar, wenn es nicht moglich wurde,
mit Schlitten iiber die Schneewehen zu fahren oder Umgehungen
verwehter Strecken herzustellen.

Noch fithlbarer wurden die Storangen durch Schnee nach
Ausbau der Eisenbalnen, deren theuere Anlage und ungeahnter
Einfiufs auf die Entwickelung des Verkehrs ununterbrochenen
Betrieb in stets gleicher Weise bedingen. Die bei Beseitigung
der storenden Schneeanhiiufungen zu leistende Arbeit zeigte
* sich hier viel umfangreicher und kostspieliger, als bei Stralsen,
daber erschien es hier mehr als an anderer Stelle gehoten,
Verhinderungsmittel zu finden.

Bei den nachstehenden Ausftihrungen sind deshalb nur die
Verhiltnisse der Eisenbahnen ins Auge gefalst, und zwar
gemiils den Erfahrungen des Verfassers in erster Linie die Ver-
hiiltnisse der KEisenbalnen Norddeutschlands; die Ergebnisse
lassen sich auf die Landstrafsen itbertragen.

Der Lauftstrom ist mit einem Sinkstoffe fihrenden Wasser-
laufe zu vergleichen. Er giebt den mitgefibhrten Schnee an
allen Stellen ab, wo die Geschwindiglkeit abgemindert wird oder
Windstille eintritt. Die Erscheinungen sind hier jedoch viel-
filtiger, weil nicht nur das Gelinde, iiber welches sich ein
Luftstrom bewegt, vielseitigere Gestaltung zeigt, als das Bett
eines Wasserlanfes, sondern auch die Richiung der Stromung
und die Beschaffenheit des Schnees wechselt und schiiefslich
der Triger der Sinkstoffe hier elastisch ist.

Die Vielseitigkeit der Erscheinungen, verbunden mit Mils-
erfolgen bei Schutzversuchen, das jahrelange Ausbleiben jeder
Storung liefsen Unsicherheit und Zurickhaltung aufkommen.
Nur an einzelnen Stellen wurde versucht, hilufig wiederkehrender
Gefabr zu begegnen, bis hier und da Aafsehen erregende Iir-
eignisse Veranlassung gaben, den Vorgingen beim Schneetreiben
wieder mehr Aufmerksamkeit, wenn auch vielfach nar voriiber-
gehend, zuzuwenden.

Wie sich die Deachtung der Schneeverhiltnisse allgemein
nur voriibergeliend zeigt und zur lauten Klage in der Regel
nur fihrt, wenn das Weihnachtsfest gestért wird, ist sie an-
scheinend aunch bei cinem grofsen Theile der Fachgenossen
voriitbergeliend geblieben, weil viele glinstiz gelegenen Strecken
Stgrungen nicht so leicht erfahren.

Friher war die Zahl der vom Schnee wenig Belistigten
verhiiltnismilsig noch grofser, als heute, und man konnte den
Grundsatz : »Einstellung des Verkebres wihrend des Schnee-
treibens ist billiger als die Anlage umfangreicher Schutzanlagen«
oft vertreten finden.

Bei der heutigen Bedeutung des Verkehrswesens, bei der
Verzweigung des Tisenbahnnetzes bis in die héochstgelegenen
Orte und bei der fortgesetzt zu Dbeobachtenden bedeutenden
Verkehrssteigerung ist ein derartiger Grundsatz nicht mehr ver-
tretbar und als veraltet anzusehen. Zur Aufrechterhaltung des
YVerkehres und zur Verminderung der Schneeriiumungskosten ist
die Herstellung von Schutzanlagen und die Beschaffung von
Einrichtungen zur schnellen und billigen Rdumung der Strecken
geboten.

Seitens der preulsischen Eisenbahn-Verwaltung werden seit
einer Reihe von Jahren bedeutende Mittel fir Erweiterung der
Schutzanlagen ausgeworfen.

Die Bearbeitung dieser Fragen tritt jedesmal in eine Zeit
der Hochfluth nach starken Schneestirungen, welche aber schnell
wieder niedergeht. Die Zufriedenleit der wenig belistigten
Betriebsbeamten mit den bestehenden Verhiltnissen, die Dbei
dem Vorgehen der Eisenbahn-Verwaltung begriindete Aussicht
der stiirker Betroffenen auf Dewilligung der gewiinschten Mittel,
besonders aber die reichlich bemessene geschiftliche Belastung
der Techniker mag ausgedelinter offentlicher Besprechung hin-
derlich sein.

Lrwiinscht bleibt aber, dals die Beachtung der Schneefrage
wach gehalten wird, dafs besonders #hnliche, auch im Sommer
durchfithrbare Untersuchungen vorgenommen und bekannt ge-
geben werden, wie solche von Vollers*) mitgetheilt sind.
Letztere haben Herrn Schubert ermiglickt, schon {frither
bestrittene und thatsiichlich irrthimliche Annahmen der sonst
so verdienstvollen und an Beobachtungsergebnissen reichen Ab-
handlung von Garcke**) mit Hilfe der von Riehn gesam-
melten Unterlagen zu widerlegen, auach irrthiimliche Schluls-
folgerungen Yollers zu berichtigen.

Dafs Meinungsaustausche, wie die zwischen Garcke und
Schubert, vorkommen, fordert die Erkenntnis; es ist nur
zu bedauern, dafs zwei so kundige Bearbeiter der Schneefrage
den Weg zur Verstindigung nicht finden kounten.

Meinungsverschiedenheiten zeigen sich iibrigens nicht nar
bei Erorterungen iber Ilerstellung von Schutzanlagen, auch die

* Centralbl. d. Bauverwaltung 1892, S. 444.
**) Organ 1891, 8, 1.
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Zulinglichkeit der Schutzmittel tberhaupt wird theilweise an-
angezweifelt, dagegen die Beschaffung grofser Schneepflige in
grofserer Anzahl empfohlen; anderseits wird das Bedirfnis zur
Ingebrauchnahme der Schneerdumer nicht allseitig anerkannt.

Is ist daraus zu entnehmen, dafs die Ansichten tber die

Anlage von Schneeschutzvorrichtungen und iiber das Vorgehen.

bei den Riumungsarbeiten noch nicht abgeklirt sind, und dafs
weitere Untersuchungen, Beschreibungen beobachteter Vorgiinge,
sowie sonstige Beitrige zur Klirung erwinseht sind, Da dem
Verfasser Gelegenheit geboten- war, wiilwend der letzten Jahre
im Westen Deutschlands die vielfiltigsten, zuweilen recht unan-
genchmen Beobachtungen wiithrend der Schneezeit zu machen,
hiillt er es fiir angezeigt, eine Beantwortung der vorangestellten
Frage zu versuchen, Wird dadurch einigen der Betheiligten
die Wahl von Schutzmitteln erleichtert, wird Anregung zur
Verbesserung bestehender Schutzanlagen, zur Vermehrung solcher,
zur lirginzung der Ausriistung und zur Vornahme weiterer
Untersuchungen gegeben, so ist der Zweck dieser Zeilen erfiillt.

A. Der Schunee als Verkehrshindernis,

Der Schnee wird den Eisenbahnen
1. durch Schneefall bei Windstille,
2. durch Schneetreiben bei leichten bis starken Winden
oder Starm ohne oder mit gleichzeitigem Schneefalle
zugefilrt. .

Die Zufihrang des Schuees durch Schneesturz oder Schnee-
Jawinen kann hier unbeachtet bleiben, da sie fast nur an den
Hochgebirgsbahnen in Frage kommt. '

Lawinenartige Krscheinungen

wohl auch in

Norddeutseliland und zwar in hohen Einschnitten und an kahlen

kann man

Bergabhiingen beobachten, sie werden aber meistens in geringer
Ausdehnung bleiben. In den Kinschnitten verschwinden
nach Herstellung von Schutzanlagen; an den Abhidngen konnen
sie, sofern sie storend wirken soliten, dureh dhnliche Einrich-
tungen verhindert werden.

sie

1. Schneefall.

Schneefall -bei Windstille wird Verkehrsstockungen unmittel-
nicht so leicht verursachen. Hilt er sich in miilsigen
Grenzen, iibersteigt’ er nicht die IIshe von 10 bis 20 em, so
kann er zuweilen willkommen sein. Die nachtheiligen Tolgen
des Frostes auf den Bahnkorper werden durch die Schneelage
gemindert, besonders schiitzt sie gegen das Entstehen von Frost-
beulen.

Die durch diesen leichten Schneefall verursachten Arbeiten
beschriinken sich auf Freihaltung der Weichen, der Wege-
iibergiinge in Schienenhohe, der Zugiinge von Stationen, sowie
der Bahnsteige und konnen ohne Schwierigkeit von den stindigen
Arbeitern verrichtet werden.

Bedeutend ungiinstiger werden die Verhiltnisse bei ruhigem
Schneefall bis zu 40 cm und mehr. Die stindigen Arbeiter
werden mit Reinigung der Weichen, Signalanlagen, Uebergiinge
und DBahnsteige voll beschiiftigt sein; verkebren tief gebaute
Locomotiven auf der Strecke, so liegt die Gefalr vor, dals sie
sich festfahren. Die Gefahr der Verwehung steigt und wird mit
jedem Tage wahrscheinlicher, wenn nicht Thauwetter eintritt.

bar
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Die Heranziehung fremder Arbeitskriifte zom Schneeschaufeln
oder die Beseitigung der Schneemassen in anderer Weise wird
néthig.

- An deu Locomotiven befestigte kleine Schneepfliige siubern
die Strecke bis auf 15 cm iiber Schienenoberkante und sichern
dadurch die freie Bewegung der Locomotiven. Laufen drei bis
vier mit derartigen Dfligen verschene Locomotiven vor den
regelmiilsig verkehvenden Ziigen einer Strecke und bringt man
die Pfliige besonders an den tiefgebauten Locomotiven an, da
hochgebaute Locomotiven derartige Hindernisse leichter fiber-
winden, so wird man in der TLage sein, den Betrieb auch bei
stivhkstem Schneefalle aufrecht zu erhalten.

Zeigt sich nach dem Schneefalle nicht sofort Neigung zu
Thauwetter, so sind weitere Rilumungsarbeiten nothig, um die
Vereisungen der Spurrillen zu verhindern und der gesteigerten
Gefahr der Verwehung vorzubengen. Diese Sduberung der
Gleise bis auf Schienenoberkante oder bis 5 cm unter diese
erfolgt am zweckmiifsigsten dureh pflagartige, von der ILoco-
motive zu ziebende Vorrichtungen, die hier zur Unterscheidung
von den an den Locomotiven befestigten Pfligen und weil sic
den Schnee bis zur Schiene abriumen sollen, Schneerdumer
genannt werden, Je cine tigliche Fabrt mit dem Schnee-
riumer oder je nach Lage der Verhiiltnisse in Zeitabstiinden
bis zu einer Woche wird ausreichen, um die gewiinschten
Erfolge zu erzielen.

Auch dorch IIandarbeit, d. h. Schueeschaufeln, lifst sich
diese Freilegung der Gleise bewirken, es steigen dabei die
Kosten aber unverhiiltnismiifsig, und man wird Stockungen
trotzdem mnicht so sicher vermeiden Lkonnen, wie mit Schnee-
pflug und Sehneeriiumer, Auch bleiben noch eine Menge von
Arbeiten mit der Schaufel zu verrichten, die entweder in anderer

- Weise iiberhaupt nicht auszufithren sind, oder als Nachhiilfe bei

Fahrten mit dem Schneeriiumer nothig werden.

Bei der Freilegung grofser Bahnhofe werden die ortlichen
Verhiltuisse mitsprechen; allgemein lifst sich jedoch sagen:
Soweit es unmoglich ist, die Sclineemassen zur Seite zu werfen
und liegen zu lassen, missen sie auf Eisenbahnwagen verladen
und abgefahren werden. Da an diesen Stellen fast immer
Locomotiven zur Verfiigung stehen, wird sich ein einfacheres
Verfahren kaum finden lassen. Gute Aufsicht und mdoglichste
Erleichterung des Deladens und Entladens durch Wahl geeig-
neter Wagen und Entladestellen muls die Arbeit férdern und
die Zahl der zu zahlenden Tagelohne thunlichst gering halten.

Die mit der Schaufel zu verrichtende Arbeit ist thunlichst
so gering zu halten, dals sie durch die stindigen Arbeiter zu
bewiiltigen ist.

Eben so wenig, wic sich die Verwaltung der, wenn auch
nur moralischen Verpflichtung wird entziehen kénnen, den vor-
handenen Arbleiterstamm withrend des Winters fortgesetzt zu
beschiiftigen, wird derselben andererseits irgend welche Ver-
pflichtung  zur Beschiiftigung ihr fernstehender und zufillig
beschiftigungsloser Arbeitskriifte zugeschoben werden kdnnen.
Zu dauernder Beschiiftigung des zur Iferanbildung von Unter-
beamten nothigen Arbeiterstammes muls die Aufwendung einer
entsprechenden Menge von Handarbeit beim Schneeriumen als
vortheilhaft bezeichnet werden. Die Leistungen der im Ialle
39
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der Noth herangezogenen fremden Irifte sind meist minder-
werthig.

Sind die Linrichtungen noch nicht so weit vorgeschritten,
dals fremde Krifte ganz entbelrt werden konnen, so wiirden
wohl zuniichst die Arbeiter der an den Strecken beschiiftigten
Unternehmer Anspruch anf Beriicksichtigung haben. Werden
diesbeziigliche Vereinbarungen mit den Unternelmern schon
vor Eintritt der Sclneefille getroffen, so werden jederzeit
Arbeiter unter den verhiiltnismiilsig giinstigsten Bedingangen zu
haben sein.

Zu beachten bleibt noch, dals der Svhnee nals oder trocken
fallen kann, und dafs zuniichst letztern IFalle eine
Verwehungsgefahr vorliegt. Ausgeschlossen ist aber nicht, dafs
dem Schnee durch Sonne umnd Wind das Wasser entzogen wird
und die urspriinglich durch den Wassergehalt festgelegten Massen
wieder beweglich werden.

Der Schnee thaut sehir langsam; ist er mit Wasser getriinkt,
so nimmt das unter dem Isinflusse der Sonne verdunstende
Wasser so viel Wiirme auf, dals sich der Schuee lange erbalten
kann. Ist zar Aufnalime von Wasserdampf geeignete Luft vor-
handen, so erbiilt man in kurzer Zeit an Stelle des nassen, den
trockenen, verwelbaren Schnee.

Derartige Vorginge werden an allen Orten zu beobachten
sein, sie werden aber in der Niederung, wo die Wirkang der
Sonne eine stiirkere ist, weniger oft vorkommen, als in Hohen
von 400™ und mehr, wo sie die Ilegel bilden.

nar im

In der Niederung verdunstet die Soune nicht nur das vor-
bandene Wasser, sie schmilzt auch einen Thei! des Schnees;
der Schnee sinkt zusammen, die Wiirme reicut zur Verdunstung
des Schmelzwassers nicht aus, das Wasser gefricrt zunichst an
der Oberfliche und verbindet dadurch die Krystalle. Oft bildet
sich eine Eiskruste an der Oberfliiche, wiihrend im Invern sich
bestindig vergrofsernde Kiskorner entstehen.

Durch Vorstehendes soll nachgewiesen werden, dafs auf der
Hohe fast ununterbrochen eine Verwehungsgefalr vorliegt, wih-
rend diese in der Niederung unter Einwirkung der Sonnen-
strahlen vielfach Deseitigt wird. Man kamm auch zuweilen in
Hohen idiber 400 ™ wochenlang ununterbrochenes Schneetreiben
aus allen Himmelsrichtungen Dleobachten, wihrend in der Nie-
derung der Schnee festgelegt oder ganz verschwunden ist.

Die Ingebrauchnahme des Schneeriiumers wird daher vor-
zugsweise im Gebirge geboten sein.

Bei Sturm mit gleichzeitigem Sclhneefalle kann die Nie-
derung ebenso, oder in noch Loherm Grade der Verwelung aus-
gesetzt sein, weil der trocken fallende Schnee sofort iber die
ausgedehnten Tlichen getrieben wird.

Bevor wir die Vorginge beim Schneetreiben verfolgen
werden, bleibt noch zu bemerken, dafls Schatzmittel gegen Schnee-
fall fur die Eisenbalnen Deutschlands nicht zu bespreclhen sind.
Nur stindig gegen Niederschlige, d. h. also auch gegen Regen
zu schiitzende Flichen wird man iberdachen. Aus Amerika
wird wohl iiber Herstellung von Bauten als Schutz gegen Schnee-
fall berichtet*), an allgemeine Einfibrung derartiger Schutz-

*) Organ 1888, S. 169.

mittel ist jedoch nicht zu denlen, weil deren hohe Kosten
in keinem Verhiiltnisse dem erreichten Vortheile stehen
wiirden. )

u

2, Schneetreiben.

Tst der Erdboden mit trocknem, beweglichem Schnee be-
deckt, setzt Wind ein und kaun dieser die Lagerstellen bestreichen,
so wird der Schnee in der Richtung des Windes fortgetrieben;
er vollt @ber den Lrdboden oder wird bei stirkeren Winden
zum Theil Dbis zur Hohe von 1 bis 2™ aufgewirbelt und vom
Luftstrome fortgerissen. Trisch fallender Schinee vermischt sich
dabei mit dem frither abgelagerten und vermehrt die treibende
Schneemasse.

Schon oben wurde hervorgehoben, dafs die vorhandene
Schneedecke nicht immer Stoff zum Schneetreilien abgicbt. Iine
itber dem Sechnee gebildete Fiskruste ist der sicherste Schutz
gegen das Abtreiben einer Schneelage, sie fordert aber ander-
seits das Treiben firisch gefallenen Schnees. Auch holier Wasser-
gehalt des abgelagerten Schnees sichert gegen das Verwehen,

In hochgelegenen Gegenden lkann man bei schinstem Wetter,
bei Sounenschein und leichtem, durchaus nicht auffilligem Winde
Schueetreiben beobachten, sobald man sich die Mihe giebt, die
kawm Dbemerkbaren Bewegungen auf der Schneedecke zun ver-
folgen. Der in Staubform ibergefithrte, lose lagernde Schnee
wird von der geringen Luftstromung auf der Schneedecke hin-
gerollt, ohue aufgewirbelt zu werden, und verschwindet in der
niichstgelegenen Vertiefung,

Derartige Schncetreiben sind fir ganze Einschuitte unge-
filhrlich, sie sind aber im Stande, die Spurrillen fortgesetzt zu
fillen und wirken daher besonders bei holier Schueelage aulser-
ordentlich unginstig, weil sie cine Vereisung der Spurrillen
befordern.

Setzt der Wind stirker ein, so kommen grofsere Schnee-
mengen in Bewegung, theilweise werden sie mehr oder weniger
hoch aufgewirbelt und iber kleinere Vertiefungen hinweg-
getrieben, wihrend diese von den rollenden Massen alimihlig
gefilllt werden. Liegen Kinschnitte oder Dimme einer Eisen-
baln im Gebiete eines so gesteigerten Schueetreibens, so zeigen

sich bald grofsere Ablagerungen an den Boschungen. Wihrend

die Einschnitte allmiihlig gefallt werden (Lextabbildung Fig. 107),

bleibt der den Diimmen zngetriebene Schnee theilweise vor
diesen liegen, theilweise wird er tiber die Ddmme getrieben,
auf jhrer Krone eine kappenartige Decke liegen lassend (Text-
abbildung Fig. 108). Bei starkem, bis zum Sturme gesteigertem
Winde sind die gleichen Erscheinungen zu bLeobachlen, nur
bilden sich die Schneeanhiiufungen schneller; die Ablagerungen
auf der Dammkrone erfolgen namentlich bei niedrigen meistens
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nicht, der frither durch Schneefall auf den Didmmen abge- -

lagerte Schnee wird abgetrieben. .

Die Gefahr der Verwehung ist am grilsten bei Einschnitten
geringer Tiefe, weil sich dort dic Schneewehen sehr bald iber
die Schienen Jagern und Veranlassung zum Festfahren der Zige
geben (Textabbildung Tig. 109), wihrend tiefere Einschuitte

Fig. 109,

aufserhalb des fiir die Ifahrzeuge erforderlichen freien Raumes
noch hinreichend Lagerraum bieten (Textabbildung Fig. 110).
Die Ungefihrlichkeit ungeschiitzter, tiefer Linschnitte ist jedoch
hierdurch nicht erwiesen. Auch tiefe Einschnitte werden, wenn
auch weniger oft, vollstindig verweht. Bei einem 36 Stunden
anhaltenden Schneesturme wuarde z. B. ein Einschnitt derartig
verweht, dals die Ridumungsarbeiten mit Freilegung der Tele-
graphenleitung begonnen werden mulsten.

Aelnlich wie bei Einschnitten und Didmmen zeigt sich die
Verwehnng bei Anschuitten (Textabbildung Fig. 111 u. 112).

Die Entstehung der angedeuteten Formen der Schneewchen
ist dadurch zu erkliren, dafs sich Schneetreiben nur auf wage-
rechten, mehr oder weniger bergaufwirts und milsig bergab-
wiirts geneigten Filichen entwickeln konnen. Die vom Winde
getroffenen Boschungen der Dimme und Einschnitte werden,
wenigstens am obern Theile, freigefegt, wiihrend diec vom Winde
nicht getroffenen Boschungen die Ablagerungen aufnelimen. Die
Oberfliche dieser Ablagerungen ist in der Windrichtung an-
nilirend 1:10 geneigt; stidrkere Neigungen bis 1:6 treten
hitufig bei schwankender Windrichtung ein, auch wird die Neigung
duvch die Stirke des Windes und die Beschaffenheit des Schnees
beeinflufst.

Die diesen Ausfithrungen anscheinend widersprechende Beob-
achtung von Schneeanhiufungen vor Dimmen und auf deren
Krone lassen sich dadurch erklidren, dafs vor jedem Damme
eine durch Stauung verursachte Verringerung der Geschwindiglkeit
der untersten Luftschichten eintritt.

Am einfachsten lilst sich dies an der
Vollers gemachten Mittheilungen nachweisen.

Hand der von
Die 30™ vor

61

einem 10 ™ hohen Damme ermittelte Zahl der Umdrehungen
eines Windrades (etwa 1000) ermiilsigte sich am Dammfulse
auf rund die Hilfte, erreichte bei etwa 4,5 ™ Dammhohe die
urspriingliche Grolse, steigerte sich bei 10™ Dammhohe auf
das Doppelte und sank iiber der zweiten Schiene des auf dem
Damme liegenden Gleises auf dis Hilfte.

Wenn auch Windstille an keiner Stelle eintritt, so ist
doch die Abnahme der Geschwindigkeit Ablagerungen von Schnee-
massen durch Ausscheidung der weniger beweglichen, schweren
Theile am Dammfufse und auf der Dammkrone forderlich.
Nimmt man die Zahl der Umdrehungen fiir eine Windstiirke,
welclie allgemeines Schneetreiben verursachen konnte, zu 800
an, so wiirde sich Schnee am Dammfuflse bis zu etwa 3 ™ Hohe
und anf dem Damme iiber der zweiten Schiene ablagern. Zu-
gleich geht aus den Messungsergebnissen Vollers hervor, dals
die Ablagerungen vor und auf Dimmen bei selir starkem Winde
geringer sein miissen als bei mittleren Winden, weil im erstern
Falle das Gebiet der Luftstromung, welche Schuee nicht mehr
bewegt, beschriinkter ist, als im letztern.

Die schnelle Abnahme der Geschwindigkeit iiber der Damm-
krone kann nur der Ablenkuvg des wagerechten Luftstromes
dureh die in Richtang dél"B()sclmng in Folgé des Staues mit
vermehrter Geschwindigkeit aufsteigende Stromung zugeschrieben
werden,

VYerkelrsstockungen werden meistens durch die Schnee-
wehen der Einschnitte veranlaflst, weniger oft durch die der
Diimme.

Die DBemiithungen, Verkehrsstockungen durch Beseitigung
der zusammengewehten Schueemassen zun verhindern, werden
nicht immer erfolgreich sein. Wahrend bei schwachen
mittleren Winden wohl der Versuch, die Hindernisse zu beseitigen
noch gelingt, wenn man iber geniigende Arbeitskrifte verfiigt,
so ist bei Schneesturm verbunden mit Schneefall jede Bemiihung
ohne Erfolg, weil der Sturm ungiinstig auf die Leistungsfihiglkeit

und

der Arbeiter einwirkt und mehr Schnee zufiihirt, als ein Arbeiter
von seiner Arvbeitsstelle entfernen kann.

Die kleinen, an den Locomotiven angebrachten Schnee-
plige durchbrechen wobl noch Schneewehen von etwa 0,8 ™
Hohe, an allen Stellen werden sie aber nicht zur Beseitigung
der Hindernisse ausreichen. Ebenso wenig sind grofsere, auf
cigenen Ridern laufende Schneepflige jeder Schneewehe ge-
wachsen. Aber sclbst den Fall des Gelingens vorausgesetzt,
wiirden jeder Verwendung grofserer Schuneepflige oder Schnee-
schleudern Stockungen vorausgehen, deren Vermeidung doch
angestrebt werden soll.  Wollte man Stockungen nicht abwarten,
so miilste bei Schneesturm der Pflug jedem Zuge vorausgehen,
da sich die Schneewehen fortgesetst bilden; auf stark belasteten
Strecken wiirde dieses Verfahven Storungen verursachen, die
einer Finstellung des Betriebes nahezu gleichkiimen. Schnee-
schleudern mogen gegeniiber der Schueeschaufelung Vortheile
bieten, wenn eine Eiunstellung des DBetriebes olme Nachtheile
stattfinden und die Réumung der Strecke nach Beendigung des
Schneetreibens begonnen werden kann, Sicherheit gegen Verkelrs-
stockungen bieten jedoch nur Vorrichtungen, welche os er-
moglichen, die Schneemassen von der Verkehrsstrafse fern zu
halten.

39*
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B. Schutzmittel gegen Schneewehen,

Aus dem Vorstehenden ist zu ersehen, dals Schuneewehen
vorzugsweise in ILiinschnitten hinderlich werden, auf Dimmen
zeigen sie sich weniger oft. Nicht aber jeder Einschnitt oder
Damm einer lingern Strecke selbst bei ungiinstigsten
Schneeverhiltnissen der Gegend Verwehungen zeigen; einzelne
Theilstrecken werden durch ihre Umgebung, Héhenlage u. s, w.
ohne Zuthun der Menschen geschiitzt.

Wir konnen daher unterscheiden:

1) Die natiirlich geschiitsten Strecken und

2) Die kitnstlich zn schiitzenden Theilstrecken der liisen-

bahmnen.

wird

1. Natidrlicher Schutz,
An sich geschiitzt sind die durch Wiilder und scharf ein-
geschnittene, enge Thiler fithrenden Linien, weil ein Schuce-
treiben innerbalb des Waldes ehenso wenig eintreten kann, wie

auf steil abfallendem Ilange. In den Thillern

wird sich nur
an  Dbestimmten Stellen eine Gefahr zeigen: an den Ein-

miindungen von Seitenthiilern und da, wo die Bahn beim Ufer-
wechsel die lings tdes Thales entstehenden Luftstromungen sehriig
durchschneidet. Unter Umstinden konnen die gegen Schnee-
wehen natiirlich geschittzten Thalstrecken in erhdhtem Mafse
unter Schineefall durch Ueberschiittungen®) zu leiden haben,

Tiner sonst freiliegenden, den Schneestirmen ausgesetzten
Linie kann stellenweise natiivlicher Schutz durch an ibr liegende
Berge mit nicht zu flachem Auslaufe, Ortschaften, Waldstreifen,
Gebusch u. s. w. sowie durch ihre Holenlage zur Umgebung
geboten werden. Dimme geringer Hobe, etwa bis zu 2™, sind
erfahrungsgemiifs fiir Ireibaltung der Bahn am giinstigsten.

Als natirlicher Schutz, wenn auch in beschriinktem Malse,
kann man ferner noch die Lage der Eisenbahnen in der Richtung
der vorherrschienden Luftstrimungen ansehen. Die Wahrscheinlich-
keit, dafs die Balm in dieser Lage bei eintretenden Schnee-
stirmen durch die in ihrer Lingsrichtung auftretenden Luft-
strome freigefegt und nicht verweht wird, ist bedeutend grofser
als bei den rechtwinkelig zu ihr laufenden Linien. TLetzterce
werden von den vorherrschenden Luftstromungen seitlich getroffen,
sind daher bei Eintritt von Schneetreiben Verwehungen am
meisten ausgesetzi.

Die mittlere Hiufigkeit der Winde ist im Winter fir
Westeuropa wie folgt festgestellt:

Windrichtung N. NO. 0. SO. S. SW. W. NW.
Auftreten unter
100 Fillen . G 8 9 11 13 25 17 11

Die mit Benutzung der vorstehenden Zahlen hergestelite
Darstellung (Textabb. [Fig. 113) ist nahezu symmetrisch zur Linie
SW.—NO., welche dic griofste Ausdehnung zeigt.

Da fiir Schneetreiben nur Winde bei gleichzeitigem Froste
Bedeutung haben, kann man wolil, um ein annihernd richtiges
Verhiilltnis der Windrichtungen zu erzielen, annchmen, dals die
Winde aus SW. und S. auf die Hilfte, die Winde aus W. und
S0. anf 3/, zu vermindern sind. Die oben aufgetragene
Darstellung dndert sich dann nach Textabb. 114) und es geht

*) Garcke, Organ 1891, S. 2.

daraus iibereinstimmend mit den gemachten Beobachtungen hervor,
dafs Schneetreiben vorzugsweise durch West- und Ostwinde
veranlafst werden. Dic von Siiden nach Nordev fiihrenden
Eisenbalimen sind am meisten gefiihrdet; von Westen nach Osten
fihrende Linien haben weniger durch Schneewehen zu leiden.

Dies gilt fiir West-Europa. _

In Ostasien und den dstlichen Vereinigten Staaten herrschen
NW.-Winde vor, die von SO. nach NW. fithrenden Linien werden
daher dort am wenigsten "durch Schneewehen beldstigt werden.

Burkhardt hebt in seinem Werke*) die giinstigen Schnee-
verhiltnisse der Semmering- und Brennerbahn (881 bezw. 1367 ™
iber dem Meere) gegeniiber der Karstbahn (600™ iber dem
Meere) hervor. Bei niiherer Besichtigung der Linien erkliren
sich die Erscheinungen leicht durch deren Lage zu den be-
nachbarten Hohen und darch dic Baumlosigkeit des Karstes.
Das Auftreten der Schneewehen ist nicht vom Schneefalle, der
ja in den Gebirgen immer stirker ist, als in der Nicderung,
sondern von dem Auftreten der Luftstromungen auf den Flichen
abhiingig, welche von den Eisenbahnen duvrchschnitten werden.
Die Yerwchungen sind daher am stirksten in flachen Niederangen
und auf den Hochebenen der Gebirge. Sie treten auf Hoch-
ebenen am hiufigsten auf, weil sich der Schnee dort linger in
verwebbarem Zustande erhilt, als in der Niederung.

Fig.

Fig. 114.

Denken wir uns eine kable, ebene, mit Schnee bedeckte
Fliche als Sturmfeld, so wird, besonders in Hghen von mehr
als 400™ iiber dem Meere, schon bei miifsigem Winde eine
allgemeine Bewegung des Schnees eintreten, die mit der Stirke
des Windes zunimmt und sich bei Sturm derartig steigert, dals
dem Beobachter jeder Ueberblick genommen wird., Ist das
ganze Feld vom beweglichen Schnee gesiiubert, und tritt neuer
Schneefall nicht ein, so hort das Schneetreiben auf,

Sieht man nach einem derartigen Sturme niiher zu, wo
der Schnee geblieben ist, so findet man auf dem Sturmfelde
selbst einen Theil vor: jeder unscheinbare Grasbischel, jeder
Ginsterstrauch, jede Ackeérfurche zeigt eine Schneewehe. Der
in dieser Weise auf dem Sturmfelde selbst nicht festgelegte
Schnee ist je nach dem Auslaufe des Sturmfeldes vor einem
Walde oder einer das Sturmfeld scharf abschliefsenden Iohe
gelagert, in das Gebiisch einer vorgeschobenen Anhihe geworfen,
am niéichsten Abhange einer Bodensenkung angehiuft, oder in
ein scharf eingeschnittenes Thal geschleudert worden, Abhang
und Thalmulde iibersehiittend.

Wird ein derartiges Sturmfeld von einer Eisenbabn durch-
schnitten, so werden die dabei entstandenen Vertiefungen und

*) J. F. Bergmann, Wiesbaden, 1887.



Erhohungen, wie Ackerfurche und Grasbiischel, Schneewehen,
aber in grofserer Ausidehnung verarsachen.

Die durch Erhohungen verursachten Schneewehen werden
meistens aufserhalb der Fahrbahn liegen und daher zu Schutz-
mafsregeln nur in vereinzelten Fillen zwingen; die in den Ver-
tiefungen verursachten Anhiufungen wirken fast ausnahmslos
verkehrsstorend und missen dalier durch geeignete Vorrichtungen
kiinstlich verhindert werden.

2, Kinstliche Schutzmittel.

Bei Herstellung von Eisenbahnen ist es unméglich, die
Linienfihrung olne Benachtheiligung des Betriebes den Schuee-
verhiltnissen allein anzupassen. Immerhin wird thunlichst auf
Ausnutzung nattirlicher Schutzmittel Riicksicht genommen werden
konnen. Es wird z. B. ohne zu grofse Erhéhung der Kosten
zu erreichen sein, dals an Stellen, wo sich die Baln auf grofsere
Lingen amnithernd in IIohe des Gelindes hinziehen soll, ein
Damm von 0,5™ bis 1,0™ Hohe hergestellt, und dals bei ctwa
erforderlich werdender Seitenentnahme die gleichmiilsige Er-
breiterung gefithrdeter Einschnitte durchgefibrt wird.

Die so geschaffenen Verhiltnisse wirken wnicht nur auf
die Schneeverhiltnissc giinstig, sie ermilsigen auch die Aus-
gaben fir die Bahnunterhaltung.

Alle hiernach ungeschiitzt bleibenden Gefahrpunkte be-
dirfen der kinstlichen Schutzmittel. Wir sind damit bei dem
Abschnitte der Schneefrage angelangt, welcher seit dem Be-
stehen der Eisenbahnen Gegenstand der verschiedensten Abhand-
lungen gewesen ist. Mehr und mehr wird die Ansicht ver-
treten, dafs der Schneegefahr vorzugsweise durch ausreichende
Schutzvorrichtungen zu begegnen sei, es machen sich aber noch
viele einander widersprechende Ansichten iiber die Herstellung
der Schutzmittel geltend.

Den besten FEinblick glaube ich verschaffen zu konnen,
wenn ich die mir augenblicklich zur Verfiigung stehenden Arbeiten
dem Erscheinen nach verfolge, kurze Angaben daraus entnelime
und Bemerkungen ankniple.

P. Targé, Ingenieur der Magdeburg -Leipziger Eisenhahn,
schildert in lebhafter Weise die Sorgen nnd Miihen eines LEisen-
bahnbecamten beim Anftreten der so unwillkommenen Schnee-
wehen in seinem Werke: »Ueber Schneeverweliungen auf Eisen-
bahnene«, Leipzig, 1847. Seine Angaben iber die fortschrei-
tende Verwehung von Einschuitten sind spiter mehrfach bestitigt
worden und miissen noch heute als richtig anerkannt werden;
die Verwehung der Dammkronen bei Schneetreiben iiber hole
Dimme erwiihnt er nicht.

Zum Abhalten der Schneewehen empfieblt er Abflachungen
der Einschnittshoschungen im Verhdltnisse 1:6, Errichtung
6 lioher Mauern am Boschungsrande, oder Herstellung dichten
Gebiisches durch Bepflanzung eines etwa 24’ breiten Gelinde-
streifens lings des Boschungsrandes. Versuche der Nachbar-
bahnen, sick durch lings der obern Boschungskante gepflanzte
Iecken und versetzbare Horden, oder durch Einschnitts-
weiterungen und Aunfwerfen von Diimmen zu schiitzen, erwihnt
er, ohne sich fir derartige Versuche auszusprechen,

C. Fries, Ingenieur der bayerischen Staatsbahn, giebt in
seinem Werke: »Die Schneewehen wund die Mittel erstere

unschddlich zu machen,« 1848 in Erlangen erschienen, eine
Uebersicht der gemachten Beobachtungen und fiihrt die einzelnen
Erscheinungen beim Schneetreiben darauf zuriick, dals bewegte
Luftschichten Schnee aufuehmen konnen, diesen aber wieder
abgeben miissen, sobald Windstille oder eine Krmilsigung der
Geschwindiglkeit eintritt.

Als Mittel zur Verhinderung von Schineeablagerungen auf
bestimmten Flichen giebt er an:

1) Abflachungen der Einschnittsboschungen,

2) Herstellung geniigender Lagerriume vor

schnitten,

den Ein-

3) Erzeugung von Rickstromungen anf der Windseite,
welche die unteren Windschichten von ihren Schnee-
theilen befreien.

Unter 3) wiirde man besser von Verminderung der Wind-
geschwindigkeit durch Stauung des Luftstromes sprechen, wie
solche z. B. bei Eisenbahnddmmen eintritt.

Zur TFrzeugung windstiller Riume empfiehlt Fries Erd-
diimme, Bretterwinde und Hecken; die Bepflanzung des Vor-
landes hilt er fiir geeigret, die Hauptmassen des Schnees vom
Bahnkorper zuriickzuhalten. .

Durch 27 Gelindequerschnitte der verschiedensten Art
werden die Wirkungen der Schutzmittel und die Intwickelung
der Schneewehen klargelegt.

Kohler, Betriebsingenieur der siichsischen Staatseisenbahn,
bezeichnet in seinem Gutachten vom 10, April 1850, — am
3. Mai 1868 durch Betriebsingenieur Schmidt wihrend eines
Vortrages im siichsischen Jngenieur- und Architekten- Vereine
mitgetheilt und in den Protokollen dieses Vereins sowie im
Organ 1869 verdffentlicht, — als empfehlenswert zur Abhaltung
der Schneeverwehungen:

1) Abflachung der Einschnittsboschungen,

2) Herstellung von Réumen, in welchen sich der Schnee

ablagern kann, bevor er den Finschnitt erreicht.

An gleicher Stelle ist mitgetheilt, dals die DBetriebs-
ingenieure Kohler und Bar bei ihren Ende der vierziger
Jahre angestellten Untersuchungen an der siichsisch - schlesischen
Eisenbahn Folgendes ermittelten:

1) In Waldungen gelegene Einschnitte haben unter Schunee-

verwehungen nicht zu leiden;

2) Einschnitte im freien Felde gelegen, bei denen aber
Wald und Berge nicht zu weit entfernt sind, werden
vom Schnee verweht; es ist aber die Schneeanhiiufung
weniger grols, als

3) in Einschnitten im freien Felde gelegen, bei denen
Wald und Berge sehr weit entfernt liegen;

4) Einschnitte bis zu 3 Ellen (2,83™) Tiefe haben von
Schneewehen in den unter 2) und 3) angefihrten
Fillen am meisten zu leiden.

Schmidt, Betriebsingenieur der siichsischen Staatseisen-
bahnen, bemerkt in seinem Vortrage: Ueber die Schneeschutz-
vorkehrungen an der sichsisch - schlesischen Kisenbahn, gehalten
am 3. Mai 1868 und verdffentlicht in den Protolkollen des
siichsischen Ingenieur- und Architekten-Vereines vom Jahre 1868
sowie im Organe 1869, anschlielsend an die Angaben von Kohler
und Bar Tolgendes:
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Abflachungen der Einschniltshioschungen sind im Verhilt-
nisse 1:10 vorzunehmen, konnen aber der hohen Kosten wegen
nur in Einschnitten bis zu 11/, Ellen (0,85™) durchgefithrt werden.

Belafs Beschaffung ausreichenden Raumes fir die Ablagerung
des Schnees vor den Einschuitten durch Schutzvorrichtung waren
zuniichst die grofsten Schneemassen zu bestimmen, welche sich
nach den bisherigen Erfahrungen bei den heftigsten Verwehungen
in den Einschnitten abgelagert hatten. Bei Bautzen wurden
Allagerungsquerschnitte von 130 Quadrat-Ellen (41,7 qm),
zwischen Radeberg und Seitschen von 90 Quadrat-Ellen
(28,8 qm) ermittelt.

Zur Schaffung der Ablagerungsriume wurden je nach der
Ausdelnung auftretender Schneeanhiinfungen verwendet:

1) einfache Flechtziiune,
2) ein- oder zweireibige Iichtenhecken,

ein Erddimmehen mit darauf stehendem Flecht- oder
Fichtenzaune und dabinter liegendem Graben, zugleich
wurde der Einschnitl erweitert,

zwei Erddimmchen mit Fleehtzaun oder Fichtenhecke
und dazwischen, sowie dahinter liegendem Graben.

3)

4)

Die Vorrichtungen bhaben sich in der Zeit von 18350 bis
1868 bewiihrt.

Schubert®) findet einen schwachen Punkt den
sichsischen Einrichtungen insofern die vorhandenen Ziune zu

an

kurz angelegt sind und bei schriger Windrichtung nicht aus-
reichend wirken; er beschreibt die an der Strecke Gérlitz-
Charlottenburg hergestellten Schutzvorrichtungen und hebt hervor;
dafs undurchlissige, senkrechte Winde zuniichst den Schnee vor
der Wand festhalten, erst nachdem der Raum hier gefiillt ist,
tritt der Schnee iiber die Wand und lagert sich dort ab. Dic
Neigung der Schneefliche ist je nach Stirke des Windes 1:6
bis 1:10 vor und hinter der Wand. Ferner wird noch der
beobachteten Verwehung einer Dammkrone gedacht. Den von
Howie vorgeschlagenen selbstthiitigen Schneeziiunen werdsn Er-
folge nicht in Aussicht gestellt.

In einer zweiten Arbeit™*)' berichtet derselbe Verfasser,
dafs wilhrend der Schueestiirme im December 1886 die Schnee-
wehen aus Nordost einen Lagerraum von 25 qm Querschnitt, die
Schneewehen aus Siidwest bei Gorlitz nur einen solchen von
18 gm Querschnitt erforderten, dafs jedoch zu Anfang der sieben-
ziger Jahre in der Nihe von Gorlitz aus Sidwest Einschnitte
von 40 gm vollstindig verweht wurden. Im letzteren Falle kam
1 gqm Schneequerschnitt anf 50 ™, bei den oben erwihnten Schnee-
wehen 1 qm Schneequerschnitt auf 80™ Vorland. Schliefslich
wird der nacbtheilige Einflufs zu nahe stehender Hecken ge-
schildert.

Tellkampf**) beschreibt die Schneeschutzanlagen an
den schleswigschen Eisenbahnen. Bei langen, sehr niedrigen
Einschnitten wurde ein ausreichender Schutz durch das Heben
des Gleises iiber das Gelinde erziclt; die iibrigen Kinschnitte
wurden mit Erfolg durch mindestens 2™ hohe Ddmme, deren

*) Centralblatt der Baunverwaltung 1887, S. 5.
**) Centralblatt der Bauverwaltung 1887, S. 71.
*#%) Daselbst S, 75.

i gesetzt wurden.

Krone mindestens 3,5 iiber den Schienen liegen mufsten, und
1™ hohe Bretterziune geschitzt, welche auf die Dammkrone
Die Entfernung der Wille von der Bahn-
achse betridgt durchschnittlich 27 ™,

Fuchs *) beschreibt das Auftreten
an der Linie Allenstein-Braunsberg-Kobbelbude wihrend der
Jahre 1884 bis 188G. Die Schneewehen der Einschnitte
zeigten an der Oberfliche Neigungen von 1:7,8 bis 1:10,
in nicht ganz gefilliten Einschnitten 2 :1.

Der Ablagerungsquerschnitt wurde zu 19 qm festgestellt;
da diese Fliche aufserhalb der Gleise nicht vorhanden war,
wurden alle Kinschnitte unter 2,5 ™ Tiefe verweht.

Behufs Verbesserung der Schutzanlagen aller Einschnitte
unter 4 ™ Tiefe wurde die Erhéhung der Schutzdimme und
Schutzziiune, oder dic Erweiferung von Einschnitten zur Iir-
zielung eines Ablagerungsquerschnittes von 19 gm vorgesehen.
Die Boschungen der Einschnitte bis zu 1,5™ Tiefe und die-
jenigen der Ausliufe tieferer Linschnitte wurden abgeflacht.

Derselbe  Verfasser bespricht die Wirkungen der ver-
besserten Schutzanlagen wiihrend der Stirme im Winter
1887/88 und stellt einen Milserfolg insofern fest, als die An-
lagen fiir einen achttigigen Nordoststurm ausreichenden
Ablagerungsraum nicht boten; auch die Abflachungen versagten,
da die vereisten Schneecmassen nicht abgetrieben wurden; der
nach Howic hergestellte selbstthiitige Schneezaun wirkte
ungiinstig. Die Beseitigung schiidlich wirkender Einfriedigungs-
hecken wird empfolilen. )

Bassel ***) macht auf die Bedeutung der Wetterkunde
fir die Beurtheilung der Schneegefahr und auf die Moglich-
keit der Ertheilung von Schneewarnungen seitens der Seewarte
aufmerksam, auch giebt er Anregung zu Versuchen mit Ein-
richtungen, welche zur Erzeugung der FEinschnitte
wehender Windstrome filiren konnen.

Schubert giebt in scinem Werke: »Schneewehen und
Schneeschutzanlagen«, ) unter Benutzung der vorliegenden
Veroffentlichungen und nach selbst gemachten Erfahrungen
eine rechnerische Entwickelung idber die Grofse der Schnee-
mengen und iiber die den Schutzanlagen zu gebenden Ab-
messungen.

Burkhardt giebt in seinem Werke: »Die Stérungen
des Lisenbahnbetriebes durch Schnee und Eis und deren Be-
seitigung +7) ecine Zusammenstellung bisher gemachter Er-
fahrungen. Ein Verzeichnis der vorliegenden Bearbeitungen
der Frage ist beigefiigt.

Pascher bespricht +17) die Erfabhrungen, welche er auf
der Bohmerwaldlinie Neuern-Eisenstein zu sammeln Gelegen-
Leit hatte. Nach Klarlegung der Vortheile bei Verwendung
von kleinen, an den Locomotiven zu befestigenden Schnee-
pfligen und von Schneeriumern empfiehit er die senkrechte,
undurchlissige Wand Abhalten der Schneewehen vom

von Schneewehen

lings

zam

*) Centralblait der Bauverwaltung 1887, S. 441.
**) Daselbst 1888, 8. 97.
**+%) Dasclbst 1887 S. 399 und 407.
t) Wiesbaden 1888, J. F. Bergmann.
t1) Wiesbaden 1887, J. F. Bergmann.
t11) Technische Blitter 1887, Heft II.
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Bahnkorper. TItir die Aufstellang beweglicher, aus Brettern

hergestellter Schneetafeln zur Abhaltung des Sehnees tritt er

besonders ein. Auf die Schidlichkeit "der Ilecken an Idin-
schnittsriindern macht er aufmerksam.
Dunaj veroffentlicht *) verschiedene an den Strecken

Radzionkau - Dzieditz und Insterburg-Lyck - Johannisburg auf-
genommene Querschnitte von Schneeanhiiufungen und filrt an
der TIland dicser den Nacbweis, dals Schutzdimme ohne
daraufstehende Hecken oder Schutzwiinde, sowic Abflachungen
der Boschungen einen minderwerthigen Schutz bieten. Schutz-
zilune (Schutzwinde) bieten den sichersten Schutz; erhoht wird
dieser noch, wenn die Schutzwinde aunf vorhandene Wille
gesetzt  werden Die Ausnutzung vorhandener Wille
ist zu empfehlen, dic Neuherstellung solcher der hohen Kosten

konnen,

wegen zu umgehen.

Mit Vortheil wurden 2 ™ hohe Schutzwiinde aus senkrecht
stehenden Weidenisten hergestellt, die 0,5 ™ in den Boden
reichten und mit fiinf wagerecht gespannten Driihten ver-
flochten wurden. Die Drihte sind in 3 ™ Theilung an Pfihlen
befestigt. Werden die Weiden Ende Mirz oder im November
geschnitten und versetzt, so bleiben sic griin.

Il oeft*¥) bespricht seine im Bezirke Arnstadt gesammelten
Erfahrungen. Die Einfriedigungshecken haben sich als schid-
lich crwiesen. Die Abflachungen der Eschnittsboschungen
haben sich nicht bewihrt. Die Schneeschutzwinde hilt er
selbst bei 60 qm Lagerraumquerschnitt zur Verhinderung von
Verwehungen noch nicht fiir ausreichend, er empfichlt daher
die Anlage von Waldstreifen. Die Verwendung von Schnee-
pfligen, welehe mit der Locomotive verbunden sind, hilt er
aufserdem fiir néthig,

Garcke***) stellt auf Grund seiner im Bezirke Gorlitz
gemachten Beobachtungen Erérterungen dber dic TFlugbahn
des Schnees an, crklirt die beschleunigte des
Schnees auf wagercchten und ansteigenden Tlichen, sowie
die Uecberschiittung durch @ber Berge getriebenen Schnee,
geht aber in der Schlufsfolge mit dem Satze: Bergabwirts ist
Schneetreiben unmoglich, zun weit.

Durch Flugbahnunterbrechungen erklirt er die Vorgiinge
bei Verwehungen von Einschnitten fast durchgingig in all-
gemein anerkannter Weise, es wird nur zuwiderlegen sein, dafs
bei Einschnitten in hiingendem Gelinde die Verwehungen nur
von der Thalseite aus moglich sein sollen, und dals die Ein-
schnitte von 3™ bis 4 ™ Tiefe in der Regel eines Schutzes
nicht mehr bedirfen.

Die geschilderten Vorginge bei Verwehungen an Didmmen
werden nur bei starkem Sturme vorkommen ; bei Luftstromungen
mittlerer Stiirke bleibt auch Schnee vor dem Damme liegen
und die Dammkrone wird verweht. Auch die von der Thal-
seite aus bestrichenen Anschnitte nur bei starkem
Sturme freigelegt.

Garcke beschreibt hierauf die Wirkungen von Schutz-
dimmen, senkrechten Winden und Waldstreifen, bespricht die

Bewcgung

werden

*) Centralblatt der Bauverwaltung 1839 § 45 und 53.
**) Daselbst 1889 S. 334 und 352.
**y Organ 1891 S. 1.

Mafsnahmen verschicdener Verwaltungen und verspricht nur
denjenigen Lrfolge, welche sich so einzurichten suchen, dals
Verwehungen vermicden werden. Mit Schmeepfliigen konnen
Erfolge nur bei Schneefall, nicht bei Schneetreiben erzielt
Zur amerikanischen Schneeschleuder verhilt ecr sich
Den  selbstthiitigen Schneeziiunen stellt er keine
Erfolge in Aussicht. Abflachungen der Einschnittsboschungen
haben sich mehrfach nicht bewihrt. Schneeschutzdimme sind
nicht billig und wirken nur vollkommen, wenn die Krone mit
senkrechten Winden Desctzt ist.  Senkrechte Schutzwinde
haben, geniigende IIohe und ausreichenden Abstand vom Bahn-
korper vorausgesetzt, immer

werden.
abwartend.

ausreiclhienden Schutz gewiihrt.
Zu nahe an die Bosclungskante herangeriickte Schutz-
winde vermehren die Verwehungsgefabr bei lange an-
baltenden Schneetreiben und beim Umschlage des Windes.
Doppelschutzwiinde und  Doppelhecken sollen den Iager-
raum fiir Schnee vergriflsern, aber  chensowenig
wic cinfache Schutzwehren zu nahe an dic Iinschnittskante
gesetzt werden, wenn sie nicht gefihrlich werden sollen. Das
Dichtbleiben der Fichten- und Kiefernhecken soll durch Be-
schrinkung des Beschneidens gefordert werden. Waldstreifen
als Schutzwehren werden, als allen anderen Schutzmitteln tiber-
legen, cmpfohlen. Die Anlage siebenreihiger DIfanzungen
kostete an der schlesischen Gebirgsbahn 0,65 DM./m.
Rybar®) legt gegen die Bemerkung Garcke’s Verwahrung

diirfen

ein, in Oesterreich werde mehr Werth anf Verwendung des
Scheepfluges als aunf ausreichende Herstellung von Schutz-

anlagen gelegt. Schutzvorrichtungen sind hergestellt, wo sie
sich als ndthig erwiesen haben. Im Gebiet der dsterreichischen
Bahnen waren im Jahre 1888 1840 km Schutzanlagen her-
gestellt. Schnecpfliige sind als unumgingliche Erginzung der
Schneeschutzanlagen in Oesterreich allgemein anerkannt; ihve
Anwendung bietet Vortheile in Bezug auf Freihaltung der Bahn
und in Bezug auf die Wirthschaftsfihrung.

Schubert*) widerspricht den Ausfilbrungen Garclke’s,
wonach Schneeablagerungen vor und auf Didmmen, sowie Schnee-
verwehungen in abfallendem Gelinde unmoglich sein sollen. Fiir
die von Garcke empfohlene Anlage von Hochwaldstreifen kann
er nicht ecintreten.
~ Blum™**) beschreibt dic Verwendung der an Locomotiven
befestigten Schneepflige auf der Strecke Gerolstein-St. Vith
und tritt fir die Benutzung der Schneepflige im regelmiifsigen
Zugverkehre und fir dic Errichtung leistungsfihiger Schutz-
anlagen ein.

Vollerst) Dberichtet tiber Ergebnisse der Messung von
‘Windgeschwindigkeiten an Iisenbahndimmen.

Schubert {4) benutzt diese Angaben, um dic Moglich-
keit von Schnecablagerungen vor und auf Dimmen nachzu-
weisen, und berichtigt die von IHerrn Vollers gezogenen
Schlufsfolgerungen.

*) Organ 1891, S. 163.

**) Organ 1891, S. 229,

*#%) Centralblatt der Bauverwaltung 1891, S. 329.
1) Daselbst 1892, S. 444.

TF) Daselbst 1893, S. 64.
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Aus dem Vorstehenden ist zu erschen, dals besonders
die Ver\\-'chungeﬁ der vierziger und achtziger Jahre in
Deutschland Veranlassung offentlichen  Besprechung der
Schneefrage gaben.

Nach dem Erscheinen der Werke von Targé und Fries
folgten einige Abbandlungen in Zeitschriften, dann trat voll-
stindige Ruhe bis 1887 ein, jedoch Dbeschiiftigte man sich
unterdessen in Oesterreich lebhatt mit der Frage.¥)

Durch die Ende der achtziger Jahre in Deutschland auf-
tretenden aufsergewohnlich starken Verwchungen der Eisen-

zur

bahnen wurde eine Hochfluth von Abhandlungen veranlaflst,
die jetzt im Verlaufen ist, sie bietet uns aber bei der viel-
seitigen Bearbeituug der Irage Stoff in Menge, um unter
Benutzung eigener Erfabrungen die Schutzmittel herauszufinden,
welche sich allgemein als sicher wirkend hinstellen lassen.

Schon Tar gé und Fries bezeichnen die senkrechten Schutz-
winde und die Bepflanzung von Vorlandstreifen als sichere
Mittel zum Abhalten der Schneewehen. Spiter heben neben
Dunaj besonders Schubert und Garcke die Vortheile der
senkrechten Schutzwiinde hervor. Hoeft und Garcke em-
pfehlen die Anlage von Waldstreifen.

Schutzdimme an sich werden fast ohne Ausnahme als
minderwerthige Schutzmittel bezeichnet. Zur vollen Wirkung

kommen diese erst, nachdem sculkrechte Schutzwehren irgend
welcher Art auf ihnen angebracht sind.

Die Abflachungen der Kinschnitte haben sich nicht
bewiihrt, ebensowenig die selbstthiitigen Schneeziiune nach
Howie.

Als feststehend ist folgendes hinzustellen:

a) Unter allen Vorrichtungen, welche Ablageiungsriume
vor den gefibrdeten Stcllen der Kisenbahnen schaffen
sollen, haben sich senkrechte Wiinde und idhnlich
wirkende Schutzwehren am besten bewihrt;

b) Alle Anlagen, welche die Luft derartig leiten sollen,
dafs keine Verminderung der Windstirke und sonach
auch keine Schnecablagerung auf der Verkehrsstralse

* eintreten kann, haben sich nicht bewihrt und sind
zu verwerfen.

Das unter b. angefithrte Ergebnis ist dadurch zu erkliiren,
dals die Windstirke nicht in allen Fillen bedeutend genug ist,
um den Schnee aufwirts treiben zu konnen, dals jede Ver-
eisung das Abtreiben der Schneclage hindert, und dals jede
durch Arbeiten mit der Schaufel oder mit dem Schneeriumer
neben der Bahn entstandene Anhiiufung festen Schnees die
Bildung von Schneewehen veranlalst.

Auch die von Bassel angeregten Versuche, Lingsstri-
mungen in Einschnitten zu erzeugen, werden sich nicht be-
wihren, weil bei schwachen Winden, oder bei Aenderung der
Windrichtung Verwehungsgefahr eintritt.

Erkennen wir hiernach nur senkrechte Schutzwiinde und
die wie Schutzwinde wirkenden Pflanzungen als zuverliissige
Schutzmittel an, so bhaben wir uns nur noch mit ihrer Aus-
fubrung und Stellung zum Bahnkorper zu beschiiftigen.

Wir unterscheiden :

*) Rybar, Organ 1891, S. 164.
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1. Die aus Brettern, Schwellen, Flechtwerk u. s. w. her-
gestellten Winde:
a) undurchlissige Schutzwinde,
b) durchlissige Schutzwinde;

o

Dic wie senkreciite Winde wirkenden:
a) undurchlissige Hecken,
b) durchlissige Hecken;
3. Die ebenfalls wie senkrechte Schutzwiinde wirkenden:
a) undurchlissige Waldstreifen und
b) durchlissige Waldstreifen.

Eine aus Schwellen, Bretterh, dichtem Flechtwerke u.s. w.
hergestellte, undurchlissige, senkrechte Wand veranlalst vor
und hinter sich Schneeanhiiufungen, deren Oberflichen annihernd
nach 1:10 geneigt sind. ,

Mittlere Windstarke und rechtwinkelige Stellung der Wand
zar Windrichtung ist hierbei vorausgesetzt. Es bildet sich zu-
nichst das Prisma vor der Wand in Schichten, welche mit der
schlielslichen Oberfliche etwa gleiche. Richtung haben, hicrauf
das hinter der Wand in Forim eines rechtwinkeligen Dreiecles,
dessen Hypothenuse sich nach und nach bis zur Neigung 1:10
immer - flacher legt. '

Will man die Schneeanhidufungen von einem Gefahrpunkte
abhalten, so wiirde die Entfernung zwischen diesem und der
Schutzwand der zehnfachen Wandhohe entsprechen miissen.
Wiilirend das Neigungsverhéltnis 1:10 zur Bestimmung des
Platzes fir die Aufstellung der Schutzvorrichtung benutzt wer-
den konnte, erscheint es ungeeignet fir die KErmittelung zu
schaffender Lagerriume, weil sich bei starken Winden, beson-
ders aber bei schrig auf die Schutzwand treffenden Luftstro-
mungen rechtwinkeliz zur Wand stirkere Neigungen bilden.
Nach den gemachten Beobachtungen ist eine Neigung von nicht
mehr als 1:6 in Rechnung zu stellen, sobald es sich um Er-
mittelung durch Schutzwinde geschaffener Lagerriume, oder
von Schutzwandhohen aus den nach ortlichen Verhiiltnissen
bestimmten Lagerraumquerschnitten handelt.

Gestattet die Stellung der Schutzwand Schneeablagerungen
zu beiden Sejten, so wird der Lagerraum F =6 h%; diirfen
Ablagerungen nur einseitig, d. h. nach der Sturmrichtung zu
entstehen, weil die Schutzvorrichtung unmittelbar am Gefahr-
punkte aufgestellt ist, so wird F =3 h% Die Formeln, deren
Aufstellung fir spiter vorzunehmende Vergleiche nothig war,
gelten natiirlich nur fir wagerechtes Gelinde; die Umbildung
der Formeln fiir geneigtes und unregelmiifsig gestaltetes Gelinde
mufs den Ausfithrenden iiberlassen werden.

Bei Bestimmung der Hohe eines Schutzmittels nach F=6h?
wird es auch geniigen, den Abstand vom Gefahrpunkte zu 6h
anzunehmen, sobald sich der voraussichtlich grofste Lagerungs-
(uerschnitt anndhernd sicher bestimmen lifst.

Die Grofse der Schneeablagerungen ist abhingig:

von der Stirke des Windes;

von der Menge des vorhandenen und wihrend des Schnee-

treibens fallenden Schnees;

von der Tiefe und Beschaffenheit des Vorlandes oder Sturm-

feldes, von welehen den Schutzvorrichtungen Schnee
zugefithrt wird.



Da bei der Bestimmung von Abmessungen fiir -Schutzvor-
richtungen die ungiinstigsten Windverhiiltnisse bei Iieferung
der grofsten Schncemengen wenigstens fir die Richtung von
Westen. angenommen werden miissen, so bleibt die-Hohe der
Schutzwiinde nur noch von der Tiefe und DBeschaffenheit des
Vorlandes abhingig. Nach Ermittelungen Schubert’s kann
man bei Vorlandstiefen unter 500 ™ auf 30 bis 35™ Vorland
1 qm Lagerraumquerschnitt, bei Vorlandstiefen iiber 500 ™ auf 40™
Vorland 1 gm Lagerraumquerschnitt rechnen ; sobald das Vorland
von Hecken, Gribern u. s. w. mchrfach durchschnitten jst, hilt
Schubert 1 gm Lagerraumquerschnitt auf 100 bis 150 = Yor-
land fiir ausreichend.

Gegen die Annahme von 1qm Lagerraumquerschnitt anf
40 ™ Vorland lifst sich nach den Beobachtungen des Verfassers
bei Westwinden nichits einwenden. Auch bei nicht ganz freiem
Vorlande wird dieser Einheitssatz zweckmiilsig als Unterlage
der Berechnung benutzt, nur miissen dann von den so ermittelten
Querschnitten die im Vorlande verursachten Schneeablagerungen
in Abzug gebracht werden.

Fir Ostwinde wird dic Annahme von 1 qm Lagerquer-
schnitt auf 60 ™ Vorland wenigstens im Westen Deutschlands

ausreichen,
Bei vollstindig freiem Vorlande der Tiefe L wird nach

—— == h?
40
eine 1,5 ™ hohe undurchldssige Wand gegen 540 ™ Vorland,
« 2,0 « « « « <« 960 < <«
«. 3,0« « « « « 2000« <«

schiitzen, sobald Ablagerungen vor und hinter derselben zu-
lissig sind. Ist das Vorland von Hecken, Griiben u. s. w.
durchzogen, so ist fiir jeden cinzelnen Fall die Abminderung
des Lagerraumquerschnittes und der Schutzwandhohe schiitzungs-
weise zu bestimmen.

Auch Hecken aus Nadelhélzern wirken wie undurchlissige,
senkrechte Wiinde, so lange sie sich in gutem Zustande er-
halten lassen.

Mehr oder- weniger durchlissige Schutzwiinde oder Hecken
veranlassen Ablagerungen vor und hinter sich, die von der
Dichtheit der Wand abhingend rechnerisch nicht sicher be-
stimmt werden kinnen, deren Querschnitte sich aber voraus-
sichtlich immer auf die in Textabbildung 115 dargestellte Grund-

fom F=F, +F,=1,5h%+} 3,00 =4,5h% zuritckfihren
lassen.
Fig. 115.
..__>F ,—"/,Fi\\ n
ke >
6bis 10h 9bis 151 !
Dic Bestitigung der Einzelmaflse in dieser Annahme mufs
weitercr Beobachtung vorbehalten bleiben.

Obgleich zur Zeit noch nicht ausreichende Beobachtungs-
ergebnisse vorliegen, um dic Textabbildung als Unterlage der
Berechungen zu benutzen, wird doch ohne Bedenken ange-
nommen werden konnen, dals durchlissige Winde mit nicht
allzugrofsen Oeffnungen und einigermaflsen gepflegte Hecken
. s. w. die Hilfte der Schneemassen zur Ablagerung bringen,

Organ fir die Fortschritle des Eisenbulnwesens, Neue Folge. XXXIII. Band.
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welche undurchlissige Winde gleicher Hohe festzulegen in der
Lage sein wiirden, dafs also I =3 h? gesetzt werden kann.

Fest steht, dafls die Ablagerungen sich hauptsichlich hinter
den durchlissigen Wiinden bilden und dafs sie dort*) linger
sind, als Dbei dichten Wiinden. Die so vielfach hervorgehobene
schiidliche Wirkung der an den DBoschungskanten der Ein-
schmitte stehenden Hecken sind dieser Eigenthimlichkeit be-
sonders zuzuschreiben. Bel ausreichender Entfernung vom Ge-
fahrpunkte leisten auch wenig gepflegte Hecken wesentliche
Dienste. Statt diese in Verruf zu bringen, wire es zweck-
dienlicher gewesen, zu untersuchen, wie man sich ihre vielfach
unangenchm empfundene TFihigkeit, Schneeablagerungen zu
schaffen, dienstbar machen kanm.

Wie undurchliissige, senkrechte Winde wirken ferner die
Waldstreifen geniigender Breite, sie werden allgemein als sicherer
Schutz gegen Verwchungen anerkannt. Schubert kann sich
jedoch nicht entschliefsen, deren Anlage zu empfehlen; im Organ
1891 spricht er sich besonders gegen die von Garcke em-
pfohlenen Hochwaldstreifen wegen entstehender Schneebrach-,
Waldbrand- und Windbruchgefahr aus.

Windbruchgefalir liegt allerdings vor, sobald Waldstreifen
unmittelbar am Bahnkérper angelegt worden, sie verschwindet
aber fiir die Verkehrsstralse bei seitlicher Verschiebung der
Anpflanzung, Dicse Verschiebung wirkt auflserdem vortheilhaft
auf die Trockenhaltung und dic besonders bei Nebenbahnen
erforderliche Uebersichtlichleit der Bahn, auch vermindert sie
die Brandgefahr.

Wenn die von Schubert geschilderten Erscheinungen
bei Schncetreiben in Wéldern in der Regel zu beobachten wiren,
wiirde der Schoee als Feind der Waldungen gefiirchteter sein,
als dies thatsiichlich der Fall ist, Mehr als bei Schneetreiben
ist der Schneebruch bei ruhigem Schneefalle in Bestiinden dichter
Bestockung zu fiirchten; der Schnee lagert sich dachférmig auf
und bricht an einzclnen Stellen durch (Nesterbruch). Trennungen
einzelner Acste von den Stimmen treten am meisten durch
EKisbruch bei auf Thauwetter folgendem IFroste an den Ost-
seiten der Waldungen ein; die Belastung der Aeste durch
Schnee und Eis befordert dabei den Bruch, als eigentliche
Ursache ist aber dic Eishildung an der Ansatzstelle des Astes
anzusehen.

Dic Wirkung ecines undurchlissigen Waldstreifens besteht
bei Schncetreiben darin, dafs cr ebenso wie eine senkrechte,
dichte Waud den Wind staut und Schnecablagerungen vor sich
veranlalst. Sind die Pfanzungen jung, infolge dessen nur bis
zu 1 oder 2™ Hohe dicht, und erreicht die Schneewehe diese
Hohe, so wird allerdings Schnee in dic Pflanzung hineinge-
trieben, die Kronen bleiben aber frei, weil sic eine durchlissige
Wand bilden. Schneebruch durch die in den untern Theil der
Anpflanzungen getriebenen Schncemassen lidfst sich am  ein-
fachsten durch Vermeidung zu dichter Pflanzung verhindern,

Sind Waldstreifen unten gelichtet und treibt Schnee durch,
so wirken sie doch noch ihnlich den durchlissigen Schutz-
winden oder Hecken: Schnecablagerungen finden statt aber
vorzugsweise hinter den Waldstreifen. Schiddliche Wirkungen

*) Vergl. Schubert ,Schneewehen u. Schneeschutzanlagen® 8. 15.

Lrginzungshoft 18Y6. 40



268

solcher Schutzanlagen sind dem Umstande zozuschreiben, dafs
man bei Anlage von Pflanzungen aller Art nur an Ierstellung
undurchldssiger Schutzmittel denkt, sie nahe an den Bahnkérper
legt und sich dann mit mehr oder weniger Erfolg bemiht, sie
moglichst dicht zu halten.

Ganz andere Ergebnisse wiirde man erzielen, wenn man
dic Pflanzungen, soweit fiir Dichtheit der Anlagen in allen
Altersstufen nicht gesorgt werden kann, in grolsen Entfernungen,
um das fiinfzehn- bis zwanzigfache der zu erwartenden Hohe,
von den Gefahrpunkten anlegte. Auch bei mangelhafter Ent”
wickelung der Pflanzen wirden dann Erfolge zu verzeich
nen sein.

In den angefithrten Arbeiten ist von keiner Seite die
Anlage von Pflanzungen in grofseren Abstinden vom Bahnkérper,
von diesem vollstindig abgesondert, vorgeschlagen. Der Aeufse-
rung: Wegen der Kosten! mdchte ich mit der Bemerkung be-
gegnen, dafs es nicht unbedingt néthig erscheint, das Zwischen-
land zu erwerben. Ebenso wie es moglich ist, Geldnde fir
Zufuhrstrafsen u. s. w. zu erwerben, mufs es angiingig sein
5 bis 7,5 oder 15 ™ breite Streifen cntlang der Bahn zu ent-
cignen und das Zwisclicnland dem Besitzer zu belassen.

Das Gesetz von 1838 sagt unter § 83: »Das Recht der
»Enteignung erstreckt sich auf den Grund und Boden fiir alle
»sonstigen Anlagen, welche zu dem Behufe, damit die Bahn
»als eine Offentliche Stralse zur allgemeinen Benutzung dienen
»lOnne, nothig, oder infolge der Balmanlagen im offentlicheu
»Interesse erforderlich sinde«.

Es kann nicht zweifelhaft sein, dals Schneeschutzwehren
infolge der Bahnanlage im offentlichen Interesse erforderlich
sind. Der Eisenbahnverwaltung steht daher das Enteignungs-
recht zur Erlangung der erforderlichen Flichen zu, ohne der
Beschrinkung, geschlossene Ilichen erwerben zu miissen, unter-
worfen zu sein.

Bevor weiter hierauf eingegangen werden kann, mufs die
Kostenfrage crortert werden. Die Kosten der Schutzwiinde
schwanken naturgemiils fir die verschiedenen Gegenden aufser-
ordentlich. s sei daher nur bemerkt, dafs Dunaj uber
Herstellung 2 ™ hoher Winde aus Weidengefleeht zu 1 M./m
berichtet und dafs Schubert und Pascher versetzbare,
15™ hohe Wiinde f{ir 1 M./m herstellen liefsen. Die Ver-
hiiltnisse liegen aber picht {iberall so giinstig, und die Annahme,
dafls sich die durchschnittlichen Kosten einer Schutzwand olmne
Grunderwerb auf 1,80 M./qm stellen, wird wohl kaum auf
Widerspruch stofsen. Es wiirde dann

das Meter einer 1,5 ™ hohen Schutzwand zu 2,70 M.,
2,0m  « « « 3,60 «

« « « 8,0™ « « « 5.40 «
zu beschaffen sein. Dabei ist angenommen, dafs die Winde
aus alten Schwellen hergestellt werden, und dals bei nicht
ausreichender Hohe der Schwellen Erddimme aufgeworfen
oder Bretter aufgesetzt werden.

* Sollten diese Schutzwiinde im Abstande von 6 h von der
Boschungskante des Einschnittes errvichtet werden, so wiirden
fir den Grund und Boden (6 h 0,4) M./m Schutzwand auf-
zuwenden sein, wenn das Ar durchschnittlich 40 M. zu zahlen
sind, Es kostet dann 1 ™

« « «

einer 1,5 ™ hohen Schutzwand : 6,3 M. einschliefslich Grunderwerb,
« 2,0“‘ < <« 8,4 « <« «
« 3,0M « « 12,60 « « «
Versetzbare Schutzwinde werden gewdhnlich 1,5 ™ hoch
hergestellt. Grunderwerb wird umgangen, es entstehen aber
jihrlieh wiederkehrende Kosten fiir das Aufstellen, Abbrechen
u. s, Ww. .
Hecken konnen bis zu 2 ™ Hohe leicht gezogen werden.
1 ™ Hecke wird, jenachdem sie durchlissig oder undurchlissig
hergestellt werden soll, cinschliefslich e¢ines zu ihrem Schutze
hergestellten Drahtzaunes 1,25 bezw. 1,50 M. kosten.
Die Kosten der Waldstreifen schwanken mit ilrer Breite.
Hier sollen die Kosten

einer zwolfreihigen Planzung auf 15™ breitem Landstreifen,
« scchs  « < « 7,6M™ <« «

5m < «

und
«  vier « « «

cinschliefslich der Grunderwerbskosten fiir die zu bepflanzende
Fliche ermittelt werden. Die Bedeutung der verschiedenen
Breiten soll spiiter erortert werden. Grunderwerb aulserhalb
der bepflanzten TFlichen wird umgangen. Die Kosten des
PHanzens ecinschlielslich Licferung der Pflanzen Dbetragen:

bei der zwolfreihigen Pflanzung fir 1™ 0,5 M,
sechs « « « « 0,35 «
0,25 «

Zum Schutze der Anpflanzungen sind zau Dbeiden Seiten
Drahtziune aus drei Drilhten an 0,1 ™ starken Rundholz-
pfosten im Abstande von 2,5™ zu 0,6 M./m vorgesehen. Die
Gesammtkosten stellen sich sonach auf

0,56 + 2.0,6 + 15.0,4 = 7,7, rund 8 M./m
fiar zwolfreihige Pflanzung auf 15 ™ Dbreitem Landstreifen, auf

0,35 + 2.0,6 + 7,5.0,4 = 4,55, rund 4,5 M./m
fir sechsreihige Pflanzung aunf 7,5 ™ breitem Landstreifen
und auf .

0,25 + 2.0,6 + 5,0.0,4 = 3,45, rund 3,5 M./m

fir vierreihige Pflanzung auf 5 ™ breitem Landstreifen.

« «

« <« vier « « « <«

Die geringen Kosten der schmalen Anpflanzungen fallen
dabei ins Auge. Will man Vergleiche zwischen Pflanzungen
und Schutzwinden anstellen, so ist zu beriicksichtigen, dafs
dic Pflanzungen in grifseren Abstinden angelegt werden
sollen, fiir sic also grifsere Lingen erforderlich werden, um
den Bahnkorper gegen schriig einsetzende Winde zu schiitzen;

eine Gegenitberstellung  der Einheitspreise ohne Beriick-
sichtigung der gegebenen Verhiltnisse erscheint deshalb
unthunlich. Es kann z. B. vorkommen, dals bei ganz kurzen

Einschnitten feste, im Abstande von 12 ™ stehende Schnee-
ziune zun 8,4 M./m weniger Mittel erfordern, als im Abstande
von 120 ™ stehende vierreihige Pflanzungen zu 3,5 M. /m,
weil fiir dic Pflanzungen eine bedeutend grofsere Linge er-
forderlich wird.

Bei den anzustellenden Vergleichen wird angenommen,
dafs es nothig ist, jedes Schutzmittel um das der Entfernung
vom Bahnkirper entsprechende Mals dber das Ende der
Gefahrstelle hinaus zu verlingern, um auch gegen schrige
Windrichtungen gentigenden Schutz fir die Enden der Gefahr-
strecke zu schaffen.
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Die 2wblf-, sechs- und vierreihigen Pflanzungen sind aus
je zwei Abtheilungen sechs-, drei- und zweireihiger Pflanzungen
bestehend gedacht, welche abwechselnd nach je etwa 20 Jahren
abgeholzt und erneuert werden sollen. Die zwolfreihige
Pflanzung wirkt wie eine undurchlissige Wand auch dann,
wenn nur eine der beiden Abtheilungen hoch ansteht. Die
sechs- und vierreihigen Pflanzungen missen als durchlissige
Schutzmittel angesehen werden, weil sic wenigstens zeitweise
Sicherheit gegen das Durchtreiben des Schnees nicht bieten
konnen; zur Verhinderung von Nachtheilen durch hinter ilnen
entstehende Schneeablagerungen miissen sie
finfzehnfache der zu erwartenden Hohe Bahnkorper
abgeriickt werden, wihrend die zwélfreihigen PHanzungen in
beliebig geringerer Entfernung angelegt werden konnen. In
letzterm Falle miifste jedoch der Abstand so hemessen
bleiben, dals Dbei eintretendem Windbruche eine Gefahr fiir
den Eisenbahnbetrieh nicht entstebt, und dals der zwischen
Bahn und Pfanzung liegende Streifen fir den Besitzer noch
bestellbar bleibt.

+ Sucht man einen Ueberblick tiber die Verwerthung der
besprochenen Schutzmittel zu gewinnen, so ergiebt sich
Folgendes. Gegen Sturmfelder von 500 ™ geben undurchlissige
Winde von 1,5 ™ Hohe bei 9 bis 15 ™ Abstand vom Gefahr-
punkte oder etwa 2 ™ hohe, durchlissige Winde bei 30 bis
40 m Abstand vom Gefahrpunkte ausreichenden Schutz. Sind
Schutzvorrichtungen schon vorhanden und bediirfen dicse der
Verbesserung, so wird man entsprecliende Verschichungen oder
Erhohungen vorzunchmen haben. Will man die zur Ver-
schiebung ecrforderliche Fliche nicht Dbeschaffen, so wird die
Hole dem Dbeschriinkten Ablagerungsranme hinter der Wand
entsprechend zu bemessen sein. Handelt cs sich um Er-
héhung von Erdwillen. so ist aufser dem Aufsetzen fester
Winde Bepflanzung  der Wille in ganzer Breite zu
empfehlen. Bei Wahl der Pflanzung erreicht man nach ciniger
Zeit eine Hohe der Schutzanlagen, welche Ablagerungen hinter
dieser ausschliefsen, Liegen die Erdwiille dicht an der
Boschungskante der Einschnitte, so konnte wohl in gleicher
Weise vorgegangen werden, zu empfelilen ist es aber nicht.
Die Verschiebung der Wille bleibt in solchen Itillen immer
anzurathen, wenn man sie nicht unbenutzt liegen lassen will.
Beim Aufsetzen einer festen Wand auf cinen derartigen Wall
wirde die Hohe so zu bemessen sein, dals der ganze Lager-
raum schon vor der Wand vorhanden ist, wird dabei das
Sturmfeld unterschitzt oder treten auf diesen Veriinderungen
durch Beseitigung von Hecken u. s. w. ein, so treibt der
Schnee aber die Wand und bildet im Einschyitte Anhidufungen,
deren Hohen bedeutender sind, als in ungeschiitztem oder mit
abgeriickten Schutzwehren versehencn Einschnitten. Pflanzungen
konnte man beliebig hoch wachsen lassen, in unmittelbarer
Nihe des Bahnkorpers ist aber die Anlage solcher, wie schon
oben erwihnt, nicht zu empfehlen,

Gegen Sturmfelder bis zu 1000 ™ Tiefe wiirde man sich
durch 2" hohe, undurchlissige oder ‘2,87 " hohe, durchlissige
Winde wu. s. w. schitzen Kkonmen.  Ucber Ausnutzung
bestehender Vorriclitungen kann hier dassethe gesagt werden
wie oben. Gegen Sturmfelder von 2000 ™ Tiefe wiirden

daher das

yom

um

die

undurchlidssige Winde u. s. w. bis zu 3 ™ Hgéhe, oder durch
lissige von 4 ™ schiitzen,

Mit der Tiefe des Sturmfeldes wichst die Schwierigkeit,
Schutzwiinde geniigender Hohe za schaffen, immer mehr.
Kleine Dammschittungen bis zu 1,25 ™ Hohe koénnen noch
firr 1,8 M. ™ hergestellt werden, mit Schwellen und Brettern
Lifst sich dann eine Gesammthéhe von 38 ™ erreichen; bei
grofscren Hohen steigen die Preise bedeutend. Moglich bleibt
es allerdings, mehrere feste Winde hintereinander aufzuztellen
und die Lagerriume dadurch zu vergriolsern, die Gesammt-
kosten stellen sich aber dabei bedeutend ho¢her, Eine 3 ™
hohe Wand kann z B. durch 2,25 ™ hohe Winde ersetzt
werden, die (esammtkosten werden sich aber um rund die
Hilfte hoher stellen, als bei der einfachen Wand.

Sobald grifsere Lagerriume zu schaffen sind, wird man
immer mehr auf die Waldstreifen und den Vortheil ihrer
grifseren Iohe hingewiesen.

Dies zeigen nachstehende Zahlen, welche auf Grund der

TFormeln 41;) =F = 6h? und F = 3 h? ausgerechnet sind.

Crigpelisige - Dbl Vortad
m m
0,64 oder 0,91 schiitzen gegen 100
0,91 « 1,29 < « 200
1,29 « 1,82 . « 400
1,58 « 2,24 « « 600
1,82 « 2,58 « « 800
2,04 « 2,88 « « 1000
2,88 « 4,08 « « 2000
3,53 « 5,00 « « 3000
4,08 « 5,77 « « 4000
4,56 « 6,45 « « 5000
5,59 « 7,90 « « 7500
6,45 « 9,12 « « 10000

Zugleich geht aus den Zahlen hervor, dals Biume sehr
liohen Alters und sehr grofser Hohe einen besonderen Werth
nieht laben, da reine Sturmfelder itber 5000 ™ Tiefe sehr
selten vorkommen; auch wirkt die mit dem Alter der Biume
fortschreitende Lichtung am unteren Stammende mehr und
mehr nachtheilig.

Die Abschitzung der Tiefe eines Sturmfeldes, welches fir
die zu schaffende Schutzanlage in Frage kommt, wird zuweilen
auf Schwieriglkeiten stofsen, besonders wenn Unterbrechungen
vorliegen, deren Wirkungen nicht klar zu iibersehen sind.

Bis bessere Unterlagen hierfiir durch weitere Beobachtung
geschaffen sind, wird man folgendermalsen vorzugehen haben.
Man bestimmt den Abstand des zu schiitzenden Einschnittes
von der iulsersten ausgesprochenen Grenze der Sturmfeldes
rechtwinkelig zur Bahnachse gemessen, ermittelt den erforder-

lichen Lagerraumquerschnitt F == 10 und ermiilsigt hierauf ¥

den Querschnitten derjenigen Schneeablagerungen entsprechend,

welche von den das Feld in ganzer Breite durchziehenden

Vertiefungen, Hecken u. s. w. gebildet werden konnen. Ver.

cinzelte, das Feld iberragende Gegenstinde oder Vertiefungen

Liingenausdehnung sind nicht zu beriicksichtigen.
40%*

geringer
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Begrenzt z. B. ein Wald das Sturmfeld, so ist dic Sturm-
feldgrenze etwa um dic zehnfache Baumhéhe vor der Wald-
grenze nach der Baln zu anzunehmen.

Ist die Tiefe des Sturmfeldes wunveriinderlich, so ist der
rechtwinkelige Abstand des FEinschnittes von der Sturmfeld-
grenze der Berechnung zu Grunde zu legen, da dic zugefihrte
Schneemasse bei allen Windrichtungen gleich grols sein wiirde
und durch Bestimmung der Lagerriume mit der Neigung 1:6
nachtheilige Folgen schriig gerichteter Winde heriicksichtigt sind.

Bei nur theilweise freiem Sturmfelde ist wegen der schriig
zur Bahnachse cinsetzenden Winde die grifste vorkommende
Tiefe des Sturmfeldes rechtwinkelig zur Balmachse gemessen
in Rechnung zu stellen.

Obwohl die Bestimmung der billigsten und leistangs-
fihigsten Schutzmittel auf Grund der vorstehenden Angaben
den Ausfithrenden dberlassen werden konnte, bleibt hierzu noch
Folgendes zu hemerken.

Aus den friher angegebenen Griinden wird vermicden,
auf die Herstellung der Schutzwiinde einzugehen, die Anlage
der Waldstreifen soll aber austihrlicher besprochen werden,
weil es ndthig erscheint, die Ansichten iber dic bisher nicht
iiblichen Pflanzungen aut vom Bahnkérper getrennten TLand-
streifen hier niederzulegen.

Vorher ist noch ergiinzend zu bemerken, dals versctzbare
Schutzwinde, fiur welche Grunderwerb nieht erforderlich wird,
bei der Verwendung wolll viele Annehmlichkeiten bieten, dals
sie aber als stindig zu verwendende Schutzmittel kaum ange-
schen werden konnen, weil sich dic Kosten schicinbar
gering stellen. Necben den einmaligen Beschaftungskosten sind
die dem Grundbesitzer zu zahlenden Gebithren fiir dic Duldung
des Aufstellens, die sich jihrlich wiederholenden Ausgaben fiir
die Beforderung von und zur Lagerstelle, dic Kosten des Auf-
stellens und Abbrechens, die verhiiltnismii{sig starke Abnutzung
und die Kosten fitr die schlicfslich nicht zu umgehende Her-
stellung geschittzter Lagerriume in Rechnung zu stellen. Nur
bei ganz geringer Ausdehnung der Gefahrstellen ist dic stindige
Verwendung vorsetzbarver Schutzwehren zu cmpfelilen.

Von den Pflanzungen bevorzugt Schubert die als ITecken
im Verschnitte gehaltenen dichten, zwei- oder dreireihigen
Fichtenpflanzungen, deren Anlage er beschreibt®); Garclke™F)
macht nithere Angaben tber dic von ihm allen sonstigen Schutz-
anlagen vorangestellten und besonders in der Umgegend von
Gorlitz angelegten siebenrciliigen ¥ichtenpfanzungen.

Durch beide Arten der Pflanzungen werden undurchliissige
Schutzwehren geschaffen, die sich wiihrend der ersten zwanzig
Jahre bewihrt haben. Die Ilecken miissen nach dieser Zeit
erneuert werden; wie sich die sichenreihigen Pflanzungen als
Iochwaldstreifen bewiihren werden, bleibt abzuwarten.

‘Wenn seitens des Verfassers vorgeschlagen wird, Pflanzungen
in grofseren Abstinden vom Bahnkorper anzulegen und sich
dabei fiir durchlissige oder undurchliissige Waldstreifen zu
entscheiden, d. h. den Ilauptwerth derartiger Anlagen nicht

nur

*) Schubert, Schneewchen und Schneeschuizanlagen, Wies-
baden 1887, J. F. Bergmann, S, 57,

**) Organ 1891, S. 15,

immer in ihrer Dichtheit, sondern vorzugsweise in ihrer Hohe
zu suchen, so geschieht dies aus folgenden Griinden.

Die von der Heckenschieere unberiihrten, in Abstinden von
nicht unter 0,8™ versetzten Pflanzen entwickeln sich zu Biumen
und geben infolge ihrer grofsen Héhe bessern Schutz, als die nur
Dei besehriinkten Sturmfeldern leistungsfibig bleibenden Hecken.

Unmittelbar am Balmkorper stehende Waldstreifen konnen,
wic schon oben hervorgelioben, schidlich wirken.

Durchliissige PAanzangen miissen, weil sich die Haupt-
masse des Schnees hinter ihnen lagert, von den Gefahrpunkten
weit abgeriickt werden. Durch diese Verschiebung wird zu-
gleich der Windbruch- oder Waldbrandgefahr vorgebeugt, die
Trockenhaltung und die besonders bei Nebenbahnen wichtige
Uchersichtlichkeit der Bahn wird gefordert. Zwischen den
PHanzungen und dem Babnkérper bleiben den Grundbesitzern
Landstreifen in Ausdehnungen, welche eine unbeschrinkte Be-

stellung  zulassen; benutzbare Verbindungswege durch die
PHanzungen Lkonnen durch Ueberlappung der Streifenenden

leicht hergestellt werden.

Ebenso wie die durehldssigen Waldstreifen, kann man un-
durchliissige Waldstreifen in grofseren Abstiinden anlegen.

Die Eisenbahn-Verwaltung wiirde in diesen Fillen nicht
gezwungen sein, grofse Fliichen zu erwerben, deren Ausnufzung
fiiw sic immer mehr oder weniger zweifelhaft bleibt, da sie
nicht nebenbei Landwirthsehaft betreiben kann und bei Ver-
pachtungen ausrcichende Preise nie erzielt.

Angenommen ist, dals die Waldstreifen nach folgenden
Angaben angelegt werden.

Zwolfreihige als zwei sechs-

Fig. 116, i

- reihige Pflanzungen im Abstand von
ﬁ v v ws 1,5m bei 1,33® Pflanzenabstand inner-

« + + 'y halb der Abtheilungen. (Fig. 116.)
e . . KF. Vierreihige als zwei doppel-
A /i?&” reihige Pflanzungen, im Abstande von
ottt Nt 15m bei 0,8™ Pflanzenabstand inner-

8| &]" .7, " Talb der Abtheilungen. (Fig. 117.)
8 . . . Dic Abtheilungen sollen nach je
e s e ' .{;\}&4 etwa 40 Jahren ahgeholzt und erneuert
. « « 3¢ werden. Die vierreihigen Pflanzungen
-+« - werden wenigstens zeitweise wie durch-
B san lissige Winde wirken, ibr Abstand von
der Gefahrstelle ist daher so zu be-
Pig. 117 messen, dafs auch bei der zu erwar-
¥ s\gl o tenden grofsten Hohe der Biume die
Y . 4.+ Schueeanhdufungen noch vor dem Bahn-
.J é;]‘ st korper Platz finden. Ist vorauszusehen,
ﬂ'ﬁ Yo, . dafs die Biume nach 40 Jahren eine
i 2 - 282" Hohe von 15 ™ erreichen, so ist die Pflan-
1: g zung 15,15 == 225 vom Bahnkorper

) entfernt anzulegen.

Sind die Sturmfelder schmaler als 5000 ™ und firchtet
man bei grofsen Ablstinden Nachtheile, besonders fir die Aus-
liufe der Kinschnitte, so kann man bei gleichzeitiger Er-
miifsigung der Umtriebszeit geringere Abstinde wihlen. Bei
2000 ™ Vorland wirde z. B. eine Entfernung von 1502 zu
wiihlen und dic Umtricbszeit auf 30 Jahre festzusetzen sein.
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Die Entwickelung, besonders der Hohenzuwachs der Pflan-

zen ist vom Boden und vom Klima abhiingig*®), es wird daher

vielfach erforderlich sein, noch sonst abweichende Anordnungen
beziiglich der Umtriebszeit zu treffen, viclleicht wird auch eine
Vermehrung der Pflanzenreihen erwiinscht erscheinen. In diesem
Talle wirde zu beriicksichtigen sein, dals dic Entwickelung
der hochwaclisenden Doppelreihen nicht gestort werden darf
und dafs aus diesem Grunde die dritte Reihe cinen Abstand
von 1,3 ™ ecrhalten mufs. Empfehlen wirde es sich auch,
fir diese Reille Zwerg- oder Knieholzpflanzen zu verwenden,
weil damit ein vielfach niitzlicher

Fig. 118.

Schutz der Hauptpflanzung geschaffen .

wiirde. Wir erhalten dann sechs- ég@ R N
reihige Planzungen bestchend | | . . . .. e§! R
aus zwei dreireihigen, im Abstande # R $§I A
von 1,5™ bei 0,8™ Pflanzenabstand & oy e g
innerhalb der IHauptpflanzung nnd R ﬁaI e
1,3™ Abstand der Randpflanzung. T T

(TextabDb. Fig. 118.)

Es wird sich empfehlen, bei der Anlage von Pflanzungen
vorzugsweise Fichten zu wihlen; bei den sechsreihigen Pflanz-
ungen ecrscheint die Zwergkiefer in den beiden #ulsersten
Reihen zur Verwendung geeignet. Einheimische Pflanzungen
werden am besten fortkommen, daher fremden vorzuziehen sein.

Wird ein mittlerer Holhenzuwachs der Pflanzungen nach
(Textabb. Fig. 119) angenommen, so Lilst sich an einigen Bei-
spielen das Vorgehen Dbei der Wahl cines Schutzmittels zeigen.

Fig. 119,
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1, Beispiel: Ist ein 1000™ langer Itinschnitt gegen

ein L = 4500 ™ tiefes Sturmfeld zu schiitzen, so wiirde nach

L . .
0= 6 h? cine 4,33 ™ hohe, undurchlissige Schutzwand mit

. L
vorderm und hinterm Ablagerungsraume, nach 0= 3 h? eine

6,1 ™ hohe, undurchlidssige Wand mit einscitigem Lagerraume
oder eine ebenso hohe, durchlissige Wand mit beiderseitigem
Lagerraume zu beschaffen sein.

Nimmt man an, das ¢m eines DBretterzaunes von 4,33 ™
Hohe sei zu 2,20 M. zu beschaffen, so wirde das Meter
4,33.2,20 = 9,53 M. kosten, die Kosten des erforderlichen
Grunderwerbs stellen sich auf 6.4,33.0,4 = 10,39 M., die
Gesammtkosten des Zaunes betragen daher 19,92, rund 20 M. /™.

1) Schwappach, Wachsthum der Fichtenbestinde, Springer,
eBl‘lin.

Die 4,33 ™ hohe Wand kounte durch zwei 3,27 ™ hohe
Winde in 19,62™ Abstand vom Einschnittrande und von
einander, oder drei 2,74 ™ hohe Winde in 16,44 ™ Abstand
vom Einschnittrande und von einander ersetzt werden; damit
wire aber eine Erhohung der Kosten verbunden. Diese stellen
sich bei zwei Wiinden auf

2.3,27.1,8+2.6.3,27.0,4 =27,48 M./
und bei drei Winden auf
3.2,74.1,8-}-3.6.2,74.0,4 = 34,38 M./

Entschliefst man sich, den Einschnitt beiderseitig mit

ciner Wand zu schiitzen, und gibt derjenigen der Westseite

6 h?

eine Hohe von 4,33 ™, der der Ostseite, nach 0
)

' eine Hohe von 3,53 ™, das qm zu '2 M., so ist unter Beriick-

sichtigung der Verlingerung iiber die Gefahrpunkte hinaus ein

' Gesammt-Kostenaufwand von

(1000 +2.6.4,33).20 4 (1000 +2.6.3,563) . (3,53 . 2,0
-+ 6.3,53 . 0,4) = 87227,05, rund 37000 M. erforderlich.

Wiihlt man an Stelle der undurchlissigen Wand cinen als
durchlissige Wand wirkenden schmalen, vierreihigen Wald-
streifen, so cntspricht die geforderte Hohe von 6,1 ™ der Hohe
eines 20jihrigen Bestandes. Diese Hohe kann fiir die Be-
stimmung des Abstandes vom Bahnkérper nicht mafsgebend
sein, weil in den niichsten 20 Jahrem, wiihrend welchen die
nebenstehende Neupflanzung zu dieser Hohe heranwiichst, der
dltere Bestand ecine Hohe von 15 ™ erlangt. Da 40 jihrige
Bestinde entfernt werden sollen, um Neupflanzungen Platz zu
machen, wiirde in diesem Falle der Abstand zwischen Pflanzung
und Bahnkorper 15. 15 = 225 ™ betragen massen. Die Kosten
der zu beiden Seiten des Einschnittes herzustellenden Pflan-
zungen wiirden sich auf 2 (1000 - 2.225). 3,5 = 10150 M.
stellen.

Sechsreihige Pflanzungen wiirden 13050 M. kosten. Die
breiteren, zwolfreihigen Pflanzungen wirken fortgesetzt wie
dichte Winde. Zu Dberiicksichtigen bleibt, dals die als un-
durchliissig bezeichneten Waldstreifen eigentlich als Vereinig-
ungen durchlissiger und undurchlissiger Schutzmittel anzu-
sehen sind, sic bleiben oben auf etwa 1™ der Hohe durchldssig.
Vollstindigen Schutz wirde der Waldstreifen erst bei etwa 7 ™
Hohe geben, die nach 221, Jahren erreicht wird. Die Um-
triebszeit wiirde auf 45 Jahre festzusetzen sein. Dic Biume
erreichen dann eine Hobe von 17 ™, der Abstand des Wald-
streifens vom Bahnkérper milste mindesten 17 ™ betragen, um
der Gefahr vorzubeugen, welche bei Windbruch fir den Eisen-
bahnbetrieb cintreten kinnte. Nimmt man an, dafls dic Grund-
besitzer angeben, cinen so schmalen Streifen nicht behalten
und ohne Nachtheil bewirthschaften zu konnen, und wird die
Breite des Streifens anf 50 ™ festgesetzt, so wiirde die anzu-
legende zwolfreihige Pflanzung 2 (1000 + 2.50) 8 = 17600 M.
kosten.

Die Entscheidung wird in vorliegendem Falle zu Gunsten
der schmalen Waldstreifen ausfallen miissen.

2. Beispicl: Ist ein 500 ™ langer Einschnitt gegen ein
. L
2000 ™ tiefes Sturinfeld zu schiitzen, so wiirde nach 10 6 h?

einc 2,88 ™ lLohe, undurchlissige Wand mit beiderseitigem
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L
Lagerraume, nach ---
g ’ 10

Wand mit einseitigem Lagerraume, oder einc cbenso hohe,
durchlissige Wand mit beiderseitigem Lagerraume zu beschaffen
sein. Es wirden kosten: undurchlissige Schutzwiinde von
2,88 m Hohe auf der Westseite und 2,35 ™ Hihe auf der Ost-
seite (500 2.6 2,88).(2,88.1,8 - 6. 2,83, 0,4) 4 (500
+2.6.2,35).(2,35. 1,8 + 62,35 .0,4) = 11,700 M.,
vierrcihige Waldstreifen im Abstande von 150 ™ bei 30 jihriger
Umtriebszeit ‘

= 3 12 ecinc 4,08 ™ hohe, undurchlissige

2 (500 4 2. 150) 3,50 = 5600 M.,
sechsreihige Waldstreifen im Abstande von 150 ™ hei 30 jihr.
Umtriebszeit
2 (500-F 2. 150) 4,50 = 7200 1L,

zwolfreihige Waldstreifen im Abstande von 50 ™ Dei 40 jilr,
Umtriebszeit :
2 (500 4 2. 50) 8,00 = 9600 M.

Auch hier wird man sich mit Vortheil fir
Waldstreifen entscleiden.

die schmalen

3. Beispiel: Ist ein 250 ™ langer Einschnitt gegen ein
1000 @ tiefes Sturmfeld zu schiitzen, so. wiirde eine 2,04 ™
hohe, undurchlissige Wand mit beiderscitigem Lagerraum, eine
2,88 ™ hehe, undurchlissige Wand mit ecinseitigem Lager-
raume oder eine ebenso hohe, durchlissige Wand mit Deider-
seitigem Lagerraume zu heschaffen sein. I wirden kosten:
Schwellenwinde und dergl. von 2,04 IIohe auf der Westseite
und 1,67 2 anf der Ostseite:

(250 +2.6,2,04)(2,04.1,8 4 6.2,04.0,4)

+ (250 +2.6.1,67).(1,67.1,8+ 6.1,67.0,4 = 4245M.,
vierreihige Waldstreifen im Abstande von 100 ™ bei 22 jihr.
Umtriebszeit '
2 (250 + 2. 100) 3,5 = 3150 M.,
sechsreihige Waldstreifen im  Abstande 100 ™ bei derselben
Umtriebszeit

2 (250 4- 2. 100) 4,5 = 4050 M.,
zwolireihige Waldstreifen im Abstande von 502 bei 30 jihr
Umtriebszeit

2 (250 -}-2. 50) 8,0 = 5600 M.

Iier ist der schmale Waldstreifen noch billiger, als dic
Schutzwand, der Kostenunterschied ist aber gering., Zu be-
riicksichtigen bleibt auch, dals lebende, undurchlissige Hecken
von 2,04™ Hohe gut gezogen werden konnen. Rechnet man
fiir die Beschaffung und das Versetzen der Pflanzen 0,5 M;m™,
fur die Pflege 0,4 M, ™, fiir einen ecinseitigen Drahtzaun zum
Schutze der Hecke 0,6 M;™, so sind 1,50 M/ fiir die Ilecke
erforderlich. Legt man an der Westseite 2,04 ™ hohe und an
der Westseite 1,67 ™ hohe Hecken an, so stellen sich die Ge-
sammtlosten auf
(250 4 2. 6.2.04). (1,5 4 6.2,04 . 0,4) + (250 4 2.6,

1,67) .(1,56 4 6.1,67.0,4) = 3243 M.

Bei Sturmfeldern von 1000 ™ Tiefe werden sich sonach
schmale Waldstreifen mit Vortheil nur noch anlegen lassen,
wenn die Linge der Gefahrstelle 250 ™ ibersteigt.

Durch die angefihrten Beispiele divfte der Beweis er-
bracht sein, dals bei Sturinfeldern bedcutender Ticfe und bej
grofser Linge der zu schiitzenden Gefahirstellen die schunalen

i
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Waldstreifen billiger zu beschaffen sind, als alle anderen
Schutzmittel, dals aber bei Sturmfeldern unter ctwa 1000 ™
Tiefe und Linge der Gefahrstellen von weniger als etwa
300 ™, den Hecken und Schutzwinden der Vorzug zu geben ist.

Es bleibt jetzt noch zu ermitteln, was sonst efwa gegen
die Anlage von Waldstreifen sprechen konnte.

Ein sofortiger Schutz ist von ihnen nicht zu erwarten, er
wiirde aber iiberall vorhanden sein, wenn man sich vor Jahr-
zehnten zu cinem ihnlichen Vorgehen entschlossen hitte. Nicht
alle Jabre treten Schneestirme auf, und man kann sich bei
Anlage der Pflanzungen wohl dem Bewulstsein hingeben, fir
die Zukunft gesorgt zu haben. Schon im ersten Jahrzehnte
wird man eine wesentliche Verbesserung der Verhiltnisse be-
obachten; immerhin wird man sich wihrend dieser Zeit, theil-
weise wohl auch im zweiten Jahrzehunte bereithalten miissen,
durch Menschenkrifte nachzuhelfen. Durch die Trennung der
Pflanzungen in zwei abwechselnd abzuholzende und zu er-
neuernde Abtheilungen ist das Abgingigwerden des Schutzes
verhindert, auch der zeitweilige Ausfall vermieden.

An einzelnen Stellen einer neu hergesteliten Eisenbahn
wird sofort Schutz néthig sein, und man wird da am besten
Sehutzwinde geringerer Ausdehnung herstellen und stehen
lassen, bis die Pflanzungen angewachsen sind. Zum Schutze
der Pflanzung selbst sind feste Winde nicht nothig; das Fest-
balten der entgegengesetzten Ansicht wiirde wegen der fir
solche Schutzmittel der Pflanzungen aufzuwendenden holien
Kosten der Erlangung eines allgemeinen Schneeschutzes nur
hinderlich sein.

Fiir den Fall, dals hervorgehoben werden sollte, durch
die Waldstreifen auf vom Bahnkorper getrennten Landstreifen
sei kein vollstindiger Schutz geschaffen, der zwischen Kin-
schnitt und Pflanzung gefallene Schnee konne verweht werden
u. s. f., mochte ich die Frage aufwerfen: Haben sich irgendwo
bei Vorlandstiefen von etwa 100 ™ schon ernstliche Schwierig-
keiten gezeigt? Erscheint nicht die Aufgabe, tiefe Sturmfelder
abzuschneiden, als Hauptaufgabe der Schneeschutzfrage?

Will man sich der jeden Winter auftretenden Gefahr cnt-
ziehen, durch zufillige Luftdruckschwankungen lange Storungen
des Verkelrs hinnehmen zu miissen, so mufs man auf moglichst
ausgedehnten beiderseitigen Schutz der Bahn Bedacht nehmen,
besonders miissen die grofsen Sturmfelder von den Verkehrs-
stralsen abgeschnitten werden. — Der hierzu fithrende, mir
erkennbare Weg ist der angegebene.

Ich bin der Ansicht, dafs die Waldstreifen auf vom Bahn-
kérper getrennten Landstreifen iiberall da mehr und mehr in
Aufnabme kommen werden, wo lingere Strecken des Schutzes
bediirfen, wo die Ausnutzung ilterer Anlagen nicht geboten
erscheint und wo die Verwaltungen auf die neue Einrichtung
einzugehen geneigt sind.

Scheut man sich derartige Anlagen in grofserem Umfange
zu schaffen, bevor weitere Erhebungen angestellt sind, so
witrde sich empfeblen, zeitweise von den laufenden Geschiften
thunlichst entlastete Beamte zu beauftragen, genaue Aufnahmen
von Schnecanhiufungen an schon vorhandenen, in freien Feldern
verschiedener Hohenlagen unter und iber 400™ Seehdhe stehenden,
ein- oder mehrfachen Baumrcihen zu machen, um so in mog-



lichst Lkurzer Zeit Unterlagen zur Beurtheilung der Wirkung
durchlissiger PHanzungen zu erlangen. Wird ¢s nicht moglicl,
Schneeanhiufungen zu messen, so kounte doch in der von
Herrn Vollers angegebenen Weise der Einfluls der Baum-
reihen auf dic Windgeschwindigkeit festgestellt werden.

Nach Entseheidung tber die Bedirfnisfrage scitens der
Eisenbahn-Verwaltungen erforderlichen  Ifalles Sach-
verstindige anzugeben wissen, wie in den versclicdenen Gegen-
den den Krfahrungen der Forstwirthschaft und berechtigten
Wiinsehen der Landwirthe am besten Rechnung getragen werden
kann.

werden

C. Sehneepfiiige,

Obwohl schon oben hervorgehoben wurde, dals nur den
kleinen, an den Locomotiven befestigten Schnecpfliigen und den
Schneeriiumern die Fihigkeit, Verkehrsstockungen zu verhindern,
zugestanden werden kann, mochte ichr nicht unterlassen, an der
Hand der mir bekannten Veroffentlichungen kurze Angaben
tber Verwendung der Pflige und die damit erzielten Xrfolge
zu machen.

P. Targé verwirft die Verwendung grofser, auf eigenen
Ridern laufender Pflige infolge der beobachteten Mifsertolge,
spricht sich aber fiir Verwendung kleiner, holzerner  Pfliyge
(Schneerfiumer) aus, die er mit Pferden bewegen licls. DBei
Schneefall und schwacher Verwehung leisteten sie gute Dienste.
Die Wiirter ristete er mit Ikleinen,
sehichenden Doppelpfliigen aus.

iber dic Schienen zu

Im Organ 1880 beschreibt Pascher die Verwendung

1. des eiscrnen, an der Locomotive befestigten Schnee-
pfluges,

2. des holzernen, von Locomotiven gezogenen Schnee-
pfiuges,

3. des Wiirterschneepfluges
auf den Strecken der Bohmerwaldbabn, DBei Iandarbeit —
Schneebewegung mit der Schanfel — stellten sich dic Kosten
auf 176,56 fl./km., bei Verwendung der Pflige auf 50,5 fl./km.

Grolse, auf eigenen Ridern laufende Schneepfliige bringen
sciner Erfahrung nacl, besonders durch dic hiufigen Iint-
gleisungen, melir Schaden als Nutzen.

Mit Erfolg wurden die kleinen, an den L.ocomotiven be-
festigten Schneepflige noch verwendet

auf der bosnischen Militdarbahn (vergl. Organ 1881, S. 148),
» den schwedischen Bahnen ( » » 1882, 8. 37),
» der Strecke Deutz-Gielsen ( »  Ceutralbl. 1889, S.239),
» » Kreis Altenaer Eisenbaln ( » » 1889, 8. 286),
» » Strecke Grifenroda-Subl ( » » 1889, 8. 352),
» » » Gerolstein-St.Vith (  » » 1891, 8.306

und Organ 1891, S, 244).

Ucber Schneeschleudern der verschiedensten Bauarten und
iiber dic in Amerika vorgenommencn Versuchsfahrten wird im
Organ*) berichtet. Trotz der angegebenen Iirfolge scheinen
sich fortgesetzt Verbesserungen ndéthig gemacht zu haben. Im

*) Organ 1885, 8. 109; 1886, S. 190; 1888, S. 122; 1889, 8.170
und 249; 1890, 8. 115; 1891, 8. 129; 1892, S. 82; 1893, 8. 39; 1895,
S. 128,

! Centralblatte der Bauverwaltung®) wird das Leslie’sche und
das Rober’sche Schaufelrad beschrieben; dort*¥) wird auch
iiber Versuche mit der Gorlitzer Dampfkreisel-Schneeschaufel *%)
berichtet und ebenso ) von Cauer iber die Beseitigung der
Schneewehen auf der norwegischen Staatshbahn.
Aufser der Schneeschaufelung Jeommen :
kleine an den Tocomotiven befestigte Schneepfliige,
grofse, auf cigenen Ridern laufende

» und
Spurreiniger (Schneeridumer) '

zur Verwendung.  Die grolsen I'flige werden von einer oder

mehreren Locomotiven geschoben, die Spurreiniger von Pferden

gezogel,

Nach dem Centralblatte der Bauverwaltung 1) wurden auf
der Gotthardbalhn grofse Schmecpfliige verwendet, welehe
denjenigen der norwegischen Balnen entsprechen. An Stelle
der kleinen Pfliige werden hier breite Bahnriumer verwendet,
Spurreiniger (Schneeriiumer) werden nur auf Bahnhofen be-
nutzt.

Szarbinowsky ) tritt fir Verwendung grofser Schnee-
piliige neben guten Schutzanlagen ein. Schutzmittel hilt or
fiir zweckmiilsig zur Yerzogerung der Verwehungen, zur Ver-
hinderung solcher aber nicht fiie ausreichend zuverlissig. FEr
empfiehlt deshall die Ausristung der Eisenbahnen mit guten,
grofsen Schnecpiliigen ‘schildert
patentirten Form.

Winde§) berichtet iber Erfolge mit dem DBreitptluge,
der von Pferden, oder, aufzichbar an Giiterwagen Detestigt,
von Locomotiven gezogen wurde.

und die Vorziige der ihm

Isr kann als einseitig wirken-
der und deshalb besonders fir zweigleisige Bahnen geeigneter
Sclimeerdumer bezeichuet Szarbinowsky §§) und
Dyrrsen§§§) halten ein Bedirfois zu der mit dem Breitpfluge
erzielten griindlichen der Bahn
wiesen.

Der Marin’sche Schueeriumer !), preisgekrént vom Ver-
eing Deutscher Xisenbahn-Verwaltungen,

werden.

Reinigung nicht fir er-

ist ein auf vier
Ridern laufender, kleiner eiserner Schneepflug, welcher, durch
Steifkuppelung mit der Locomotive verbunden, von dicser ge-
zogen wird und die Bahn, je nach Einstellung beweglicher
Klappen, in verschiedener Breite vom Schnee siubert.

Von den jetzigen Vortheidigern grofser Schneepfliige wird
hesonders hervorgehoben, dals sich die Pflige dlterer Form
nicht bewihren konnten, weil die senkrecht stehenden, sich
vorn vereinigenden Wiinde den Schnee nur zur Seite driickten.
Entgleisungen kamen hiufig in Folge zu starken oder un-
gleichen Seitendruckes vor. '

Die Pflige ncuerer Bauart heben zunichst die Schnee-
massen, trennen sic in der Mitte und werfen sie hierauf nach

*) Centralbl. 1891, 8. 356; 1894, S. 544.
**) Centralbl. 1893, S. 485.
**%) Organ 1891, 8. 10; 1896, S. 275.
) Centralbl. 1887, S. 85.
) Centralbl. 1887, S. 300.
) Centralbl. 1890, S. 536; 1891, 8. 65 und 319.
§) Centralbl. 1891, S. 70 u. 140; 1893, 8, 485.
§9
§5§)
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Centralbl. 1893, S. 511.

Centralbl. 1891, S. 319.
1) Organ 1889, S. 39.
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beiden Seiten. Der Vorzug dieser Bauart besteht darin, dafs
der Pflug beim Heben des Schnees belastet wird und dafs der
in grofserer Hohe zur Seile geworfene Schnee nicht mehr so
starken Widerstand findet.

Trotzdem kann der grofse Pflug, wie schon oben bemerkt,
als Mittel zur Verhinderung von Verkehrsstorungen nicht an-
crkannt werden, ebensowenig die Schueeschleuder.

Auch fiir die Beschaffung von Wirterpfligen liegt eine
Veranlassung nicht vor; zur Beseitigung des auf und neben
den Schienen liegenden Schnees eignet sich die gewdhnliche
Schneeschaufel besser. )

Neben der Schuneeschaufel miissen nach Herstellung aus-
reichender Schutzvorrichtungen zu beiden Seiten gefihrdeter

Theilstrecken die kleinen Locomotiv-Schneepflige und die
Schneeriumer zur DBeseitigung der Schneeanhdufungen aus-
reichen,

Die kleinen Locomotiv-Schuneepfliige sind bei verschiedenen
Verwaltungen schon im Gebrauche. Bei Wahl der Bauart ist
zu beachten, dafs die Pflige die zur Kuppelung néthigen
Theile freilassen miissen und dals anderseits die Flugbahn des
Schnees nicht durch die Buffer gestort werden darf.

Fir die Herstellung von Schuneeriumern wird der von
Marin eingefilhrte als Muster dienen konnen, er wird aber
zweckmiifsig so abgeiindert, dals ihm noch ein Personenwagen
zur Beforderung der bei der Schneeriiumung zu beschiftigenden
Arbeiter folgen kann, und dafs bei zweigleisigen Babhnen durch
Auflegen von Platten die einseitige Schneeriumung moglich
wird. Bei der einseitigen Schneerdumung wirde der ange-
hingte Personenwagen zur Verhinderung von Entgleisungen
beitragen.

Schiulswort.

Dem Aufsatze wurde die Frage vorangestellt:

Was kann und soll gegen Verkehrsstockungen durch
Schnee und zur Verminderung der Schneeriumungskosten ge-
schehen ? '

Suchen wir jetzt die Beantwortung moglichst kurz zu
fassen.

Zur Verhinderung von Verkehrsstockungen durch Schnee-
wehen ist die Herstellung von undurchlissigen oder durch-
lissigen senkrechten Schutzwinden, von Hecken- oder Wald-
streifen in ausreichender Liinge und vielfach zu Deiden Seiten
der gefilhrdeten Theilstrecken erforderlich. Die Waldstreifen
auf getrennt vom Bahnkirper erworbenen Landstreifen ver-
dienen besondere Beachtung, weil sie bei geringen Kosten der
Beschaffung zum Abschneiden grofser Sturmfelder besonders
geeignet sind und nach einiger Zeit infolge grofser Hohe
durchschnittlich einen Ueberschuls an Schutz bieten, welcher
bei Eintritt aulsergewdhnlicher Ereignisse, bei unklaren oder
wechselnden Sturmfeldverhiiltnissen unangenehme Ueberrasch-
ungen verhindern wird.

Zur Verhinderung von Verkehrsstockungen bei hohem
Schneefalle, sowie Dbei kleinen Verwehungen auf ge-
schiitzten oder ungeschiitzten Strecken mufs aufser der Schaufel
der kleine, an den Locomotiven zu befestigerde Schneepflug
und der von Locomotiven zu ziehende Schneerdumer in Ge-
brauch genommen werden. Die Verwendung des Locomotiv-
schneepfluges und des Schnecviumers sichert zugleich die Er-
mifsigung der Schnecriumungskosten. )

Auf die anzustrebende Verbesserung der kleinen Schneepfliige
und der Schneeriumer und auf noch erforderliche, thunlichst
umfangreiche Beobachtungen der Vorgiuge beim Schneetreiben
ist Desonders hinzuweisen. Diese Beobachtungen miissen sich
erstrecken auf die '

1. Ermittelung der Aenderung der Windgeschwindigkeit
vor und hinter durchlissigen und undurchlissigen
Schutzwiinden, IHecken und Waldstreifen;
Feststellung der Form von Schneewehen vor und
hinter durchliissigen Schutzwiinden, Hecken und Wald-
streifen;

3. Feststellung der Form von Schueewehen vor undurch-
lissigen Pflanzungen;

4. Ermittelung etwaigen Einflusses undurchlissiger Wald-
streifen oder Willder auf Verstirkung des Schueefalles
hinter ihnen;

5. Teststellung der Form von Schneeanhdufungen vor und
hinter Schutzwiinden bei schrig auftreffenden Luft-
stromen;

6. Teststellung des Gewichtes trocknen Schnees aus An-

hiiufungen vor und hinter durchlissigen und undurch-

lissigen Wiinden oder Pflanzungen;

Ermittclung des Einflusses der Tiefe und Beschaffen-

heit der Sturmfelder auf die Ausdebnung und Form

von Schneeanhiiufungen bei West-, Ost-, Nord- und

Stidwinden ;

8. Foststellung. der Neigung, bei welcher das Schnee-
treiben auf ansteigenden und abfallenden Flichen
aufhort;

9. Ermittelung der Windgeschwindigkeit vor und in ge-
schiitzten wie ungeschiitzten Einschnitten bei senkrecht
oder schrig Bahnrichtung einsetzenden Luft-
stromungen.

Entschlielsen sich die Eisenbahn-Verwaltungen, mehrere
Beamte mit derartigen Beobachtungen zeitweise ausschlielslich
zu beschiiftigen, so wird in Lkurzer Zeit umfangreicher Stoff
gesammelt sein,

Durch die Ergebnisse solcher Untersuchungen wiirde das
oben Gesagte ganz oder bedingungsweise bestiitigt und ergiinzt,
aber kaum widerlegt werden ; die Verwerthung dieser Ergeb-

b

-1

zur

nissc wiirde auch die Beseitigung aller Zweifel bei Be-
urtheilung nnd Bekdmpfung der Schneegefahr zur Folge
haben.
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Die Gorlitzer Dampfkreisel-Schneeschaufel.

Mittheilung der Aktien-Gesellschaft fiir Fabrikation von Eisenbahn-Material zu Gorlitz.

(Hierzu Zeichnungen auf Taf. XLIIL.)

Die von der Rotary Steam Snow Shovel Company in Paterson
(New-Jersey) mit den von Leslie erfundenen Schneeschleudern
errungenen Erfolge haben mehrere Erfinder (Orange Jull,
Caldwell, Cox & Burnes sowie Oren Williams) ver-
anlafst, Schneeschleudern nach anderen Grundsiitzen zu ent-
werfen und zu bauen, so dals deren heute in Amecrika cine
ganze Reihe erprobt wird und bereits Eingang gefunden hat.
Dic neueren Bauarten zeigen alle das Bestreben, die der Leslie-
Schneeschlender anhaftenden Mingel zu beseitigen und auf diese
Weise eine grofsere Leistungsfihigkeit und Betriebssicherheit zu
erzielen.

Diese Miingel sind namentlich die Anwendung beweglicher,
umstellbarer Messer und die Réder-Uebersetzung.

Das Bestreben war daher, das Schaufelrad
Schaufeln zu versehen, den Antrieb der Radwelle durch un-
mittelbare Kuppelung mit der Maschinenwelle zu bewirken und
den Auswurf nach beiden Seiten des Gleises durch ein sich
nur in einer Richtung drehendes Schaufelrad zu bewirken.

Nach dicsen Gesichtspunkten ist die Gorlitzer Dampfkreisel-
Schneeschaufel erbaut worden, bei welcher versucht wurde, eine
fir unsere Witterungsverhiiltnisse mehr geeignete Bauart zn
finden, welche allen Anforderungen an Einfachheit und Betriebs-
sicherheit entspricht und die Aufrechterhaltung des Betriebes bei
Schueefall und Schneestiirmen unbedingt gewihrleistet.

Die 1893 begonnenen und im Winter 1894/95 fortgesetzten
Versuche mit dieser Schneeschaufel haben deren Leistungs-
fihigkeit und Verwendbarkeit erwiesen und aufserdem die Vor-
theile gezeigt, welche bei Verwendung einer Maschine an Stelle
der theuren und unvollkommenen Handarbeit erwachsen. Der
Anschaffungspreis dieser Dampischneeschaufel betrigt nur zwei
Drittel des Preises ciner Leslie-Maschine.

Die Vercinfachung und Verbilligung der Gorlitzer Schaufel
liegt zunichst in der Einfithrung der Dampfentnahme von einer
Locomotive mittels eines nachgiebigen Kupfer-Schraubenrohres
von 120™m lichter Weite und Dampfabtihrung durch ein eben-
solches Schraubenrohr von 150 ™™ lichter Weite, welches sich
bei sachgemiilser Behandlung als zweckentsprechend bewillirt
hat. Ilierdurch wird der besondere Dampflkessel und Schlepp-
tender erspart. Der Wagen konnte entsprechend gekirzt und

mit festen

den einzelnen Theilen eine ubersichtliche und leicht zugiing-

liche Anordnung gegeben werden. Auch wurde gleichzeitig ein
besonderer, crhohter Stand fir den Bahnmeister eingebaut, der
von hier aus, die Bahn dberblickend, in der Lage ist, den
Gang der Betriebsmaschine zu regeln und den Vorschub der
Schaufel durch die Locomotiven in ein richtiges Verhiiltnis zu
der zu bewiltigenden Schneemasse zu bringen.

Die stehende Zwillingsdampfmaschine hat 2 Cylinder von
550 ™™ Durchmesser und 550 ®m Hub; sie ibertriigt ihre auf
eine grolste Leistung von 700 P.S. bemessene Kraft unmittelbar
auf die Schaufelradwelle, welche 200 ™m stark ist.

Das mit 12 Schaufeln verschene Schaufelrad arbeitet in
einer am vordern Wagentheile fest angebrachten runden Trommel,
welche sich nach vorn trapezformig erweitert und mit einer
Bodenklappe und zwei Seitenklappen versehen ist. Die Seiten-
klappen haben cine grolste Auwsladung oben von 3700, unten
von 3350 ™ (je Bodenklappe ist beweglich angeordnet, reicht
im Allgemeinen bis Schienenoberkante, kann aber néthigenfalls
durch den DBahnmeister von seinem
werden.

Durch diese keilartig wirkenden Klappen wird der durch
einen Vorschneider bereits: gelockerte Schnee dem Schaufelrade
zugefithrt, dessen Schaufeln ilin gleichmilsig abschilen und durch
eine am cylindrischen Theile des Gehiuses angebrachte Oeffnung
fortschleudern. Diese Auswurfoffnung ist auf dem Umfange
des Gehiuses verschiebbar und ermoglicht hierdurch den Aus-
wurf nach links oder rechts bei derselben Drehungsrichtung der
Maschine. Der Durchmesser des Schaufelrades ist 2740 mm;
seine regelmiifsige Umdrehungszahl ist 120, die “jedoch auf
140 und mehr in der Minute gesteigert werden kann. Die
Schaufeln haben eine ihrem Zwecke entsprechende Form, die

Stande aus gehoben

. einen sichern Eintritt des abgeschilten Schnees in die Schaufel-

zellen und eine richtige Ausnutzung der das Fortschleudern
des Zelleninhaltes Dbewirkenden Fliehkraft gestattet.

Der Schaufelwagen hat eine Linge zwischen den Buffern
von 8700 ™™ und eine grolste Breite von 3150™™; er liuft
auf 4 freien Lenkachsen; die Schienendriicke betragen 9,75
bis 12,8t fiir die Achse; der Gesammt-Achsstand ist 3550 ™,
das Gesammtgewicht 44,9 t.

Die Versuche im Winter 1894/95 fanden im Februar 1895
bei Station Mahlow der Koniglichen Militdr-Eisenbahn statt;
es wurde eine kiinstliche Schneewehe von 1025 ™ Linge De-
seitigt.

Das Ergebnis war folgendes:

Linge Hohe Zeitdauer Gesch“.'llldlg-
keit
350 m lm 3 Min. 7 km/[St.
200 » 2 " 5 » 2’4 ”
50 ,, 2, 1, 3,
425 3bis35 , 8 ., 32
1025 m 1 bis 3,6 m 17 Min. 3,618 km/St.

Die Deseitigte Schncemasse betrug rund 7700 ¢cbm in 17
Minuten oder 7,5 chm/Sec.

Nimmt man an, dals ein Arbeiter in 12stindiger Schicht
10 laufende Meter nothdirftig reinigen kann, so wiren fir die
gleiche Leistung bei 12 Stunden Arbeitszeit 100 Arbeiter er-
forderlich gewesen.

Ferner fanden noch Riumungsarbeiten mit der Schnee-
schaufel im Bereiche des fritheren Betriebsamntes Stralsund bei

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIII.Band. Erginzungsheft 1896. 41
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Rackow und auf Riigen statt; auch wurden 23 km der mecklen-
burgischen Friedrichs -Wilhelm-Eisenbaln, die Schneewehen von
1!/, bis 2™ Tiefe aufwiesen, in 98 Minuten geridumt. Diec
Ergebnisse dieser Versuchsarbeiten sind von den Verwaltungen
amtlich bestiitigt worden.

Die in Ungarn gemachten Versuche mit zwei von der
Koniglichen Staatsmaschinenfabrik in Budapest erbauten Schnee-

schaufeln konnten nicht so zufriedensteliend ausfallen, weil
einmal die zur Dampfabgabe gewiihlten ILocomotiven fir

dauernden Betrieb nicht hinreichend Dampf lieferten, dann aber
auch an die Schueeschaufel die Anforderung gestellt wurde,
betrichtliche Massen hartgefrorenen Schnees aus 35™ tiefen

breit sind. Derartige Verhdltnisse finden sich auf der Strecke
Karlstadt-Fiume. Dals die Schneeschaufel dieser Anforderung
nicht entsprechen konnte, ist selbstverstindlich, da die Maschine
fiir eine derartige Leistung nicht gebaut ist.

Auf anderen Strecken mit 2 bis 4™ tiefem Schnee warde
bei 140 Umdrehungen des Schaufelrades in der Minute ecine
Geschwindigkeit der Gleisriumung von 4 km/St. erzielt.

Im ndchsten Winter 1896/97 werden auf Grund der ge-
machten Erfahrungen die Versuche fortgesetzt werden, die
bei den Vorzigen, welche die Schneebeseitigung mit diesen
Maschinen gegeniiber der bisherigen Art bietet, zur endgiltigen
Einfithrung der Schneeschaufel auf besonders gefiihrdeten Strecken

Einsclmitten zu entfernen, die am obern Rande 10 bis 40™ | fihren dirften.

Die Verwendung buchener Eisenbahnschwellen.

Von A. Schneidt, Iisenbahn-Betriebs-Director zu Strafsburg i. E.

Das Holz der Rothbuche (Fagus silvatica) wird nur ’ starle bis zu 13!/, % seines Rauminhaltes und zwar in der

in geringem Mafse als Nutzholz verwerthet, da es wegen
seines hohen Gehaltes an leicht zersetzbaren Eiweifsstoffen

anderen Nutzholzern gegenitber nur eine kurze Dauer hat. Es
fault sehr schnell, selbst dann, weun es den Witterungseinfliissen
entzogen wird, und nicht vorher gut ausgelaugt oder sonst irgend-
wie geschiitzt wurde. Nur wenn das Holz dauernd unter Wasser
zur Yerwendung kommt, zeigt es so vorzigliche Eigenschaften,
wie keine andere Iolzart; es wird dann steinhart und wider-
steht jeder Fiulnisbildung, wie die Schiffsboden der friher aus
Holz gebauten Seeschiffe noch heute nachweisen, deren Unter-
wasserhaut und Kiel des hohen schlanken Wuclises der Buche
wegen fast immer aus Rothbuchenholz bestanden.

Mit der Einfibrung des Eisens ging die Verwendung im
Schiffbau schnell zuritck, und die deutsche Forstwirthschaft,
fir die Anbau und Verwerthung der TRothbuche gradezu
Lebensbedingung sind, sucht schon lingst, aber vergeblich nach
neuen Absatzgebieten,

Der gleichmifsige Wuchs der Buche giebt ibr regelmiifsige
Jahresringe, wodurch das Holz grofsere Widerstandsfihiglkeit
gegen Abnutzung erhidlt und sich gut fir DBriickenbelige,
Treppenstufen, Dielungen u. s. w. eignet. Die Scheerfestigkeit
ist nach Karmarsch unter allen deutschen Nutzholzern bei dem
Rothbuchenholze am grofsten. IFaule Aeste, wie solche ganze
Eichenstiimme verderben kénnen, komnien beim Buchenholze selten
vor und haben nicht so grolse Zerstorungen zur Folge. Eine
gute Durchforstung der Aunpflanzungen sichert in hoherm Malse
ein gutes Gedeihen der Stimme, als dies bei den anderen
Holzern zu erreichen ist.

Dagegen ist das Rothbuchenholz wenig elastisch, wiewohl
es sich durch Behandlung mit Wasserdampf leicht in alle
moglichen Formen bicgen Lilst, wobei das Iolz eine grofse
Zihigkeit zeigt.

Das frisch gefillte Buchenholz verliert sehr leicht das in
ihm enthaltene Wasser; schon beim Lagern im Freien giebt es
den grofsten Theil des Wassers ab; es schwindet beim Ueber-
gange vom frisch gefillten in den lufttrocknen Zustand sehr

Richtung der Jahresringe stirker, als in der nach dem Marke,
wodurch sich die grofse Neigung zum Reifsen und Werfen
erklidrt. Fast ebenso leicht nimmt das trockene Buchenholz
die Feuchtigkeit wieder auf. Die letztgenannten Eigenschalten
zeigen den Weg, welcher eingeschlagen werden muls, um dem
Holze diejenige Widerstandsfihigkeit zn geben, welche er-
forderlich ist, um seine Verwendung in grofserm Umfange
zu ermdglichen. Gelingt es, dem Rothbuchenholze die zer-
storenden Sifte zu entziehen, die enthaltenen Kiweilsstoffe
gerinnen zu machen, bereits entstandene Zersetzungserzcugnisse
zu zerstoren und die entzogenen Sifte durch eine das Ilolz
erhaltende und die Feuchtigkeit abhaltende Masse zu erselzen,
so sind die Bedingungen fiir die Verwendung des Rothbuchen-
holzes erfiillt.

Diese Bedingungen lassen sich erfillen durch die sorg-
filtige Triinkung des Buchenholzes mit karbolsiurehaltigem
Theerol. Die bereits erwihnte grofse Aufnahmefihigkeit des
trocknen Buchenholzes fiir die Trinkflissigkeit ermoglicht
eine so vollkommene und sichere Trinkung, wie sie bei keiner
andern Holzart erreicht wird. Dabei @bertrifit das mit Theersl
getrinkte Bunchenholz an Dauerhaftigkeit sogar noch
mit Theerdl getriinkte Eichenholz.

- Den Markt fir das so behandelte Rothbuchenholz miissen
die Eisenbahnen bilden, da nur dort eine Verwendung in
grolser Menge zu erwarten ist. Ein Unterblick iiber den
Bedarf an Eisenbahnschwellen in jiingster Zeit wird aber auch
zeigen, von welcher Bedeutung es ist, einem zur Zeit als
Nutzholz wenig verwendeten, in verschwenderischer Fille itber
ganz Deutschland verbreiteten Baume ecin Absatzgebiet zu
erdffnen.

Im Jahre 18935 waren im deutschen Submissionsanzeiger von
deutschen Eisenbahnverwaltungen zur Lieferung ausgeschrieben:

713 806 Stiick eichene Bahnschwellen,
3702497 <«  kieferne «
79670 <«  buchene «
Im Ganzen 4495973 Stick

das -
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Der jibrliche Bedarf an eichenen und kiefernen Bahn-
schwellen ist hiernach ein so grofser, dafs dic deuatschen
Wilder bei regelmiilsisem Betriebe wohl nie im Stande sein
werden, ihn ganz zu decken. Es wird deshalb ein erheblicher
Theil der erforderlichen Schwellen immer aus dem Auslande
bezogen werden miissen. Namentlich kommt hier Russland in
Betracht, wo gegenwiirtig und voraussichtlich noch auf lingere
Zeit die TPreise von Fichen- und Kiefern-Holz so niedrige sind,
dals das Holz russischer Herkunft auch den der
russischen Grenze entfernter liegenden Theilen Deutschlands
erfolgreich mit dem Ilolze deutschen Ursprunges in Wettbewerb
zu treten vermag, sofern die Beférderung auf dem Wasser-
wege erfolgen kann. So wird z B. der Bedarf der elsals-
lothringischen Eisenbabnen an eichenen und kiefernen Schwellen
zum grifsten Theile durch Holzer russischer Ierkunft gedeckt.
Die Schwellen werden auf kiefernen Holzflofsen auf der
Weichsel, auf der Memel, dem Pregel bis zu den Iifen der
Ostsee, Konigsberg, Memel, namentlich aber Danzig, durch
den Bromberger Kanal, sogar bis Stettin geflofst oder schon
den grofsen Ilolzplitzen an der Weichsel, wie Thorn,
Schulitz, Dromberg, Fordon auf den Markt gebracht.

in von

an

Von den Ostseehiifen erfolgt die Weitersendung der
eichenen und kiefernen Schwellen idber See nach England,

Dinemark, Frankreich und Holland, namentlich nach Rotter-

dam. An Jetzterm Orte werden die fiir die elsals-lothringischen
Bahmen bestimmten Schwellen auf Rheinschiffe verladen und

oder Lauterburg gebracht, von wo die Be-
der Trinkanstalt in Steinburg bei Zabern
Die Beférderung einer eichenen

bis Mannheim
forderung nach
mittels der Kisenbabn erfolgt.

Bahnschwelle von Dauzig bis Mannbeim kostet ungefiihr
1,10 M., einer kicfernen 90 Pf. Trotz des langen Weges,

den die Schwellen zuriickzulegen haben, und obwoll mehrmals
Umladung und Lagerung der Schwellen erforderlich wird,
kostete im Jahre 1895 eine ecichene Schwelle frei Steinburg
5,32 M., eine kieferne 3,24 M., Preise, zu denen einheimisches
Holz in grolserer Menge nicht beschafft werden kann. Selbst
wenn zur Unterstiitzung der deutschen Waldwirthschaft, wie
in neuerer Zeit geschieht, fiir eichene und kieferne Holzer
deatschen Ursprungs bis zu 10 % mehr bezahlt werden, so
reicht dieses Mehr doch nicht hin, um dem heimischen Holze
den erfolgreichen Wettbewerb mit dem ausldndischen zu sichern.
Das bedauerlichste aber ist, dafs die Beschaffungskosten, soweit
nicht deutsche Geschiifte den Handel und deutsche Rheder die
Beforderung in Hinden haben, dem Auslande zu Gute kommen.
Schon aus allgemeinen wirthschaftlichen Griinden muls neben
der Forderung der deutschen Waldwirthschaft die Lrsparung
so bedeutender Einfubrkosten erstrebt werden. Und dies kann
ohne jede Schidigung der FEisenbahnverwaltungen, denen ja
der Wetthewerb des Auslandes bisher sehr nutzlich war, da-
durch erreicht werden, dals das in Deutschland so sehr ver-
breitete Rothbuchenholz in grolser Menge zur Herstellung von
Eisenbahnschwellen verwendet wird.

Die Verwendung der buchencn Schwellen begegnet aber
bei der Mehrzahl der deutschen Eisenbahntechniker grofsem
Milstrauen, weil die damit bisher gemachten Krfahrungen
giinstigen waren. der geringe

keine Dbesonders Namentlich

7

I Widerstand des rohen oder ungeniigend getridnkten Buchen-
holzes gegen Fiulnis und die grofse Neigung zum Reifsen in
warmer Zeit, waren es, welche die buchenen Schwellen so sehr
in Verrnf gebracht haben. Im Jahre 1873 wurden mangels
anderer geeigneter IIolzer robe buchene Schwellen in das
damals sehr stark befahrene Gleis der Strecke Metz- Forbach
eingelegt. die aber schon nach zwel Jahren wegen Faulnis
wieder entfernt werden mufsten.

Anfangs der neunziger Jahre wurden beim Umbau von
Gleisen auf der oberelstissischen, vor 1870 mnoch zum Bezirk
der franzdsischen Ostbahn gehorenden Strecke Bollweiler-
Gebweiler buchene Schwellen aufgenommen, die bereits seit
1868 lagen und tadelloses Aussehen hatten. Die niihere
Untersuchung ergab, dals das mit Theerdl getrinkte Holz der
Schwellen in allen Querschnitten ganz gesund und vorziiglich
erhalten war. Dies gab dem Verfasser Veranlassung, bei der
Verwaltnng der franzosischen Ostbahn, die auch noch gegenwirtig
grofse Mengen buchener Schwellen verwendet, iiber den Umfang
des Verbrauches und die Dauer der buchenen Schwellen Er-
kundigungen einzazichen. Nach einer von dieser aufgestellten
Uebersicht wurden den acht Jahren vom Jahre 1884 bis
zum Jahre 1891 zum Bau uneuer Linien und zur Bahnunter-
haltung 5804427 holzerne Schwellen, durchschnittlich 670000
im Jahre verwendet, unter denen sich befanden:

in

612339 eichene nicht getrinkte Schwellen,

3141342 «  mit Theerdl getrinkte Schwellen,

1349486 buchene mit Theerdl getrinkte Schwellen,
20430 buchene mit Kupfervitriol getrinkte Schwellen,
270900 tannene mit Theersl getriinkte Schwellen.

Zur Zeit kommen aussehliefslich mit Theerdl getrinkte
eichene und buchene Schwellen zur Einlage. In den letzten
funf Jahren von 1892 Dbis einschlielslich 1896 wurden
2200000 holzerne Schwellen beschafft und zwar: 1400000
cichene (63,6 %), 800000 buchene (36,4 %).

Eine im Jahre 1892 angestellte Untersuchung hat er-
geben, dafs von den seit 21 Jahren im Gleise liegenden
Schwellen wegen Fiulnis ausgewechselt waren:

52 %,
mit Theers] getrinkten 26,8 %,
buchenen mit Theersl getrinkten 6,4 %.

Dieses fir die buchenen Schwellen giinstige Ergebnis
iiberrascht auf den ersten Blick, wird aber erkldrlich, wenn
man bedenkt, dafs eine gut getrocknete tuchene Schwelle ohne
Druck leicht 20 kg bis 25 kg, mit Druck 30 kg bis 35 kg
Theersl aufnimmt. Durch die grofse Menge aufgenommenen
Oeles wird die holzerne Schwelle in eine- Oelschwelle mit Holz-
umrahmung verwandelt.

Bei der Verwaltung der franzosischen Ostbahn werden die
Erhebungen fiber die Dauver der getridnkten eichenen und
buchenen Schwellen fortgesetzt und noch nicht als soweit ab-
geschlossen betrachtet, dals eine bestimmte durchschnittliche
Grenze fiir deren Dauer angegeben werden kann. Zur Zeit
steht nur fest, dals die mit Theerdl getriinkten buchenen
Schwellen dauerhafter sind, als die mit Theerdl getrinkten
dals die Dauer der mit Theerdl getrinkten

41%*

von den eichenen nicht getriinkten
« « «

« «

eichenen und
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eichenen und buchenen Schwellen durcheinander gerechnet
nicht unter 25 Jahren angenommen werden darf.

In Nebengleisen konnen die aus den Tlauptgleisen aufge-
nommenen Schwellen dann noch 6 bhis 10 Jahre Verwendung
finden, da die Auswechselung der Schwellen, namentlich der
buchenen, in den Hauptgleisen weniger wegen Tiulnis des Holzes,
als vielmebr wegen der starken mechanischen Abnutzung infolge
der bei starkem Verkehre hiiufiger erforderlichen Nachdexe-
lungen nothwendig wird. Diese mechanische Abnutzung soll
aber seit 16 Jahren erheblich geringer geworden sein, seitdem
" an Stelle der eisernen Unterlagplatten 5 ™m starke Filzplatten
und in ncuerer Zeit ebenso starke, mit Theerdl getrinkte Platten
aus Pappelholz verwendet werden.

Nach einer andern im Jahre 1890 angestellten Erhebung
waren von 2608957 eichenen und buchenen, mit Theerdl ge-
trinkten Schwellen, welche 13 Jahre in IHaupt- und Neben-
gleisen lagen, 41512 Stiick oder 1,5 % ausgewechselt.

Beziiglich des Einflusses der Verkehrsstirke auf die Dauer der
Schwellen in den Hauptgleisen geben die nachstehenden Zahlen
cine Uebersicht. Auf den Hauptlinien wurden beliebige Strecken, -
deren Umbaujahr genau bekannt war, ausgewiihlt. Da simmt-
liche Schwellen den Bezeichnungsnagel des Einlegejahres tragen,
s0 brauchte nur geziblt zu werden, wie viele Schwellen von
diesem Jahre nicht mehr vorhanden waren.

Iinie Paris-Avricourt.

1. In dem 4 km langen Gleise bei Nogent-I’Artaud, das im
Jahre 1874 unter Verwendung getrinkter eichener und
buchener Schwellen umgebaut wurde, sind bis Ende 1890
anf 4667 Schwellen 254, oder 5,4 % erneucrt worden.
Das Gleis wurde in dieser Zeit von 175000 Ziigen be-
fahren.

In dem etwas iiber 4 km langen Gleise zwischen Varennes

und Dormans, welches im Jahre 1877 umgebaut wurde,

waren Knde 1890 von 5000 getriinkten eichenen und
buchenen Schwellen nur 122 oder 2,4 % ausgewechselt
worden. Die Stirke des Verkehres betrug in dieser Zeit

150000 Zige.

3. In dem etwas iiber 4 km langen Gleise bei Lagny, Strecke
Meaux-Paris, welches im Jahre 1879 mit getriinkten
eichenen und buchenen Schwellen umgebaut wuarde, waren
Ende 1890 von 5000 geziblten Schwellen 201 oder 4 %
nicht mehr vom Jahre 1877, Die Stiirke des Verkelres
betrug 200000 Zige.

(&S]

Linie Paris-Belfort.

In einem im Jahre 1877 mit getriinkten eichenen und
buchenen Schwellen umgebauten Gleise fehlten Ende 1890

von 5000 gezihlten Schwellen nur 64, oder 1,3 %.
des Verkehres betrug 100000 Zige.
Auf den Nebenlinien, auf denen die mechanische Abnutzung

Die Stiirke

der Schwellen gering ist und Auswechselungen nur wegen Féul- |

nis des Holzes erfolgen, ist die Dauer der Schwellen eine viel
grofsere. Auf einer belicbig ausgewihlten, etwas iber 2 km
langen Strecke der Linie Gondrecourt-Neufchatean mit schivachem
Verkelire: waren Ende 1890 die siimmtlichen 2500 geziihlten

getriinkten eichenen und buchenen Schwellen vom Einlegejahre
1879 und in bestem Zustande; kein Stiick war ausgewechselt.

Die cichenen Schwellen, welche bei der franzgsischen Ostbahn
0,14m .
0,531 stark sind, kosten zur Zeit
roh 4,08 M., getriinkt 4,80 M. Die buchenen, welche im Mittel
O’] 5 m

0,24

im Mittel 2,55 ™ lang und

2,65 ™ lang und - stark sind, kosten roh 2,88 M., ge-

trinkt 4,40 M.

Auch der auf dem internationalen Eisenbahn-Congresse zu
London im Jahre 1895 mit der Untersuchung der Frage iiber
die Dauer der holzernen Eisenbahnschwellen betraute Ausschuls
kam auf Grund der von 54 Eisenbahnverwaltungen gesammelicn Er-
fahrungen zu dem Ergebnmisse, dals die Rothbuche vorziigliches
Holz fir die Herstellung von Eisenbahnschwellen liefert, voraus-
gesetzt, dals nur ganz gesundes Holz verwendet und die Schwelle
gat mit Theergl getrinkt wird.

Die buchene Schwelie wird die Eisenbahnschwelle der Zu-
kunft genannt, weil sie, wenn gut mit Theersl getriinkt, die
cichene und kieferne Schwelle an Dauerhaftigkeit ibertrifit
Auch die Umtriebszeit der Buchen-
waldungen, die 80 bis 120 Jahre betriigt, ist wesentlich kiirzer
die der IKichenwaldungen, die za 160 bis 200 Jahren
angenommen werden mufs, und nicht linger als die Umtriebs-
zeit der Kieferwaldungen, da fir Herstellung von Eisenbahn-
schwellen zum grofsen Theil Kernholz verlangt wird.

In dem Berichte des erwilbnten Ausschusses wird die
mittlere Dauer der mit Theerdl getrinkten Schwellen wie folgt
angegeben:

und am billigsten ist.

als

fiir kieferne Schwellen 15 Jahre in Hauptgleisen und 5 Jalre
in Nebengleisen,

fiir eichene Schwellen 18 Jahre in Hauptgleisen und 7 Jahre
in Nebengleisen,

fiir buchene Schwellen 20 Jahre in Hauptgleisen und 10 Jahre
in Nebengleisen.

In Beriicksichtigung der durchschnittlichen Beschaffungs-
kosten und der Dauer der einzelnen Holzarten sind die jiihr-
lichen Ausgaben berechnet:

far eine kieferne Schwelle auf 20,8 Pfg.
eichene 20,0 »
buchene 14,4 »

Die voraufgefilhrten giinstigen Ergebnisse beweisen, dafs
das gesunde Rothbuchenholz in richtiger Weise verwendet sich
ganz vorziiglich fir Eisenbahnschwellen eignet.

Nach der vom Regicrungs- und Forstrathe von Alten im

> » »> >

» » > >

Auftrage des preulsischen Ministers fiir Landwirthschaft, Domiiner

und Forsten ausgearbeiteten Abbandlung: »Versuche und IEr-
fahrungen mit Rothbuchennutzholz« sind die Staatswilder

_Preufsens allein im Stande, jihrlich 150000 Festmeter Buchen-

nutzholz zu liefern, wobei zu bemerken ist, dafs in Preulsen
der nicht staatliche Besitz an dem Ertragsvermogen des Waldes
itherwiegend betheiligt ist. Denn von der 8192505 ha groflsen
Waldflsiche Preufsens, 23,5 % der Gesammtfliche, treffen auf
Staatswaldungen nur 2530003 ha oder 30,9 %. Nach diesem
Verhiltnisse wiirde sich die jihrliche Gesammtleistung simmtlicher
Buchenwiilder Preufsens auf rund 480 000 Festmeter berechnen.
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Dazu wiirden noch die theilweise sehr umfangreichen Buchen-
waldungen der iibrigen deutschen Staaten kommen. In der
genannten Abhandlung wird das Buchenkolz der Schatz des
deutschen Landes genannt, den kein anderes Land besser und
nachhaltiger liefern kann. Wie wenig aber die buchene Eisen-
babnschwelle in  Deutschland Verwendung findet geht daraus
hervor, dafls sich unter den im deutschen Submissionsanzeiger im
Jahre 1895 von deutsclien Eisenbahnverwaltungen ausgeschriebenen
4495973 bhplzernen Babmschwellen nur 79670 oder 1,79 %
buchene befanden, von denen 45000 allein auf e elsals-
lothringischen Eisenbahnen, 32670 auf die Iisenbahndirection
Magdeburg und 2000 Stiick auf die Kisenbahndirection Hannover
treffen,

Etwas erschwerend fiir die allseitige Verwendung des Roth-
buchenliolzes zu Schwellen ist die in den Lieferungsbedingungen
aufgenommene Vorschrift, dals Schwellen mit rothem oder graunem
Herz nicht angenommen werden. Das rothe oder graue Herz
ist daran leicht zu erkennen, dafs das Holz im Umkreise deg
Markes eine graue bis rothlich braune Farbung annimmt, welche
durch die Jahresringe nicht begrenzt ist, sondern sich iiber
diese Ringe in unregelmiifsiger I'orm ausbreitet. Dieses graue
oder rothe Herz kommt meistens bei alten iiberstindigen, seltener
bei jungen Bidumen vor. Seine Intstehung wird dadurch erklirt,
dafs die Wurzeln des Baumes auf einen Felsen oder ungeeigneten
Nibrboden kommen. Die Wurzeln, welche Anfangs ziemlich
gerade sind, wachsen dann seitwiirts nach dem bessern Néhr-
boden zu, sodafs dem mittlern Theile des Stammes nicht mebr
geniigend Nahrung zugefihrt wird. In diesem Falle zieht sich
das rothe Herz oder der falsche Kern im Stamme nach auf-
wirts. Aber auch seitlich vom Ende eines in Fiaulnis begriffenen
Astes kann sich infolge Eindringens von Wasser rothes IHerz
bilden, in welchem Falle die Firbung nach abwirts zieht, wo-
bei es vorkommt, dals die rothe oder graue Firbung den untern
Theil des Stammes nicht erreicht. Dieses rothe oder graue
Herz ist noch nicht zerstortes Holz, das Holz ist ganz fest,
nimmt aber die Trinkfliissigkeit nicht auf, wie duarch zahlreiche
Versuche festgestellt wurde. IHaben nun Schwellen graues oder
rothes Herz, so beginnt in diesem die Féaulnis und geht von
hier aus auf das gesunde Holz itber, wenn keine den Ueber-
gang hindernde Trinkmasse dazwischen lagert. Bei der Stiirke

. 0,16 ®
unserer Kisenbahnschwelle vou ---——

0,26 ™ rothes Herz

wird aber

in geringer Stirke, vielleicht bis 4 e¢m Stirke nicht viel scha- |

den, wenn die Schwelle gut mit Theerol getrinkt ist. TFault
das rothe Herz mit der Zeit heraus so ist die Schwelle noch
immer geniigend stark, zumal das rothe Herz sich nie in gleicher
Stirke auf die ganze Breite der Schwelle erstreckt. Der Fiul-
nisvorgang kann auf das gesunde Holz nicht ibergehen, da
dieses mit Theerol durchtriinkt und von dem rothen Herzen
durch die undurchdringliche Theerdlschicht getrennt ist. Bei
Zulassung von 3 bis 4 cm rothen Ierzens kann eine grolse
Anzahl ilterer, etwas iberstindiger Buchenstimme besser zu
Schwellen verarbeitet werden. Sind die alten Bestiinde einmal
abgeschlagen, so werden diese Verhiiltnisse so wie so giinstiger.
Es wird schon geniigen, in die Lieferungsbedingungen eine Vor-
schrift aufzunehmen, nach welcher bis zn 20 % Schwellen mit

3 bis 4 cm starkem rothem oder grauem Herzen zugelassen
werden. Uebrigens kann das aus dem Schwellen-Stammbolze
ausgeschnittene rothe Herz sonst noch in verschiedener Weise
verwerthet werden; zaniichst als Breunholz, dann wie in der
Trinkanstalt von de Dietrich Reichshofen im Elsals
geschieht, zur Herstellung von Parkettriemen, Tisch- und Stull-
filsen, Treppensiulen u. s. w. In letzteren Iillen wird das
Holz in geschlossenen Cylindern unter Hochdruck geddmpft.
Das Holz erhiilt durch dieses Verfahren eine eigenartige Rosa-
Farbe; es reifst und schwindet nicht mehr so leicht, ist auch
dem Versporen und dem Hausschwamme nicht in dem Mafse
ausgesetzt, wie ungedimpftes Buclienholz. In der Erde und in
feuchten Riumen kann es nicht verwendet werden; dagegen
stellt es sich bei Verwendung in trocknen Réumen dem Eichen-
holze an Dauerhaftigkeit gleich.

Da beim Buchenholze aufser dem bereits erwiihnten grauen

in

und rothen Herzen noch verschiedene andere Krankheiten vor-
kommen, fiir die Herstellung von buchenen Schwellen aber nur
gesundes Holz verwendet werden darf, so mufs bei der Abnahme
der rohen Schwellen mit besonderer Sorgfalt und Sachlkenutnis
verfahren werden, zumal sich die einzelnen Krankheiten, wenn
sie erst im Entstehen sind, nicht so leicht erkennen lassen.
Zum Schlusse sollen deshalb die einzelnen Krankheiten des
Buchenholzes kurz aufgefithirt werden, wobei bemerkt wird, dals
die Angaben zum Theile einer von der ungarischen Staatsbahn
ausgearbeiteten Anleitung zur Erkennung der Krankheiten des
Buchenholzes entnommen sind.

1. Die Rothfdule.

Die Rothfiule erkennt man daran, dals das Holz wie beim
rothen Herzen im Umkreise des Markes eine rothlich braune
Farbung annimmt. Das Holz zeigt sich schon angegriffen, die
Farbe wird dunkelroth, spiter braun bis dunkelbraun. Das
Zellengewebe des Holzes wird im Innern des Stammholzes immer
mehr zerstort, so dals das Holz nach und nach ganz morsch
wird.

2. Die Weilsfiaule.

Die Weifsfiiule beginnt hauptsiichlich im Splintholze und
tritt zwischen den einzelnen Jahresringen auf. Die Jahresringe
erscheinen weils, welehe Firbung sich durch die ganze Linge
des Stammes zieht. Die Holzfasern sind bereits angegriffen
und haben ihre Elasticitit verloren, jedoch zeigt das Holz im
Anfange der Krankheit noch gesundes Aussehen. Spiter geht
die weifse Farbe in blafs-lila dber, dann sind aber die Holz-
fasern schon so weit zerstort, dals das Holz in trockenem Zu-
stande schwammartig, in feuchtem seifenartig wird, DBei weiterm-
Fortschreiten erscheint das Holz sclnﬁutzig gelb; dann ist es
vollkommen verfault. Xin solches Holz phosphorescirt.

3. Erstickung.

Wenn der Stamm nach dem Fillen lingere Zeit in der
Rinde liegen bleibt, so tritt eine Zersetzung cin, die man Kr-
stickung nennt. Zeigt sich die innere Fliche der abgeschiilten
Rinde nicht mehr weifs, sondern braun oder schwirzlich, so
ist das Holz schon erstickt; bei weiterm Fortschritte nimmt
die innere Fliche der Rinde eine immer dunklere Farbe an.
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Dic Stirnflichen der Schwellen zeigen schon mit Beginn
des Erstickens verinderte FFarbe und verlieren den sonst vor-
handenen Glanz. Sie sehen aus, als wenn sic mit im Wasser
vertheilten Thone angestrichen und schrig angesehen, als wenn
dic erstickten Stellen mit einem in licht-lila spielenden, weils-
farbigen Spinnennetzc iiberzogen wiren. Bei weiterm Fort-
schreiten der Krankleit werden an den Stirnseiten des Ilolzes
schmutzig gelbe Iflecken bemerkbar und zum Schlusse treten
die Xrscheinungen der Weilsfiule ein; jedoch ist die Krank-
heit nicht wie dort durch dic Jahresringe begrenzt, sondern
breitet sich unregelmiifsig in allen Richbtungen aus. FErsticktes
Holz verliert schon mit Beginn der Krankheit an Festigkeit,
Biegsamleit und ITirte.

4. Ueberstindigkeit.

Jdume im  Alter von 80 bis 120 Jahren liefern das zu
Bahnschwellen geeignetste Buchenholz.  Aelteres Buchenholz
zeigt cigenartige Porositiit, welche von der des gesunden Buchen-
holzes wohl zu unterscheiden ist.

Die Poren des itberstiindigen Buchenholzes haben in den
‘cinzelnen Jahresringen cine gleichformige Grifse und der Quer-
schnitt des [olzes zeigt ein sichartiges Gewebe, withrend beim
gesunden Ilolze dic Poren in ein und demselben Jahresringe
nicht gleich sind. Dic an der Aufsenseite der Jabresringe ge-
legenen Poren sind kleiner als die inneren.

Je ilter der Baum ist, um so grifser ist dic Fliche, diber
welche sich die DPoren ausbreiten, und um so grifser wer-
den sie.

Auch aus der Farbe des Querschnittes kann auf die
Ueberstindigleeit des Holzes geschlossen werden. Je iilter das
Holz ist, desto dunkler ist es gefirbt, sehr iberstindiges Iolz
hat schon rothbraune TFarbe. Wenn ein tiberstindiges Ilolz
mit eciner gewohnlichen Waldzugsiige geschnitten wird, zeigt
sich die Schnittfliche siebartig, weil die- Fasern ausbrechen;
bei Anwendung einer Hand- oder feinen Siige jedoch werden
beim Siigen die Poren mit dem feinen Holzstaube ausgefiillt
und dadurch erscheint die Schnittfliche ganz glatt. Bei auf-
werksamer Untersuchung ist maun jedoch leicht im Stande, die
Merkmale der Ueberstindigkeit zu erkennen.

5. Astknoten.

Wenn die Astknoten gesund und mit den IHolzfasern ver-
wachsen sind, kann man lkeinen Anstand dagegen erheben,
vorausgesetzt, dals diese Knoten nicht an der Stelle der

Schienenauflager vorkommen, oder, dals ein grifserer Ast nicht
durch die ganze Schwelle hindurchgeht.

Jene Astknoten aber, welche Anzeichen der Fiulnis zeigen,
oder im Holze nicht verwachsen sind, miissen herausgeschuitten
und genau untersucht werden, weil in schr viclen Fallen das
Holz vollkommen gesund sein kann und nur der Knoten faul
ist. Sehr hiufig tritt aber der Fall ein, dals die faulen Ast-
knoten grobe Fehler im Innern des Ilolzes verbergen.

6. Kernschile.

Kernschille, Ringkliifte, Rindschiile nennt man den Fehler
des Buchenholzes, der entsteht, wenn sich zwischen den Jahres-
ringen Risse bilden und diec Ringe sich von cinander abtrennen.
Hat diese Abtrennung eine grifsére Linge, so ist die Schwelle
nicht verwendbar.

7. Frostrisse (Eisklifte).

Im Winter entstehen in IFolge grofser Kilte im Innern
des Holzes Risse, welche das Holz der Liinge nach in der
Richtung der Markstrahleu quer durch die Jahresringe trennen.
In den seitensten Fillen leidet hierdurch die Beschaffenheit
des Holzes; wenn die Risse nicht durch die ganze Linge de-
Holzes gehen, kann es verarbeitet werden.

8. Strahlenrisse (Waldvisse, Spiegelkliifte).

Die Strahlenrisse entstehen nur bei den fertigen Schwellen
besonders in warmer Jahreszeit.

Sie sind deshalb so schédlich, weil die Schwellen, nament-
lich die aus .jungem, gesundem Holze hergestellten, in ‘der
warmen Zeit sehr gern spalten; aus iilterm oder tuberstindigem
Holze geschnittene Schwellen sind dem nicht in gleichem Malse
ausgesetzt.  Jedoch schlielsen sich die Strahlenrisse zum grofsen
Theile von selbst beim Trinken und wenn die Schwellen in
der Dettung liegen. Die Bildung von Strahlenrissen kann ver-
hindert oder wenigstens selir beschrinkt werden, wenn jede

i buchene Schwellle mit zwei, etwa 10 cm von jedem Kopfende,

der Breitc nach durchgehenden, eisernen Schraubenbolzen von
mindestens 1 em Durchmesser und zwei 5 mm dicken Unter-
lagsplatten von mindestens fiinf 5 cm Quadratseite, je einer
fir Kopf und Mutter versehen ist. Das Gewinde der Bolzen
darf aber nicht mehr, als 1 cm aus der angezogenen Mutter
hervortreten.

Die Beschaffungskosten dieser Bolzen betragen fiir eine
Schwelle etwa 40 Pfg.

Ueber die Beanspruchung der Gleise durch die Locomotiven.

Von v. Borries, Regicrungs- und Baurath zu Hannover.

Den Maschinen-Ingenieuren wird vielfach der Vorwurf ge- ' bildeten.

macht, dafs sie bei der Bauart der Locomotiven aunf eine mog-
lichst geringe Inanspruchnahme der Gleise zu wenig Riicksicht
nehmen. Dieser Vorwurf war bis vor kurzem fir die meisten
Locomotivgattungen des europdischen Festlandes berechtigt, da
itherliingende Massen kurze Achsstiinde, also unruliger
Gang, sowie geringe Einstellbarkeit in Krimmungen die Regel

und

Heute sind durch die Einfihrung langer Achsstinde,
der Drebgestelle und einstellbarer Aclisen erhebliche Forschritte
gemacht. Eine Anzahl &lterer Avordnungen wird aber gewohn-
heitsmiilsig weiter gebaut, ohne ihre nachtheilige Einwirkung
auf die Gleise geniigend zu beachten.

Dureh die bekannten, mit grofsem Beifalle aufgenommenen
Vortriige der Ierren Baudirector Ast und Geheimer Baurath
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Loehner*) auf der diesjihrigen Versammiung des Vercines
Deutsclier Eisenbahnverwaltungen und die schwebenden Unter-
handlungen iber die Erhohung der zuliissigen Radbelastung iiber
Locomotive und Gleis
Ast schreibt

7 t hinaus, ist das Verhiiltnis zwischen
von neuem in den Vordergrand geriickt worden.
die grolsen Unterhaltungskosten unserer Gleise zum Theil der
unzwecekmiifsigen Bauart der Locomotiven zu, hillt die zweck-
miilsige Grenze der Beanspruchung fiir errcicht und verlangt
vom Locomotivban, dals weitere Steigerungen der Leistungen
ohne stirlrere Beanspruchung erreicht werden sollten. Lochner
verlangt fiir die Einfachheit der Locomoliven die Zulassung von
Radbelastungen iiber 7 t.

Diese scheinbar einander widersprechenden Iorderungen
lassen sich bis zu einem gewissen Malse durch geeignete Bau-
art der Locomotiven beide erfiillen.

Das Gleis soll jetzt 7 t bewegter Radlast tragen konnen,
Die wirkliche Imanspruchnahme desselben hiingt aber sehr von
der Art ab, wic diese Last bewegt wird. DBei den Vorder-
achsen dreiachsiger Locomotiven mit kurzem Achsstande steigt
der Druck der Tragfedern nach v. Webers Versuchen bis auf
das Doppelte der ruhenden Last. Beim Schlingern tritt zu dem
senkrechten Raddrucke der heftige seitliche Druck der Spur-
kriinze. Bei Triebridern bewirkt ein Dampfkolbendruek von
12 bis 18 t leicht eine regelmilsiy wiederkehrende Mehrbe-
lastung von 2 bis 3 t. Ebenso kann auch die in senkrechter
Richtung itberschissige Flichkraft der Gegengewichte wirken.

In scharfer Krimmungen driickt der dufsere Sparkranz der
Vorderachsen stark gegen die iufsere Schiene; dieser Druck
erzeugt einen Gegendruck am Achsschafte, also ein Krifte-
paar, welches das dulsere Rad um so stirker belastet, je grolser
sein Halbmesser ist. Bei 0,5 ™ Radhalbmesser betriigt diese
Mehrbelastung 10 bis 15 % der ruhenden Radlast, bei grolseren
Ridern noch mehr. Die innere Schiene wird durch das seit-
liche Gleiten des vordern und mittlern Rades stark auf Ver-
drebung beansprucht. Stehen zwei Achsen nahe zusammen, so
wird das Gleis stirker als bei grofserm Abstande belastet.

Wir haben also im tiglicten Betriebe Beansprurhungen
der Gleise, welehe weit fiber die 7 t hinausgehen. Man wird
daher miifsige Mehrbelastung einzelner Riider in dem Malse zu-
lassen diirfen, wie die Bauart der Locomotive vor unzulissigen
Steigerungen schiitzt, Die Beschirinkung jener Beanspruchungen
ist jedentalls viel wichtiger, als die édngstlichie Vermeidung einiger
100 kg Radlast tber 7 t.

Die hierzu geeigneten Mittel sind im allgemeinen: milsige
Belastung der Vorderachsen, bei Tender-Tocomotiven auch der
Hinterachsen, grofser Hebelarm dieser Achsen {iir die Fubrung
der Locomotive, also Anbringung moglichst weit vor den
Hauptgewichtsmassen, damit die zar Fithrung nothigen
Kriifte klein ausfallen; miifsiger Durchmesser der Vorderrider,
welche daher nicht als Triebriider zu verwenden sind; im Ver-
hiltnisse zum Kolbenhube lange Schubstangen, und innenliegende
Dampfcylinder; moglichst giinstige  Linstellung der einzelnen
Achsen in Krimmungen, was nur bei geringem festen Achs-
stande zu erreichen ist; vor allem aber rubiger, nicht nicken-

*) Zeitung des Vercins Deutscher FEisenbahn-Verwaltungen 1896,
S. 529 u. 539.
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der und nicht schlingernder Gang, da hievdureh die grofsten
Steigerungen der Radlasten bewirkt werden.

Als eine der fiir die Beanspruchung des Gleises
theiligen Eigenschaften der Locomotive werden gewohnheits-
mifsig ihre sogenannten storeunden Dewegungen ange-
selien. Iliermit sind die regelmiifsigen Schwingungeu gemeint,
welche durch die Dewegungen der nicht ausgeglichenen Trieb-
werksmassen, nicht etwa, wie namentlich im Auslande vielfach
angenonnnen wird, durch den Dawmpfdruck anf die Cylinderdeckel

nach-

erzeugt werden.

Die Bedeutung dieser storenden Bewegungen wivd vielfach
sehr iiberschiitzt; in Folge ihrer Entstehung aus der Bewegung
der hin- und lergehenden Triebwerksmaséen um  bestimmte
Weglidngen sind sie in sich selber hegrenzt und zwar derart,
dals bei richtiger Bemessung der Gegengewichte in den Trieb-
ridern nur die Drehbewegung um eine senkrechte Schwerpunkts-
achse bemerkbar bleibt. Auch diese bewirkt zwm DBeispiel an
3/8 gekuppelten Giiterzug-Locomotiven der preufsischen Staats-
bahnen bei richtig bemessenen Gegengewichiten, an den Rahmen-
enden nur einen Ausschlag von etwa 21!/, bis 3 ™m, ist also
ziemlich unschidlich; bei den 2/, gelkuppelten Locomotiven ist
sie itberhaupt nicht mebr wahrnehmbar.*) Grofsere Ausschlige
bis za 5 bis 6 ™" kionuen nur bel kurzem Achsstande und zu
leichten Gegengewichten vorkommen. Die =»storenden
gungen« verdienen also die Bezeichnung kaum, schaden insbeson-
dere dem Oberban wenig.

Die in senlkrechter Richtung iiberschiissige Flieh-
kraft der Gegengewichte fillt um so griofser aus, je
grofser die Umdrehungsgeschwindigkeit der Triebrider, je
schwerer die wagrecht bewegten Triebswerksmassen und je grofser
deren zur Beschriinkung der storenden Bewegungen auszugleichen-
der Autheil ist. Bei der Normal-Personenzug-Iocomotive der
preufsischen Staatshalinen steigt sie bei 90 km/St. Geschwindig-
keit anf etwa 2600 kg**) oder etwa 20% des Druckes beider
Triebrider einer Seite. DBei innenliegenden Cylindern ist sie
erheblich geringer. In Amerika hat diese Kraft mehrfach
Durchbiegungen der Schienen auf langen Strecken bewirkt;**¥)
sie bleibt bei leichtem Triebwerkc und richtig bemessencn
Gregengewichten unschidlich, so lange die Triebrider nicht
mehr als 200, hochstens 250 Umdrehungen in der Minute
machen,

Das Schlingern cntsteht durch abwechsclndes Anlaufen
der vorderen Riider gegen die rechiec und linke Schienc und
ist an seiner lingern Schwingungsdauer und scinem grofsern
Ausschlage von der durch die Triebwerksmassen erzeugten
Eigendrehung leicht zu unterscheiden.t) s tritt an jedem
mit fest gefithrten oder Lenkachsen versehenen Fahrzeuge bei
derjenigen Fahrgeschwindigkeit ein, bei welcher das seitliche
Anlaufen mit solcher Kraft erfolgt, dals dic Riickwirkung
jedesmal stiirker ist, als die entgegenwirkenden Widerstinde,
Diese Kraft fillt um so grolser aus, je grifser das Triigheits-

Bewe-

*) Niheres siche ,Die Fisenbahn-Technik der Gegenwart®, Bd.I.
Seite 83 u, f. C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden 1897.
**) Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I S. 234,
*¥%) Siehe Organ 1895, S. 67. Railroad-Gazette 1893, S. 906, 911.
1) Eisenbalintechnik der Gegenwart. Bd. I. S.64.
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moment, also die Léinge des Fahrzeuges im Verhiltnisse zum
Achsstande, dem Hebelarme der Kraft, ist; je grofser dieses
Verhiiltnifs wird, desto geringer ist die Fahrgeschwindigkeit,
bei welcher das Schlingern beginnt und um so nachtheiliger
seine Wirkung auf den Oberbau.

Das Hauptmittel dagegen ist ein verhiltnismilsig langer
Achsstand und ein geringes Triigheitsmoment, also die Ver-
meidung grofser, an den Enden iiber die Achsen hinaushiingen-
der Massen. Tin zweites Mittel, welches beiden zweiachsigen
Drehgestellen” zur Anwendung kommt, ist die Verringerung der
Massenwirkungen auf die fithrende Achse, sodals diesc
ihrem Laufe weniger beeinflu(st, bezw. abgelenkt wird.

Hole Iage des Kessels wirkt auf die Ruhe des Ganges im
allgemeinen giinstig ein, sofern keine Neigung zum Schlingern
vorhanden ist. Diese, vielen Kennern der Locomotive lingst
bekannte Thatsache ist auf dem vorjihrigen internationalen
Eisenbahncongresse in London durch die bedeutendsten Fach-
miinner der Jetztzeit iibereinstimmend festgestellt worden. Sie
ist dadurch zu erkliren, dals das Trigheitsmoment einer Toco-
motive gegen Ablenkungen aus ihrer gerad-
linigen Bewegung, namentlich gegen Seiten-
schwankungen um so grofser ist, je hoher
der Kessel liegt, dals also die fihlbaren
Wirkungen der DBabnunebenheiten u. s. w.
um so geringer ausfallen,

Die Veriinderlichkeit der Raddricke
wird durch das langsamere Nachgeben der

in

spruchung des innern Schienenstranges durch den Seitenschub
des ersten Triebrades erzengt. Die Belastung der Gestellrider
betriigt selten iber 5 t, sodafs sie das Gleis sehr wenig bean-
spruchen. Die Hauptmasse der Locomotive wird durch das
Gestell so rubig gefiihrt, dafs die Radlasten der Triebrider nur
wenig schwanken. DBei ausrcichendem Abstand der Triebachsen
kann daher deren Radlast unbedenklich iiber 7 t angenommen
werden.

Dic bekannten vierachsigen Sclnellzug-Locomotiven der,
deutschen Bahnen haben daher ebenso, wie dic Mehrzahl der-
jenigen anderer europiischer Bahnen, Drehgestelle mit Seiten-
verschiebung und vielfach Triebradlasten iiber 7 t.

Die neue Schnellzug - Locomotive der sterreichischen
Staatsbalmen (Textabb. 120), hat dagegen ein unverschiebbares,
stark belastetes Gestell, welches aber durch sehr langen Achs-
stand ruhigen Gang sichert. Die Kriifte an der vordern Achse
sind durch geringere Belastung und hinter die Gestellmitte ver-
legten Drehpunkt ermiifsigt. Mit diesen Locomotiven werden
Krimmungen von 380 und 475 ™ Ilalbmesser mit 85 beaw.

Fig. 120.

4580~ %

Locomotive hiiufis etwas vermehrt, in

anderen Fillen aber dadurch wieder ver-
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mindert, dafs keine starken Anhiufungen
von Schiwingungen entstchen.
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Ruhiger Gang der Locomotiven ist
iibrigens nicht immer ein Zeichen geringer

R 3050°
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Beanspruchung der Gleise; er kann durch
zu grolse Triigheitsmomente, also zu geringe
Nachgicbigkeit der I.ocomotive bisweilen
auf Kosten des Oberbaues stattfinden, in-
dem die Locomotive das Gleis dahin driickt, wohin sie lanfen

will.  Der viclgerihmte rubige Gang besonders schwerer
Fahrzeuge ist in dieser Beziehung oft verdichtig. Es mufs
daher stets dic Grofse und Art der zwischen den Riidern

und Schiencn stattfindenden Kraftwirkungen geprift werden,
um iber die Beanspruchung der Gleise ein Urtheil zu ge-
winnen, - ’

Yorstchende Krorterungen enthalten viel Bekanntes; sie
waren aber erforderlich, um nunmchr die Vor- und Nachtlheile
neuer Ausfiihrungen von Locomotiven in Bezug auf die Bean-
spruchung der Gleise ermitteln zu konnen.

Ruhiger Gang, geringer Seitendruck der fithrenden Réder
und geringe Verdnderlichkeit ihrer Leistungen werden am besten
bei den zweiachsigen Drehgestellen mit seitlicher Verschiebbar-
keit erreicht, bei welchen die Fiithrung der Hauptmasse durch
Federn oder Pendelgehinge mit so milsiger Kraft erfolgt, dafls
keine Massenwirkung cintreten kann. Ausserdem wird gegen-
itber den unverschichbaren Gestellen eine bessere Kinstellung der
Triebachsen in Kriimmungen und entsprechend geringerc Bean-

K~
-

90 km/St. Geschwindigkeit anstandslos durchfahren. Mit den
noch giinstiger gebauten deutschen I.okomotiven wiirde dasselbe
geschehen konnen,

Auch ecinige amerikanische, insbesondere die Pennsylvania-
baln verwenden unverschiebbare Gestelle. Letztere Bahn fand
seiner Zeit die zur Bewegung von Locomotiven in Krimmungen
nothige Zugkraft fir unverschiebbare Gestelle geringer, als fiir
verschiebbare; die Ursache dieses, mit der theoretischen Be-
trachtung in Widerspruch stehenden Ergebnisses ist nicht weiter
aufgeklirt worden.

Neben der Schnellzug-Locomotive mit zweiachsigem Dreh-
gestelle ist noch eine neue Anordnung im Gebrauch, bei welcher
die beiden Triebachsen in der Mitte vor dem Feuerkasten, die
Lautachsen an beiden Enden liegen. Sie unterscheidet sich
von der dltern dhnlichen franzosischen und belgischen Bauart
durch dic vor den Dampfeylindern einstellbar gelagerte vordere
Laufachse und vermeidet die itberhingenden Massen der #lteren
Bauarten. Die ersten dieser Locomotiven wurden im Jahre
1891 von Krauls in Miinchen fir dic pfilzischen Balnen ge-
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baut*®), eine weitere war von den Baldwin-Werken in Philadelphia :
Kraufs - Helmholtz'schen Gestelle versehen.*) Wie Textabb. 121

1893 in Chicago ausgestellt. **) Nach letzterer wurde die
Anordnung driiben »Columbia type« genannt. Aehnlich sehien
die neueren Verbund-Locomotiven, Bavart Webb, der englischen
Nordwestbahn aus.

Die Anordunung hat vor derjenigen mit Drehgestell die
Vorziige, dafs keine Kuppelachse unter der Feuerkiste liegt,
letztere also hinten tiefer hergestellt werden kann, was fir

|
das Feuer vortheilhaft ist; auch sind die Stifse der Triebachsen

am Fihrerstande weniger zu spiren und das Gewicht fillt
etwas geringer aus. '

Die Ruhe und Sicherheit des Ganges lilst aber bei der
amerikanischen Anordnung mit Deichselgestell (Bissell) cbenso,
wie bei derjenigen mit in Bigen einstellbaren Achsen nach
Bauart Adams zu wiinschen ibrig. Weicht die Vorderachse
zufillig einmal nach rechts aus, oder schwingt die Locomotive
nach links, so stellt sich das Gestell fir Rechtskrimmung ein
und das rechte. Vorderrad Jduft gegen die ‘rechte Schiene anf
Die am Gestelle wirksame Mittelstellkraft zicht das vordere Ende
der Locomotive solange nach, Dbis ihre Mittellinic wieder in
derjenigen des Gestelles stelit. Dies Nachzichen erfolgt um so
kriftiger, ja rascher und weiter die Laufachse aus der Mittel-
stellung auswich, je grofser also die Tahrgeschwindigkeit
ist. Die Lokomotive schwingt daher bei geniigender Geschwin-
digkeit mit dem Vorderende nach rechts iber die Gestell-Mittel-
linie hinaus, wodurch die Laufachse far Linkskrimmung einge-
stellt wird, nun mit dem linken Rade links anliuft, die [aupt-
masse wieder nachzieht u.s. w., sodafs eine meist recht heftige
und zum Entgleisen sehr geeignete Schlingerbewegung entsteht.

Will man diese vermeiden, so muls man die Mittelstellkraft
so grofs machen, dafs die Beschleunigung des vordern Loco-
motivibeiles bei der grofsten vorkommenden Geschwindigkeit
grofser ausfillt, als dicjenige Geschwindigkeit, mit welcher die
Laufachse bei gewthnlich vorkommenden Unregelmiifsiglkeiten
seitlich ausweicht. Fiir Schnellzug-Locomotiven erfordert dies
Mittelstellkriifte von 1/ bis !/; der Achsbelastung, welche so
grofs sind, dass sie in Kriimmungen von mittlern und grolsen

Halbmessern die Kinstellung des Gestelles verhindern wund
in scharfen Krimmungen ein unliebsames Andriicken der

Spurkrinze der mittleren Achsen gegen die innerc Schiene
bewirken,

Die Locomotiven mit Deichselgestellen oder vorderen cin-
stellbaren Achsen schlingern daher entweder bei grofser Ge-
schwindigkeit, oder sic stellen sich in Kriimmungen nicht ge-
niigend ein. Beides hale ich bei Fahrten auf den verschieden-
sten Locomotiven dieser Art feststellen Auch
Amerika ist mir bestitigt worden, dafs ecine befriedigende
Gangart der Columbia-Locomotive nicht erreicht worden sei.
Denselben Iehler haben auch diejenigen Locomotiven, bei
welchen die Laufachsen irgendwie zwangliufig einstellbar sind.
vorgekommene Entgleisungen aul den betreftenden
deren Ursachen nicht aufgeklirt werden konnten,
dﬁrft.en nicht selten auf diese Ursache zuriickzufithren sein.

kinnen. aus

*) Organ Erg.-Bd. X, 1893, Taf. XIII,
*) Organ 1893, Taf. XXVIII, Fig. 2 bis 6.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnweseas. Neue Folge. XXXIII. Band. Erginzungsheft 1896

Die genannte Locomotive der pfilzischen Bahnen ist mit dem

zeigt, ist es um cinen festen Zapfen drehbar, enthilt vorn die ein-
stellbare Laufachse und ist hinten mit der seitlich verschicbbaren
Kuppelachse verbunden. Jede seitliche Abweichung der Vorder-
aclse bedingt eine entgegengesetzt gerichtete Verschiebung der
Kuppelachse, oder ein Mitbewegen des vordern Theiles der
Locomotive. Letztere folgt also jeder Verinderung der Lauf-
richtung der YVorderachse sofort mit einer gleichgerichteten -
Acnderung ihrer eigenen Laufrichtung, sodals erhebliche Ab-
weichungen der Launfachse aus der Mittellinic im graden Gleise
iiberhaupt nicht entsichen. Die Locomotiven schlingern daher
auch bei grofseren Geschwindigkeiten nicht, was ich bei einer
Fahrt feststellen konnte.

In Kriimmungen legen sich die Spurkréinze beider vorderen
Riider gegen die #dufsere Schieme und fihren die Locomotive
fast cbeuso, wie ein zweiachsiges Drehgestell ohne Seitenbe-
wegung. Die beiden hinteren Achsen kommen dabei in un-
ginstigere Stellung, als bei dem verschiebbaren Gestelle, wes-
halb letzteres fiir lange Achsstinde vorzuziehen ist, besonders

um ein Zwingen in scharfen Krimmungen zu vermeiden. Bei der

Fig. 121.

Riickwirtsfahrt stellt sich die Locomotive ungiinstiger ein, als
diejenige mit Drehgestell, da die beiden Gestell-Achsen an der

inmern  Schiene entlang lanfen, also dén Anlaufwinkel der
filhrenden Ilinterachse vergrofsern und den innern Spurkranz
der mittlern Triebachse gegen die innere Schiene driicken.
Das Kraufs-1Ilelmbolz’sche Gestell ist daher nur fir miilsige
Achsstinde und besonders fiir dreiachsige Locomotiven gecignet.

Eine bessere Dinstellung vier- und mehrachsiger ILoko-
motiven wird fir beide Laufrichtungen erzielt, wenn die Lauf-
achse mit der dritten Achse (zweite Kuppelachse) verbunden
wird, Diese Anordnung ist von Krauls u. Co. ebenfalls ans-
gefithrt worden; ob sic bei grolsen Geschwindigkeiten ebenso
ruhigen und zwanglosen Gang ergiebt, habe ich noch nicht er-
mitteln konnen; fir Giterzug- und Kleinbahn-Locomotiven ist
sic jedenfalls geeignet.

Aus der Columbia-Bauart ist ncucrdings in Amerika die
25 gekuppelte Schnellzug-Locomotive dadurch entstanden, dals
das Deichselgestell durch ein zweiachsiges Drehgestell ersetzt
wurde, wobei der Kessel entsprechend vergrifsert werden konnte.
In der Railroad-Gazette 1896 S. 407 und 429 bezw. 517
sind zwei fir die Philadelphia und Reading **) bezw. Chicago-

#) Organ, Erg.-Bd. X, 1893, Taf. XIII und Organ 1889, Taf. IV. u. V.
**) Organ 1896, 8. 229, Taf XXXVI, Fig $—10.

42
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Milwaukee St. Paul - Bahn bestimmte Locomotiven dieser,
dort unter dem Namen «Atlantic» eingefiihrten Bauart abge-
bildet und beschricben. Erstere hat 64,8t Dienstgewicht,
155 qm Heizfliche, 7,06 qm Rostfliiche fir Anthrazit-Klein-
lohle und 8,052 ™ Achsstand, letztere hat 63,8 t Dienstgewicht,
wovon 18,1 t auf das Drebgestell, 32,5t auf die Trichachsen
und 13,2 t auf die Laufachse entfallen. Die innere Heizfliche
ist 189 qm, der gesammte Achsstand 7,772 ™. In Europa hat
bisher nur die dsterreichische Kaiser Ferdinands-Nordbahn diese
Locomotivgattung beschafft und zwar mit 59,7 t Dienstgewicht,
wovon nur 27,5t auf den Triebriidern ruhen; ferner nur 134 qm
innerer Ifeizfliche und 8,350 ™ Gesammtachsstand.®)

Dic ganze Anordnung ist fiir die Schonung der Gleise sehr
vortheilhaft. Die Fithrung erfolgt durch das verschiebbare und
mifsig belastete Drehgestell mit geringster Kraftwirkung; die
Triebradbelastung kann auch bei grofster Leistungsfihiglkeit der
Locomotive unter 7 bis 8 t bleiben und ist infolge ihrer Lage
nahe dem Schwerpunkte und bei dem sehr ruhigen Gange
schr wenig verdnderlich. Der feste Radstand kann durch seit-
liche Verschiebbarkeit der Hinterachse sehr verringert, also
cine gute Einstellung in Kriimmungen erzielt werden. Die Kaiser-
Ferdinands-Nordbaln hat die Hinterachse zu diesem Zwecke als
freie Lenkachse hergestellt, was noch bessere Einstellung ergiebt.

Diese Bauart leistet fiir die Schonung des Gleises das mit
zweckmiifsiger Achsenanordnung und Lastenvertheilung @berhaupt
Erreichbare und wird sich auf Balnen mit miifsigen Steigungen

cinfihren, sobald dic Leistungen der 2/4 gekuppelten Loco- |

motive nicht mehr geniigen. Ein Kenner amerikanischen
Locomotivbaues, Herr D. L. Barnes in Chicago, bezeichnet
diese Bauart als diejenige der Zukunft fiur die Vereinigten
Staaten.

Zn ermitteln

bleibt mnoch, ob die Belastung der zwei

Triebachsen mit etwa 30 t fir die Ausnutzung der Leistungs- |

fihigkeit des grofsen Kessels ausreicht. Bei 60 t Dienstgewicht
erhilt man etwa 150 qm wirksame Heisfliiche, welche bei Ver-
bundwirkung auch bei milsiger Geschwindigkeit zeitweise Dampf
genug fiir 1000 Nutzpferdestiirken lefert. Bei einer Geschwin-
digkeit von 50 km/St. auf Steigungen crgiebt diese Leistuag
cine Zugkraft am Radumfange von
16,7 kg (Y/g) fir 1t Triebachslast. Letatere wird also gerade
voll ausgenutzt. TFiir Strecken mit Steigungen iiber 109y,
auf welchen mit geringeren Geschwindigkeiten als 50 km/St. ge-
fahren wird, eignet sich diese Locomotive weniger gut,

Fir solche Strecken ist die bereits bekannte, besonders in
Amerika sehr verbreitete 3/5 gekuppelte Locomotive besser ge-
cignet. Diese Gattung hat in Deutschland durch die Anwen-
dung von vier Dampfcylindern mit Verbundwirkung in der An-
ordnung von de Glechn eine besondere Ausbildung erhalten,
welche zucrst 1894 bei den in Grafenstaden erbauten neuen
Locomotiven der badischen Schwarzwaldbahn *¥) zur Ausfihrung
kam. Diec neuere Locomotive dieser Art der Gotthardbahn***)
erbant in Winterthur, hat 65t Dienstgewicht, 45t Triebachslast

*) Organ 1896, S. 158.
**) Organ 1896, Taf. I1X.
**¥) Locomotives Suisses von 1896, Taf. 66, 67.

5400 kg, entsprechend

(7500 kg fir das Rad) und 20 t Belastung des Drehgestelles,
cine solehe von Maffei in Minchen *) in Nirnberg ausge-
stellte, 58,3 t Dienstgewicht, beide musterhaft ausgefiihrt. In
der Regel licgen die Hochdruckeylinder aufsen hinter dem
Drehgestelle und treiben die zweite Triebachse, die Nieder-
druckeylinder innen unter der Rauchkammer und treiben die
vordere Triebachse; wenn die Niederdruckeylinder zu
grols sind, werden sic aulsen, die Hochdruckeylinder innen an-
gebracht.

Die inmeren und iulseren Kurbeln stehen auf jeder Seite
cinander annihernd gegeniiber, sodals die entgegengesetzt be-
wegten Triebwerksmassen sich gegenseitis grilstentheils aus-
gleichen. Die iiberschielsende Flichkraft der Gegengewichte fillt
daher sehr klein aus, man kann also diese Locomotiven mit
sehr grofser Umdrehungsgeschwindigkeit der Triebriider laufen
Iafsen, ohne dafs jene Fliehkraft cine erhebliche, dem Gleise
nachtheilige Grofse errcicht.

Die Locomotiven dieser Banart arbeiten
grofsen Kolbenkraft und kleinen Triebriider auf starken Stei-
gungen sehr gut und konnen auf giinstigen Strecken mit der
grofsten Geschwindigkeit fahren. Sie leisten fiir beide Ziwecke
dasselbe wie andere, nur dem einen Betriebszwecke entsprechende

nur

infolge ihrer

. Locomotiven und sind daher fir die Bahnen mit stark wechselnden

Steigungsverhiiltnissen besonders geeignet. Der Gang ist in-
folge der guten Ifithrung durch das Drehgestell und des
langen Achsstandes ecin sehr ruhiger, die Einstellbarkeit in
Krimmungen dem miilsigen festen Achsstande entsprechend
geniigend.

Die Vertheilung der Triebkraft auf vier Triebwerke und
der Ausgleich der Kolben und Massenkrifte innerhalb des

ganzen Triebwerkes bewirken schr ruhiges Arbeiten und ge-

ringe Abnutzung. Diesen Vortheilen stehen allerdings dic
grofse Vieltheiligkeit und hohere Beschaffungskosten gegen-
iitber. Die franzosische Nordbahn, Mittelmeerbahn und West-

balm wenden das Triebwerk mit vier Cylindern bei neuen
Schnellzug-Locomotiven allgemein an.

In mehreren Bezirken der preufsischen Staatsbahnen ist
schon im Jahre 1887 bei der Beschaffung der ersten Verbund-
Personenzug-Lokomotiven die im Organ 1889 Taf, XXX dar-
gestellte Anordnung cingefiihrt worden, welche bei der Grand-
Central-Belge und der franzosischen Sitidbahn schon lange in
Gebraueh ist. Diese bietet vor sonst iiblichen Bauart
dreiachsiger Locomotiven mit vorn iiberhingenden Massen und
lurzem Achsstande fiir die Schonung der Gleise grofse Vorzige.
Die Lanfachse liegt vor den Dampfeylindern und fithrt die vorn
schr leichte Locomotive daher mit entsprechend geringen
Seitenkriiften und geringer Verdnderlichkeit ihrer Radlasten.
innerhalb der zuldssigen Ge-

der

Schlingerbewegungen kommen
schwindigkeitsgrenze nicht vor.

In Kriimmungen kann 'der Seitendruck des fithrenden Rades
und dessen DMehrbelastung sehr verringert werden. Dieser
Seitendruck Y (Textabb, 122) muls bei der gewdhnlichen An-
ordnung bewirken: dic seitliche Verschiebung des innern Vorder-
rades; die scitliche Verschiebung der beiden Mittelrdder, deren

*) Organ 1896, Erg.-Heft S 252.



[\]
Ot

Verdrebung hiergegen vernachlissigt werden kann; die Ver-
drehung der Hinterashse. *)

Sind P, P, P, die Radlasten und f die Reibung der
Rider auf den Schienen, so erzeugen die beiden letzteren

Wirkungen an der Vorderachse einen Seitenschub Z=2 . P, .
a,

f ->4-P
a T8

und gleich dem Abstande der Schienenmitten ist; oder fiir

gleiche Achsenabstinde und Radlasten sowie:a=3b und f=1/,

7 =

b . . .
.f—{ worin b der Laufkreisabstand der Iinterachse,

Hierzu kommt die Verschiebung des innern Vorder-
. T .
rades vom Halbmesser r, welches mit P, —Z Fbelastet ist, so-

dals Y = (P, --Z. ,,ll)i)f -+ Z oder fiir vorstehende Annahmen und

r 1

,
, Y =%P. Macht man nun die Mittelachse seitlich sowecit

b 3

verschiebbar, dals ibr dufserer Spurkranz an der dulsern Schiene
L . . . s . a

liuft, sie sich also selbst im Gleise fithrt, so ist Z =P .t.—b—

oder unter den vorstchenden Amnahmen Z = P/,, Y =
P . . .. . .
rund 5 Hicerdurch wird alco in einfachster Weise der Seiten-

Fig. 122.
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druck des fithrenden Rades,. dessen seitliche Abnutzung und die
der Schienen um rund 40% verringert, ferner die Melwhela-
stung dieses Rades Z . %, nach den Annahmeng—, fast ganz
beseitigt, Ein Zwingen in sehr scharfen Krimmungen wird
cbenfalls vermieden.

Durch Fortlassen der Spurkrénze an DMittelrddern wird
keine Verringerung der Seitendrucke Z und Y erzielt, da das
Rahmengestell die Mittelachsen dann wieder fihren mufs. Diese
Maflsregel hat daher nur fir unverschiebbare Triebachsen Zweck,
um das Zwingen in sehr scharfen Krammungen zu vermeiden.

Bei vielfach gekriimmten Strecken kann man die Vorder-
achse und die Mittelachse durch ein Krauls-Helmholtz’sches
Gestell verbinden und damit eine noch bessere Bewegung in
Kriimmungen, sowie verringerte Abnutzung der Vorderreifen
und Schienen erzielen. Die bayerischen Staatsbahnen besitzen
eine griofsere Anzahl von Schnellzug-Locomotiven dieser An-
ordnung.

Die Verschiebbarkeit der Mittelachse ist aber dann
statthaft, wenn sie nicht Triebachse, sondern Kuppelachse ist,
kann also bei dreiachsigen Locomotiven mit mittlerer Trieb-
achse nicht angewendet werden.

nur

#) Eisenb.-Techn. d. Gegenw. Bd. I, 8. 73 ft.

Die.in Textabb. 123 dargestelite gleiche Anordnung, fir
eine Tenderlocomotive der preufsischenStaatsbaknen, ist besonders
fir Tenderlocomotiven auf vielfach gekriimmten Bahnen viel
geeigneter, als die bisher vorwiegend {ibliche mit tiberkéngenden
Massen, kurzem Achsstande und fest gelagerten Achsen, welche.
die Geleise in Folge ihres unruhigen Ganges, fehlender Ein-

e - — ——13100— 3
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stellbarkeit in Kriimmungen und Mehrbelastung der fihrenden
Riider recht stark beansprucht. Diese Mehrbelastung betriigt
bei Ilinterriidern von 1600 ™3 Durchmesser fir Rickwirtslauf
fast 20 % der Radlast. Die Gleise der Berliner Stadtbahn
wiirden vermuthlich billiger zu unterhalten sein, wenn ihnen
seitens der T.ocomotiven ctwas mehr Schonung zu Theil wiirde.
Eine kleine Verbund-Tender-Locomotive der empfohlenen
Anordnung die Schmalspurbahn Lambach-Gmunden der
osterreichischen Staatsbahnen, erbaut von Krauls & Co., die sich
vorziiglich Dewiilirt, zeigt Textabb. 124. Die Vorder- und
Mittelachse liegen in einem Krauls’schen Drehgestelle.

18t

fir

TFig. 124.9 |

7
w3
Die Unverschieblichlkeit der mittieren Triebachsen und der
dadurch vergrofserte Spurkranzdruck der fihrenden Réder ist
vermuthlich die eigentliche Ursache, dafs man bei Locomotiven
geringere feste Achsstiinde anwendet, als bei Wagen. Ist die

Mittclachse verschicbbar, so kionnen beide gleiche Achsstinde
erhalten.
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Bei 2/3 gekuppelten Tender-Locomotiven mit mittierer Trieb-
achse lifst sich eine erhebliche Veriinderung des Spurkranz-
druckes Y und der Fithrungskraft Z durch Anwendung um ihre
Mitte drehbar gelagerter, nach dem Mittelpunkt cinstellbarer
Laufachsen erreichen. Beim Vorwirtslaufe fillt dann die Kraft
P, f fort und Z vertheilt sich auf beide Schienen, Beim Riick-
wirtslaufe gelangt die Mittelachse anniihernd in die Richtung
nach dem Mittelpunkte, da sich die Laufachse mit dem #dulsern
Spurkranze an die #dufsere Schiene stellt, und es wird Z= 0.
Diese Achsen bewirken aber bei Geschwindigkeiten iiber etwa
60 km/St. schlingernden Gang und sind daher leider nicht
aligemein brauchbar. Abbildungen solcher Achsen finden sich
im Organ LErg.-Bd. X 1893, Theil I, Taf. XXXVII, Fig. 1—6
und 15—18.

Die bekannte Mallet-Rimrott’sche Locomotive mit vorderm
cinstellbarem Triebgestelle nimmt das Gleis infolge ihrer leichten
Einstellung in Krimmungen selr wenig in Anspruch, so lange
sic langsam lduft. Bei grofserer Umdrchungszahl der Trieb-
rider tritt aber dic Eigendrehung um eine senkrechte Achse
am vordern Gestelle Iebhaft auf, da die Massenbewegungen der
nicht ausgeglichenen hin- und lergelienden Triebwerkstheile
nicht, wie bei anderen Locomotiven, durch das grolse Triig-
hiecitsmoment der Hauptmasse aufgenommen werden, sondern an
der weit geringern Masse des Gestelles nur wenig Beschrinkung
finden. Diese »storende Bewegungs mufls daher vom Gleise
aufgenommen werden, welches gerade den Seitenkriiften am
wenigsten widersteht, Um diese Kriifte moglichst gering zu
halten, gleicht man 60—70 % der hin- und hergehenden

Tricbwerksmasse durch schwere Gegengewichte an den Rédern
aus, crzeugt damit aber entsprechend grifsere iberschiissige
Fliehkrifte in senkrechter Richtung. Es empfiehit sich daher
dic zulissige Geschwindigkeit dieser Locomotiven auf etwa 180
Radumdrehungen in der Minute zu beschriinken.

Die langen 4/5 gekuppelten Giiterzugs - Locomotiven mit
vier festgelagerten Kuppelachsen unterliegen dicser Beschrinkung
weit weniger, da il grofses Thiitigkeitsmoment nur geringe
Eigendrehung aufkommen lifst und daher nur leichte Gegen-
gewichte nothig sind.

Ich hoffe im Vorstehenden gezeigt zu haben, dals man
beim Locomotivbau einfache und wirksame Mittel besitzt, um
dic Beanspruchung der Gleise durch die Locomotiven wesent-
lich zu verringern. Ich hofte ferner, dafs man von diesen
Mitteln mehr, als bisher Gebrauch machen moge. Ueber die
Wirkungen der Federn und Zwischenhebel, seitliche Nachgiebig-
keit der IMauptrahmen u. s. w., welche auf die Beanspruchung
der Gleise ebenfalls von Einflufs sind, enthilt die »Lisenbahn-
technik der Gegenwart« in Bd. I, S. 66 u. ff. Niheres.

Diesc Mittel sind von solcher Bedeutung, dals bei ihrer
richtigen Anwendung cine Triebradbelastung von 8000 kg keine
grofseren Beansprachungen der Gleise hervorbringt, als dic-
Jenigen, welche von vielen iilteren Locomotiven mit 7000 kg
Raddruck dauernd ausgeiibt werden. Die Radlast von
8000 kg diirfte daher bei geeigneter Anordnung
der Locomotiven kein Bedenken mehr haben.

Bremsmittel fiir den Verschiebedienst.®)

Von R. Riecke, Stationsvorsteher in Braunschweig.

Dic sichere und rechtzeitige Hemmung der hei Ausfithrung
des Rangir- oder Verschubdienstes abrollenden Fahrzeuge ist
in Ansehung der schwerwiegenden Folgen, dic aus dem Gegen-
theil erwachsen, eine der wichtigsten Aufgaben des Eisenbahn-
Betriebes. Zu ihrver Losung sind, aufser den festen Wagen-
hremsen, Dremskniippel, Bremsschulhe, Vorlegebremsen, Gleis-
bremsen u. s.w, im Gebrauch, die, wie in ihrer Einrichtung, so
auch in Bezug auf das Mals ihrer Wirksamkeit und Zuver-
lifsigleit nicht unerheblich von ecinander abweichen. Es ist
darum nicht gleichgiiltig, welches von diesen Bremsmitteln fir
cinen bestimmten Bahnhof gewihlt wird; vielmelr sollte der
Auswahl eine moglichst eingchende Priifung aller einschlz’igigen
Verhiltnisse und vor allen Dingen cine genauec Feststellung
der Geschwindigkeit vorangehen, welche Wagen beim Ver-
schieben crhalten. Die letztere blofs oberflichlich nach Mafs-
gabe des grofseren oder geringeren Umfanges des Verschiche-
geschiiftes zu bestimmen, erscheint hicrzu nicht ausreichend.

Zwar wird im Allgemeinen die Geschwindigleit der Wagen
dem Umfange des ganzen Geschifts angemessen und eine leb-
haftere auf Bahnhofen mit grofsem und mittlerem, cine geringere

auf Balmhofen mit kleinem Betrieb sein. Denn da, wo inner-

*) Vergl. Organ 1894, 8. 208; 1895, 8, 235; 189%, 8. 77.

halb einer gegebenen Frist eine grifsere Zahl von Wagen zu
verschieben ist, werden folgerichtig auch die Anlagen und Ein-
richtungen zur Ausfilhrung des Verschiebedienstes — sowohl
nach Zahl und Ausdehnung, als nach Form und Gate — ecr-
weiterten Ansprichen angepalst sein, sodafs die Wagen nicht
nur gleichzeitig an verschiedenen Stellen, sondern auch schneller
verschoben werden konnen..

Allein diese Regel erleidet zahlreiche Awsnahmen, da cs
einerseits Bahnhofe mit grofsem Betriebe giebt, wo die Wagen
beim Verschicben einc geringe Geschwindigkeit haben, ander-
seits aber auch wieder Bahnhofe mit nur kleinem Betriche,
wo die Wagen von Ablaufgleisen mit grofser Geschwindigkeit
ablaufen.

Aufserdem wirken zeitliche und ortliche Umstinde ein,
um die Verschicbgeschwindigkeiten auf ein und demselben Bahn-
hofe verdnderlich zu machen. Gegen den Wind, oder bei seit-
lich wehendem Winde laufen die Wagen langsamer, als mig
dem Winde. Bordlose oder Niederbord-Wagen erfahren geringern
Luftwiderstand, als Wagen mit hohen Wiinden, werden aber
auch von in der Bewegungsrichtung wehendem Winde weniger
beschleunigt. Auf trockenen, reinen Schienen rollen die Réder
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schneller, als auf von (latteis, Schnee oder Schmutz bedeckten.
Wagen mit Bremsen gchen in der Regel schwerer, als Wagen
ohnc Bremsen. Weichen, Gleiskriimmungen, Steigungen oder
Gefille im Gleise beeinflussen die Geschwindigkeit regelmigsig-

Alle diese Verhiltnisse miissen auf Wahl und Verwendung
der Bremsmittel erheblichen Einfluls nehmen.

Das natiirlichste Bremsmittel fiir den Fabr-; wic fiir den
Verschiebdienst ist die Wagenbremse. Sic ist auch das sicherste
und itberall anwendbare, demn einerseits ist ihre Wirksamlkeit
wenig oder gar nicht von der Geschwindigkeit der Fahrzeuge
abliiingig, anderseits gestattet sie dem Bremser, dic letztere
nach Ermessen zu regeln, den Wagen also stets in der Gewalt
zu behalten. Nun ist aber kaum der dritte Theil der Giiter-
wagen mit Bremsen ausgeriistet, und auclh diese vorhandenen
Wagenbremsen dirften nicht tberall in vollem Umfange ver-
werthet werden, denn das crfordert fiir den Verschicbdienst
zahlreiche Arbeiter.

Es muls schon beim Beginne der Verschiecbbewegung die
entsprechende Zahl von Bremsern mitgegeben werden, da spiiter
das Besteigen der fahrenden Wagen zu gefilirlich scin wiirde.
Neben diesen mitssen aber auch in den Verschiebgleisen, nament-
lich wenn vom Ablaufriicken aus verschoben wird, die erfor-
derlichen I.cute zur Hemmung der nicht mit Wagenbremsen
att§g01'iistet0n Fahrzeuge aufgestellt sein. Dazu kommt, dafls
die Wirksamkeif der Wagenbremsen nicht ganz zuverlissig ist.
In I'olge der Abnutzung der Bremsklotze wirken manche im
entscheidenden Augenblicke ungeniigend, und hieraus entsteht
ein nicht unerheblicher Bruchtheil der vorkommenden Wagen-
und Giiterbeschiidigungen. Zu vorhergehender Prifung des
Zustandes der Bremsen fehlt es fast stets an Zeit und Mitteln,
noch mehr zur Instandsetzung der Bremsvorrichtung, zum Nach-
stellen der Bremskl6tze u. s. w. Werden Wagen mit mangel-
hafter Bremse im Betriebe belassen und mit der Anschrift
»Bremse unbrauchbar« verschen, so wird diese oft vom Regen
abgewaschen uid schon aunf einer der niichsten Stationen kann
die Unwirksamkeit der Bremse abermals Schaden anvichten.

Trotzdem crscheint es empfehlenswerth, die vorhandenen
Wagenbremsen in moglichst ausgicbiger Weise zu benutzen.
Ihren Vorziigen gegeniiber fallen die bezeichneten Uebelstiinde
wenig ins Gewicht, namentlich sind sie gering im Vergleiche
mit den bei Verwendung ilterer Bremsschuhe vorkommenden
Unzutrdglichkeiten. Zu wiinschen wire eine Vervollkommnung
der Bremseinrichtungen dahin, dafs sie ein schnelleres, leichteres
Nachstellen der Bremsklotze zulielsen.

Eine Dbesondere Gattung von Wagenbremsen sind die
eigens fir Verschiebezwecke angebrachten Verschiebebremsen.
Soweit diese mit Kurbelantrieb eingerichtet sind, gilt das vor-
steliend Gesagte auch fiir sie; soweit sie Hebelbewegung haben,
ist ihve Verwendbarkeit im Verschiebbetriebe cine bhe-
schriinkte, weil die meisten in Folge schwertillligen Ganges
einer schnellen Bedienung zu viel Schwicrigkeiten entgegen-

nur

setzen. Ihr erheblichster Mangel besteht darin, dals der den
Hebel niederdriickende Arbeiter mitlaufen mufs. Diese in

England sehr gebriiuchlichen Verschichebremsen kommen daber
bei uns nur selten vor.

Der grifsere Theil der im Verschiebedienste abrollenden
Sisenbahnwagen ist also durch andere, nicht mit den \'Vagen
verbundene Ilemmwerkzenge aufzuhalten. Als solche verdienen
zunéichst dic Bremskniippel Evwibnung; sie sind das urspriing-
lichste und in der DBeschaffung billigste Bremsmittel. Der
beste Beweis hierfir ist ihre weit verbreitete Benutzung, weiche
durch die Einfithrung der Bremsschuhe, Vorlegebremsen u. s. w.
kaum wesentlich zuriickgegangen ist. Die Bremskniippel ge-
niigen fiir cine Verschiebegeschwindigkeit bis zu 180 ™/Min.
Dartiber hinans nicht mehr, da ihre Wirksamkeit wegen des
geringen Druckes gegen den Radreifen eine schwache, daher
zeitraubende, und ilve Anwendung, bhesonders das Kinstecken,
bei grosserer Geschwindiglkeit nicht olne Gefahr
Arbeiter ist.  Zugleich ist der Bedarf an Arbeitern grofs, da
jeder lange Zeit an cinem Wagen beschiftigt ist. Hierdurch
werden die geringen Beschaffungskosten meist aufgewogen.

Fiir mittlerc und grosse Geschwindigkeiten sind vorwicgend
Bremsscliuhe und Vorlegebremsen in Gebrauch. Dic neuerdings
auf einzeluen grofsen Bahnhdfen versuchten Gleisbremsen diirften
wolll noch weiterer Erprobung und Entwickelung bedirfen, ehe
ein abschliessendes Urtheil iiber sie zu fillen ist.

bie Bremsschube der verschiedensten Baunarten mit
und ohne Rollen, mit beweglicher und fester Spitze, mit ciner
oder mit zwei Backen oder Fiihrungsleisten beruhen alle auf
demselben  Grundgedanken, wic der alte Wagenhemmschuh.

fiir dic

‘Ihre Wirksamkeit ist, ausscr ihrver Figenart, von verschicdenen

sufalligen Einflisssen, insbesondere von der Beschaffenheit der
Schienc und des Rades und von der Bewegungsgrofse des
rollenden Wagens abhingig. Bei den dlteren Anordnungen ist
die Sohle 40 ™™ dick und noch stirker, die gebogene Auflauf-
fliche ununterbrochen. Das Wagenrad wird beim Auflanfen in

“betrichtliche Hohe tiber die Schiene gehoben und gleichzeitig

festgestellt, das heilst, die rollende Bewegung hort auf, es
tritt eine schleifende ein.

Beim Gebrauche der ilteren Bremsschuhe ergeben sich
mancherlei nachtheilige Wirkungen, die der Hauptsache nach
in drei Punkte zusammengefalst werden konnen:

Dic Schuhe werden hinfig durch den Angriff des Rades
von der Schiene geworfen, ‘und die mit beiderseitigen Backen
klemmen sich auf breitgefahrenen Schienenstellen fest.

Die Wagen crleiden
schiitterungen.

Die Bremswirkung ist
regeln.

beim Auflaufen zu starke Er-

durch Menschenkraft nicht zu

Die Stelle, wo die gebremsten Fahrzeuge zum Stillstande
kommen, ist vorher nic mit voller Sicherheit zu hestimmen.

Das Gewicht, welches bei manchen Schulen 19 bis 23 kg
Detriigt, macht selbst einem kriftigen Arbeiter ein schnelles
Verlegen fast unmiiglich.

Das Herabfallen der Bremsschube von
Angriffe  des Rades Lkann durel sorgfiltiges Auflegen zwar
meist vermicden werden, dennoch widerholt es sich hiufig und
hat dann zur Folge, dals die Wagen wmit unverminderter Ge-
schwindigkeit weiterrollen und,

der Schiene beim

falls es nicht gelingt, noch
rechtzeitig einen andern Schuh aufzusctzen, oder " ein  solcher

zur Vorsicht bereils anfgesetzt war, gegen die anderen Wagen
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anprallen.  Aehnlich verhiilt es sich mit dem TFestklemmen
der Dremsschuhe anf breitgefahrenen Schienenstellen, unebenen

nachgiebigen Schienenstdfsen u. s w.

Dus Auflegen auf oder '

dicht vor solche Stellen ist zwar verboten, aber auch wenn die -

Verschiebmannschaften hierbei immer dberwacht werden konnten,
so ist es doch hei nassen, schlipfrigen Schienen nicht zu ver-
meiden, dals der Schuh eine lingere Strecke fortgleitet und
solche Stellen, auch wenn cor entfernt genug
erreicht.

aufgelegt war, noch
Sind die Wagen dann schon hinreichend gehemmt,
g0 bleiben sic wohl stchen, oder rollen aach ctwas zurtick; ist
ihre Dewegung aber noch zu lebhaft, so kommt es gewdlhnlich
zu ciner Entgleisung, wenn nicht das Rad den Schuh iiber-
springt und auf der andern Seite dic’ Schiecne wieder fafst.
Die Fntgleisung wird dadurch sehr crleichtert, dals der Brems-
schul mittels seiner dicken Sohle den Radkranz iber Schicnen-
oberkante emporhebt, so dals das Rad die Fabrung auf der
Schiene verliert.

Nachtheilig wirkt auch die starke Stauchung,
Wagen beim Auflaufen auf die Bremsschulie erlciden.

die die
Sie hat
jhren Grund in der zu plotzlichen Geschwindigkeitsverminde-
rung.  Der Schuh hebt das Fabrzeug an ciner Ecke zu hoch,
Wagen und Ladung leiden durch den plotzlichen Stols und die
Schriigstellung,  Die unmittelbar zu Tage tretenden Ver-
nicht die alleinigen. Vicle erst spiter ge-
fundene Beschiidigungen an Giitern, namentlicll solchen, die in
bedeckten Wagen verladen sind, deren Ursache nicht aufzu-
kliren ist, wird auf diese Stauchung zurtickzufithren sein. Die
bekannten »alten Anbriiche« werden hicr erzeugt und treten

letzungen  sind

erst spiiter, dann vielleicht Unfiille veranlassend, liervor; die
siimmtlichen Verbindungen des Wagens werden gelockert.
Auch bei regelrechter Wirksamkeit der Bremsschuhe ist
zuweilen cin Anprall der rollenden Wagen gegen stehende
nicht zu vermeiden, wenn die Schuhce niclit weit genug von den
entfernt aufgesetzt geiibte  Mannschaften
wissen zwar diesen Abstand den vorliegenden Verhéltnissen
entsprechend gut abzuschittzen, in der Unsicherheit tber das
Wagengewicht und den Zustand der Rader werden die Schuhe

letzteren werden ;

aber oft in weiterer Entfernung aunfgelegt, als uothig wire,
so dafs die angehaltenen Wagen nachgeschoben werden miissen.

Bremsschuhe neuerer Bauart suchen die geschilderten
Mingel auf die eine oder andere Weise zu umgelen. Unter
ihmen hat sich insbesondere der vou II. Bissing (Textabb. 125)

Tig. 123.
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in jingster Zeit schmell beliebt gemacht. Tor
fritheren Anordnungen®) insofern ab, als scine Sohle z iiberatl

weicht von den

nur 10™™ Jdick ist und deren Krempe oder Fithrungsleiste nur

an der Innenseite angebrachit bis an die Spitze dwrchgeht. Auf .

*) Organ 1894, S. 208.

dem hintern Theile der Sehle ist durch kriftige Niete ein
Bock g befestigt, der, nach vorn niedriger, eine etwas beweg-
liche Bremsplatte p trigt, und an dessen dulserer, der Krempe ent-
gegengesetzter Seite sich eine nach vorn und-schriig nach unten
gerichtete Feder f aus Rundstahl befindet, mittels welecher der
Schuh fest auf die Schicne gedriickt werden kann. Das Rad
berdlirt beim Auflaufen nur die Spitze der Sohle und die
Jremsplatte; es wird nur in milsige Iohe iiber die Schiene
gehoben, der Spurkranz bleibt unter Schiencnoberkante, er fafst
aber zuglcich auch schon bei der ersten Bertihrung die Fithrungs-
leiste mit, und klemmt den Schul dadurch fest auf die Schiene.
Dic Spitze kann also nicht aufwiirts gcbogen werden, was bei
anderen Schuhen selir leicht vorkommt. Das Abwerfen dieses
Schuhes von der Schiene kann nur unter besonders ungiinstigen
Verhiltnissen vorkommen, das Festklemmen auf der Schiene gar-
nicht, denn die Stabifeder giebt an schlechten Schienen-
stellen nach, oder bricht ab. Der Schuh wiegt nur 11 kg. ist
Jor kostet neu 12 M. ; iber die Unter-
haltungskosten sind vom Verfasser zuverlissige Beobachtungen
noch nicht gemacht, doch scheint es, dals sie nicht hoher
kommen, als Dbei anderen Bremsschuben. Naturgemiils gestattet
dieser Schub einc Regelung der Bremskraft nach dem Auflaufe

also leicht tragbar.

des Rades ebenso wenig wic alle anderen.

Den letztbetonten Mangel sucht die Biissing’sche Vor-
legebremse abzustellen; sic besteht aus cinem Schuhe, mit cin-
oder zweiseitiger Klauenstiitze auf der Schiene, einer Zungeé und
cinem Stielhebel. Der Schul triigt dic um einen wagerechten
Querbolzen leicht bewegliche Bremsplatte, die Zunge ist ein
kurzes niedriges Keilstiick, mit seitlich angebrachter Stange,
mittels deren sic seitlich aufsen neben dem Schienenkopfe zwischen
zwei Lappen unten an der Schuhstiitze eingeschoben wird, der
Hebel wird mit seinem untern, in eine Gabel auslaufenden Ende
durch einen Bolzen am Hinterende der Zungenstange und etwas
weiter aufwirts in gleicher Weise mit dem Schuh der
schrdg stehenden Seitenlasehe verbunden; an seil}'em obern Ende
ist ein Qesen- Ilandgriff angebracht. Xine Drehung des Hebels
um  den Befestigungsbolzen am Schuhe hat eine Verschiebung
der Zunge in entgegengesetzter Richtung zur Folge. Die Zungen-
spitze ist cine Art Keilstiick, dessen Schneide nach vorn ge-
richtet und dessen Hinterseite etwa der Kriimmung der Rad-
reifen entsprechend abgeschriigt ist, damit das Wagenrad leicht
dariber hinwegrollt. Der Schuh ist an beiden Seciten mit
kurzen Krempen versehen, kann jedoch auch mit nur einseitiger
Krempe angefertigt werden, die Zungenspitze hat ebenfalls an
der inneren Seite eine kleine Krempe.

Die Vorlegebremse wird so auf die Schiene gelegt, dals

an

die Sohle des Schuhes und die Zungenspitze tiberall anf-, auch
die Krempen an der inneren Schienenseite gut anliegen. Der
bedienende Arbeiter hilt dabei die Bremse an dem Hebelgriffe
fest und vermag damit die Lage zu regeln. Sobald das Wagen-
rad iber die Zungenspitze hinwegrollt, zieht der Mann den
Hebel an, wobei er sich mit der freien Hand am Wagen stiitzen
kann. Der Znngenkeil wird nach dem Schuhe hin verschoben
und so das Rad zwischen Bremsplatte und Zungenkeil geklemmt,
Da der Ifebel ein Uchertragungsverhiiltnis von 1: 16 Desitat,
so kann die Wirkung so weit gosteigert werden, dafs die Um-



drehung der Achse aufhirt, aber auch nach Bedarf gemilsigt
werden. Ist der Wagen in dem beabsichtigten Grade gehemmt,
so wird die Bremse von der Schiene gezogen, indem man den
Ilebel offnet, d. h. den Stiel von sich ab, gleichzeitig aber
auch nach unten driickt. Dies geschieht am besten noch wihrend
der Wagen etwas in Bewegung ist. Der Arbeiter kaon diesen
nithigenfalls gleich mit stehenden Wagen lkuppeln. i

Die Vorlegebremse ist benutzbar bei einer Geschwindiglkeit
bis zu 270 ®/Min. DBei grofseren Geschwindigkeiten Lilst das
Erfordernis der Bedienung dureh Menschenhand ilire Verwendung
nicht mehr zu. Tunerhall dieser Grenze¢ konnen darch sie drei
und auch mehr zuosammen abrollende Wagen mit demselben Iir-
folge, wie ein Wagen gehemmt werden. Die Gefahr fiiv den
bedienenden Arbeiter ist dabei geringer, als bei der Anwendung
von Bremsknippeln. Die Erschiitterung der [and und des
Armes, die der Arbeiter erhilt, ist nicht von Belang und kann
nur Unkundige abschrecken. *)

Die Vorlegebremse wiegt 14 bis 15 kg und kostet 40 M.
Die Unterhaltungskosten stellen sich auf etwa 2,6 M. fir
1000 gebremste Achsen.

Die Moglichkeit, die Bremsung nach ihrem Eintritte noch
zu regeln, erleichtert ein scharfes Aufricken der Wagen in den
Aufstellgleisen, wodurch die Nothwendigkeit entféllt; zu kurz
gehemmte Wagen bebufs Gewinnung von Platz durch den An-
prall folgender zu verschieben. Die durch Wegfall des nach-
triigliched Zusammenschiebens entstehende Ersparnis ist freilich
nicht von erheblicher Bedeutung, da diese Arbeit von der vor-
setzenden Zuglocomotive fast ohne besondere Kosten geleistet
werden kann.

Mingel, welche bei der Vorlegebremse vorkommen, be-
stehen darin, dals sie bisweilen durch das Rad oder einen zu
tief sitzenden Wagenfufstritt von der Schiene geworfen wird,
oder dafs sich wegen zu weichen Stoffes die Bremsplatte so fest
mit dem Rade verbindet, dals das Losen der Bremse schwierig
und sie selbst hierbei beschidigt wird; oder endlich, dafls bei
leeren Wagen mit nur geringem Raddrucke die gebremste,
aber noch rollende Achse die Vorlegebremse iberspringt oder
gar von der Schiene gleitet, weil jene zu frih gelost und in
diesem Zustande zu lange anf der Schiene belassen wurde.

Die Fahrzeuge erleiden beim Gebrauche der Vorlegebremse
geringere Stofse; Entgleisungen infolge Festklemmens auf der
Schiene sind fast ganz ausgeschlossen und nur bei selir mangel-
haftem Zustande der letztern moglich.

Die Handhabung der Vorlegebremse erfordert einige Uebung,
die bei richtiger Anleitung jedoch schnell erworben wird. Da,

*) Aom. d. Red. Nach den letzten Erfahrungen scheint diese
Vorlegebremse den gehegten Erwartungen nicht voll zu entsprechen,
ihre Kosten sind hoch, die Arbeit stellt sich als verhiltnismifsig er-
miidend heraus, die. Begrenzung der Geschwindigkeit und die Fithrung
der Bremse withrend der Bremsung durch den Arbeiter sind erhebliche
Nachtheile gegeniiber dem Bremsschuhe. Die Nothwendigkeit des Mit-
laufens bedingt die Stellung eines Arbeiters mit Vorlegebremse fiir
jedes Gleis.

wo sie eingefihrt und das Personal mit ihrer Bedienung ver-
traut ist, wird sie mit Vorliebe benutzt, und die Verwendung
von Bremsschuben auch in Fillen thatsiicllichen DBedirfnisses
zu umgehen gesucht,

Bei Geschwindigkeiten von mehr als 270 ™/Min. sind,
wie bemerkt, Vorlegebremsen nicht mehr zu verwenden und
andere Mittel nicht zu entbebren. Die Bremsschiuhe vertragen
eine nicht unerheblich grofsere Geschwindiglkeit rollender
Wagen, solche bis 415 m/Min. sind beobachtet. Wo die
Grenze der Verwendbarkeit liegt, hat der Verfasser bislang nicht
feststellen konuen; es diirften die verschiedenen Bauarten darin
kaum weseatlich von einander abweichen.

Dafs es moglich sein wird, die Bremsschuhe, wie iiber-
haupt die heatigen Bremsmittel fir den Verschiebbetrieb noch
zu vervollkommnen, hedarf wohl keiner Frage, Ob aber in
dieser Richtung auf dem eingeschlagenen Wege noch sehr viel
mehr zu erreichien sein wird, als bereits erreicht ist, erscheint
mir zweifelhaft. Der Verschiebedienst ist im Gegensatzé zum
Fabrdienst zu  wenig nach vorher festgestellien Regeln abzu-
wickeln, und so lange bei seiner Ausfilirung die freie Be-
wegung der TIalirzeuge nicht entbebrt werden kann, so lange
wird es unter Beriicksichtigung der vielerlei Zufiilligkeiten, die
diese Bewegung, wie auch die Thitigkeit des Ilemmens beein-
tlufsen konnen, schwierig sein, ganz sicher wirkende Brems-
mittel zu schaffen. Trst wenn es gelingt, die Bewegung zu
einer gebundenen zu machen, dirfte eine grofsere Gewihr
fir sichere nnd rechtzeitige Ilemmung der Wagen geboten
werden. Hierbei kann freilich nicht an die Bewegung durch
Locomotiven gedacht werden, ist es aber der
elektrischen Kraftiibertragung aach auf diesem
Gebiete eine Rolle zu spielen.

vielleicht
vorbehalten,

Wenn man bedenkt, welehe Werthe an Gitern und Fahr-
zeugen dem Verschiebedienste unterliegen, wie viele Verletzungen
dabei vorkommen, welche Verluste durch die dabei entstehienden
Beschddigungen den Eisenbahn-Verwaltungen zugefiigt werden,
so erscheint es als ein Gebot der Wirthsehaftlichkeit, die Ver-
vollkommnung des Verschiebewesens fortgesetzt und eifrig zu.
{ordern.

Viel kann schon jetzt durch eine richtige Auswahl
und Benutzung der Bremswerkzeuge, guteSchulung
der Mannschaften, zweckentsprechende Anlage,
Instandhaltung und Beleuchtung der Verschieb-
gleise Ablauframpen u. s. w. geschehen. Die meisten
Beschiidigungen und Unfille beim Verschieben eignen sich wohl
tiberall im Nachtdienste. Tg ist cine falsche Sparsamkeit, die
Verschiebgleise mit knapper Beleuchtung auszustatten, sie aus
stark abgenutzten, anderswo nicht mehr verwendbaren, oder
ihrem Querschnitte nach ungeeigneten Schienen herzustellen.
Die besten Schienen sind fir diesen Zweclk, wenigstens da, wo
Bremsschuhe und Vorlegebremsen benutzt werden miissen,
gerade gut genug, und eine stete, aufmerksame Unterhaltung
des Gleiskorpers ist ein dringendes Erfordernis.




— Anzecigen. —

Der Verein Deutschier Eisenbahn-Verwaltungen hat mir den Debit im Buehhandel sciner
soeben erschienenen officicllen Publication :

Zusammenstellung der Frgebnisse

vom 1. October 1898 bLis dahin 1894

von den

Vereins-Verwaltungen

mit

Eisenbahn-Material agesteniten Giite-Proben.

Preis 10 Mark,

Statistische Nachrichten

ither die

anf den Bahnen des Vereing

Achsbriiche und Achs-Anbriiche.
Berich;;s_iqgr 1=RO5.

—— Preis 2 Mark.

abertragen, um diesclbe auch den ausserhalb des Vereins stchenden Interessenten, also vorzugsweise
den Fabrikanten des gesammten Jiscnbahn-Materials, zuginglich zu machen.

Bei der vorliegenden Bearbeitung der Krgebnisse der mit Eisenbalm-Material angestellten
Gritteproben ist es zweckmiissig erschienen, festzustellen, welche Auforderungen dic einzelnen Verwal-
tungen an dic Materialien stellen und in welchem Umfapge dieselben von den Iabrikanten erfiillt
werden.  Der Inhalt zerfillt in Versuche mit Eisenbaln-Schienen, Achsen, Radreifen,
Kesselblechen, Locomotiv-Rahmenblechen, Sehwellen, Laschen, Radsternen,

Scheibenriddern, Federstahl, Kupfer und Broncen und wurde innerbalb jeder dieser

Gruppen eine Sonderung zuniichst in Neu- und Altmaterial, danmm nach Materialsorten,

Fabrikanten und Bahnverwaltungen vorgenommen.

. Indem ich davon IKenntniss zu geben mir crlaube, hitte ich cvent. Bestellungen gefiilligst

L}
baldl ergehen lassen zu wollen, da mir nar eine beschriinkte Anzahl von Exemplaren iiberlassen
worden ist.
Wiesbaden, December 1896.
C. W. Kreidel’s Verlag.
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