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Ueber den Bau der Gleise fiir Schnellzugverkehr.

~Von Alfred Birk, dipl. Ingenieur.

(Schlufs von Seite 14.)

Betreffs der Ausfiihrung der Schieneniiberhohungen und der
Gleiserweiterungen in Kriimmungen bestehen bei den einzelnen
Babnverwaltungen Vorschriften, die grofse Verschiedenheiten
aufweisen. Wir theilen die beziiglichen Formeln und Malse in
einer Zusammenstellung mit und geben dabei den Buchstaben
die folgenden Bedeutungen:

H = Ueberhohung in ™, h = Ueberhshung in ™m,
= Entfernung der Schienenmitten in ™,

= Spurerweiterung in ™,

= Spurweite in ™,

= grofste Fahrgeschwindigkeit in ™/Sec.

= grofste Fahrgeschwindigkeit in km/St.

= Erdbeschleunigung = 9,81 ™,

= Halbmesser des Gleisbogers in ™.
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Bei den Bahnen, welche keine Spurerweiterung in den
Kriimmungen anwenden, ist bereits in der Geraden ein grofserer
Spielraum zwischen Spurkranz und Schienenkopf vorhanden,
als z. B. bei den dcutschen und dsterreichischen Bahnen.

Die Bahnerhaltung wird sowohl nach dem Verfahren der
Gleiseregelung nach Bedarf, als nach jenem der regelmiifsigen
Hauptuntersuchungen®) durchgefiibrt. Bei dem erstern Ver-
fahren wird jede Bahnstelle jihrlich 1,6 Dbis 2,3 mal, bei
letzterm nach 1 bis 2 Jahren geregelt. Die mitgetheilten
Kosten der Regelung nnd die Angaben tiber den Aufwand an
Arbeitskraft gehen weit auseinander; sie schwanken zwischen
0,16 und 0,528 M., bezw. zwischen 0,15 und 0,40 Tagschichten
auf 1™ Gleis und fiir ein Jahr. Da sie durch das Arbeits-
verfahren, durch das Alter der Gleise, die Verkehrsdichte, die
Gleisbauart, die Richtungs- und Neigungsverhiiltnisse und durch
die Giite der verfigbaren Arbeiter beeinflulst werden, so lassen
sich diese Angaben nicht unmittelbar vergleichen,

*) Organ 1892, S. 147, 171, 211,

Widerstandsfihigkeit der Gleise.

Nach der iibereinstimmenden Angabe aller jener Bahnver-
waltungen, welche dem Congresse den Stoff fiir die Beantwortung
der vorstehenden Frage geliefert haben, werden die neueren,
theils hergestellten, theils durch allmihlige Auswechselung in der
Ausfithrung begriffenen Gleise allen Anforderangen eines grofsen
Verkehres auf lingere Zeit hinaus entsprechen. Nur fiir Linien
mit starken Gefiillen nnd scharfen Kriimmungen, bei welchen
die Raddriicke verstirkt werden sollen, sowie fiir die Stolsver-
bindungen ist das Bedtrfnis nach weiterer Verstirkung vor-
handen.

Um die gewonnener Grundlagen fiir die Aufgabe der Fest-
stellung eines Oberbaues fir ein Schnellzuggleis nutzbar zu
machen, sind die einzelnen Anordnungen nach ihren Bestand-
theilen und deren Verbindung auf ihre Zweckmilfsigkeit ver-
gleichend zu untersuchen. Dies ist nur auf theoretischem Wege
miglich.  Allerdings giebt auch die theoretische Untersuchung
kein sicheres Mals fiir die thatsiichliche Leistungsfihigkeit eines
Gleises, aber zu Vergleichszwecken reicht sie aus. Diese Unter-
suchung filirt Ast durch, indem er zunichst die Grolsen fest-
stellt, welche malsgebend sind fiir den Widerstand, den das
Gleis der Imanspruchnahme durch die ruhende Last in neuem -
Zustande und an der vorgesehenen Grenze der Ausnutzung ent-
gegensetzt. Den DBettungsdruck wiihlt Ast mit C = 3 kg/qem,
die Elasticititszahl E = 1700,000 kg/qem fir Stahl und Flufs-
eisen und E! = 100000 kg/qem fir Holz, Er findet hiernach,
dafs der Schienendruck, welcher auflser von der Grofse des
Raddruckes auch von der Lastvertheilung und von der Schwellen-
theilung abhiingig ist, bei abgenutzten Schienen bei Raddrucken
bis zu 7 t zwischen den Grenzen 3,287t und 3,912t und bei
Raddrucken iiber 7 t zwischen 3,155t und 4,766 t schwankt;
dieses Ergebnis zeigt deutlich den grofsen Einflufs der Bauart
des Gleises und der Laststellung auf die Beanspruchung des
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Gleises. Die Tnanspruchnahme der Schienen hillt sich bei Rad-
dricken bis zu 7t bei neuen Schienen zwischen 1000 kg/gem
und 1300 kg/qem, bei abgenutzten Schienen zwischen 1127 kg/qem
und 1470 kg/qem; die hoheren Raddriicke beeinflussen diese
Zahlen nicht wesentlich; man erhilt 918 bis 1352 kg/qcm, bezw.
1050 bis 1589 kg/gem. Das Metall wird etwa mit einem
Drittel der erhshten Elasticitiitsgrenze beansprucht. Die Bean-
spruchung der Iolzschwellen betrigt im Durchschnitte nur
58 kg/qem, also ein Viertel der Elasticititsgrenze. Die Schwellen-
einsenkungen liegen unter Annahme abgenutzter Schienen im
Mittel bei 0,48 cm; der hiervon abhiingige Bettungsdruck be-
reehnet sich mit durchschnittlich 1,41 kg/qem, also mit724% der
oben als zulissig angenommenen Grenze. Auf Grund dieser
Untersuchungen folgert Ast, dals bei Achsdriicken bis 14t
breitfifsige Schienen von 35 kg/m auch hohen Verkehrsan-
forderungen und Fahrgeschwindigkeiten entsprechen, sofern die
Schwellen reichlich bemessen und hinreichend eng getheilt sind,
dals jedoch bei Achsdriicken iiber 14t cine Erhohung des
Schienengewichtes iiber 35 kg/m neben enger Theilung und
kriftiger Bemessung der Schwellen zu empfehlen ist. Auflserdem
erscheint die Einfihrung von Locomotiven mit grofsen Achs-
stiinden und schwach belasteten Vorder- und Hinterachsen fiir
die Gleisinanspruchnahme vortheilhaft.

Die Widerstandsmomente der Laschenpaare, welche Ast
nach Zimmermann der Rechnung unterzogen hat, schwanken
zwischen 21% und 60% desjenigen der zugehorigen Schiene;
es ergeben sich demgemiils im Allgemeinen schon fiir die Ruhe-
last von 6900—7800 kg Spannungen von 1271—3343 kg/qem.
Der giinstige Einflufs, welchen die kriiftige Bemessung der
Schwellen, die geringe Stofsschwellenentfernung und die grofse
Laschenlinge ausiiben, tritt in den erhaltenen Zahlenwerthen
sehr scharf hervor.

" Hinsichtlich der FEigenschaften des Schienenstoffes und
besonders der geeignetsten Zerreifsfestigkeit des Schienenstahles
bewegen sich die Anforderungen der Bahnverwaltungen derzeit
noch in sehr weiten Grenzen. Bei den @sterreicbischen und
italienischen Bahnen, bei der Gotthardbahn, der belgischen
Staatsbahn und den holliindischen Bahnen wird Schienenstahl
von 55 bis 67 kg/qmm mit Dehnungen von 15% bis 20% ver-
wendet, wiihrend die franzisischen und egyptischen Bahnen
Schienenstahl von 70 bis 80 kg/qmm, ja bis 98 kg/qgmm und
mit Dehnungen von 10 bis 15% verwenden.

Versuche zur Ermittelung der dynamischen Wirkungen
der Fahrzeuge auf das Gleis sind in den letzten Jahren nur
* auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn durchgefiihrt worden und
zwar unter Verwerthung der Vortheile, welche die Photographie
grade auf diesem Felde bietet. Allerdings sind 'diese Be-
mithungen zar Zeit noch nicht @ber die Feststellung zweck-
miilsiger Gestaltung = der Beobachtungsmittel hinausgelangt.
Ast filhrt in seinem Berichte einige bei Aufnahme der Be-
wegungen der Schienenenden an der Stofsverbindung erhaltene
Bilder vor und beschreibt auch kurz die Einrichtungen, durch
welche fir die Vorrichtung eine erschiitterungsfreie Aufstellung
geschaffen wurde. Bemerkt sei hier noch, dafs der Schreiber
dieser Zeilen schon vor fiinf Jahren bel seiner zustindigen
Eisenbahn-Verwaltung die Verwendung der Photographie zum
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Zwecke der Erforschung der am Schienenstolse auftretenden
Erscheinungen bei Beanspruchung durch rollende Lasten an-
geregt hat.

Feststellung eines Oberbaues fir Schellzuggleise.

-Bei dem gegenwiirtigen Stande aller einschligigen Forsch-
ungen ist es nicht moglich, Grundsitze fiir die Ausbildung eines
Gleises festzustellen, welches im Stande sein soll, der Bean-
sprachung durch schwere, schnellfahrende Lasten dauernd zu
widerstehen. Die Praxis zeigt zwar, dafs verschiedenartige An-
ordnungen grofse Fahrgeschwindigkeiten zulassen: ob sie aber
im Ganzen wie im Einzelnen derart zweckentsprechend sind,
dals man sie einfach wiederholen kann, kann erst entschieden
werden, wenn einerseits das dauernde Verhalten im Betriebe,
anderseits eine analytische Untersuchung ihre TEigenschaften
klar gelegt haben, Letztere scheitert an dem Umstande, dals
die Ergebnisse der Versuche und theoretischen Forschurg den
Einflufs der Fahrgeschwindigkeit auf die Beanspruchung, also
die Abmessungen der Gleisanlage grofstentheils nicht unmittelbar
erkennen lassen.

Die Formeln, weclche die Gescliwindigkeit beriicksichtigen,
beziehen sich ausschlielslich auf diejenigen Wirkungen der Ge-
schwindigkeit, welche aus der Fliehkraft entstehen, wenn die
Fahrzeuge sich krummlinig bewegen. Die iiblichen Formeln
konnen zur Berechnung der Gleise auch fiir bewegte Lasten im
Allgemeinen verwendet werden, wenn statt des Raddruckes der
Ruhe derjenige in die Rechnung eingesetzt wird, welcher
withrend der Bewegung vorhanden ist. Es werden hierbei die
statischen Formeln als augenblickliche Zaustandsgleichungen
wihrend der DBewegung behandelt. Der Belastungszustand
wechselt und derjenige ist der mafsgebende, der die ungiinstigsten
Ergebnisse liefert. Es kommt also darauf an, diesen ungiinstigsten
Zustand kennen zu lernen und namentlich festzustellen, inwiefern
er von der Fahrgeschwindigkeit abhiingt. Dieser Einflufs lafst
sich nun wohl — wie Ast niher darlegt — seinem Wesen
nach, nicht aber auch seinem Mafse nach, klarstellen. Der
einzige Ausweg, der sich hier darbietet, besteht in der Schiitzung
der obern Grenze des moglichen Einflusses; die Folge davon
ist, dafs man gezwungen wird, das Gleis in den meisten Fillen
stirker herzustellen, als wirklich nothwendig wiire, Nun steigern
sich aber die Anspriiche an das Gleis noch immer weiter und so
gelangt man zu sehr bedeutenden Forderungen fiir die Wider-
standsfihigkeit der Gleise, sodafs die Frage entstehit, wie weit
sie wirklich gerechtfertigt sind. Man findet, dafls die Erhohung
der Widerstandsfihigkeit der Gleise eine obere Grenze hat,
die nicht sehr hoch iber der jetzt vorhandenen liegt. Zwei Um-
stinde sind es, die zu dieser Krkenntnis fithren: die Noth-
wendigkeit der Verwendung ortlich. gegebener- Bettung und
Dammassen und das festgesetzte Mafs far die Spurweite. An
diese Punkte kniipft Ast in seinen - verschiedenen Arbeiten an
und gelangt zu folgenden Grundsiitzen fiir die Ausgestaltung
eines Schnellzuggleises: e

Bettung und Untergrund. Darch .- Trockenlegung
des Unterbaues und durch Aufbringung einer reichlich starken
Bettung ist eine Bettungsziffer von mindestens C == 5 kg/qem
zu erzielen. Die Dicke .der ‘Bettung unter der Schwellenunter-



fliche soll nicht unter 30 em betragen, wobei mindestens eine
Schicht von 15 cm aus gut stopfbarer Masse bestehen mufs.
Bei einem Unterbau, der vor Durchnissung nicht hinlinglich
geschiitzt werden kann und dann unter der Bettung sehr weich
wird, ist die Dicke der letztern unter der Schwelle dem Licht-
raume zwischen den Schwellen gleich zu setzen, um die Bildung
der so schiidlichen Schottersicke im Erdkorper zu verhindern,
Niemals sollen die Radbelastungen des bewegten Fahrzeuges
einen Bettungsdruck von mehr als 2 kg/qem hervorbringen.
Die Schwellen, Als Abmessungen sind zu empfehlen:

9,7 ™ Linge, 0,26 ™ Breite, 0,14 ™ Stiirke. Die Schwellendauer
ist durch Triinken, am besten mit kreosothaltigem Thecrdle zu
erhéhen; Dexelungen sind zu vermeiden. Die Schwellentheilung
ist- mit Riicksicht auf den fir die Unterstopfungsarbeit er-
forderlichen lichten Raum zwischen den Schwellen am Stofse
mit 50 em, sonst mit 80 cm zu bemessen.

Die Schiene. Der symmetrische Doppelkopfquerschnitt
kann nicht empfohlen werden. Der Schienenquerschnitt mufs
geniigende Tragfihigkeit, bezw. Steifigkeit durch ihr Wider-
stands- bezw. Triigheitsmoment gewihrleisten; er muls in vollig
ausgenutztem Zustande noch die nothige Tragfihigkeit besitzen.
Die Faserspannungen im Schienenquerschnitte konnen fiir die
Ruhelast 1100 bis 1300 kg/qcm betragen; bei Doppelkopf-
schienen, welche in der Regel héhere Spannungen zulassen,
riickt diesec Grenze entsprechend hoher. Ist die Grofse des
Raddruckes = 7t und die Fahrgeschwindigkeit nicht viel itber
80 km/St., so geniigt ein Schienengewicht von 40 kg/m; fir
Raddriicke > 7,6t ist hoheres Gewicht néthig. Sollte inner-
halb der Dauer einer neu einzufithrenden Schiene eine noch-
malige Erhohung des Raddruckes oder der Fahrgeschwindigkeit
zu erwarten sein, dann empfiehlt es sich einen Querschnittt zu
wiihlen, der durch eine einfache Malsnahme, wie die Ver-
mehrung der Schwellen, auch diesen Ansprichen angepalst
werden kann. Die Schienenlinge von 12™ hat sich als zweck-
miifsig erwiesen. Als Stoff soll harter Stahl dienen, um die
rasche Abnutzung zu verhindern; der Stahl soll in allen Theilen
der Schiene moglichst gleichartig sein.

Die Befestigungsmittel. Da sich die seitlichen Ein-
wirkungen der Fahrzeuge auf das Gleis bei Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit bedeutend erhdhen, so sind auch die durch
die Befestigungsmittel entgegenzustellenden Widerstinde zu ver-
grolsern, und zwar durch deren Vermehrung, Verstirkung oder
Verbesserung, namentlich bei den Breitfulsschienen,

‘Die Stofsverbindung. Der schwebende Stofs ist dem
festen, die rechtwinkelig einander gegentiberstehenden Stolse
sind den versetzten vorzuziehen, Die Laschen sind als kriftige
Winkellaschen auszubilden; ihrem Querschnitte ist ein grolses
Triigheitsmoment zu geben, um der Stofsverbindung eine grofse
Steifigkeit zu verleihen; die Liinge der Laschen ist zu ver-
grofsern, die Anzahl der Bolzen auf 6 zu erhohen; die beste
Sicherung der letzteren ist der Grover’sche Ring; fir die
Laschen ist besonders guter Stoff zu verwenden; die Bearbeitung
ist mit grofser Sorgfalt durchzufiihreu; die Schienen sind am
Stofse kriiftig einzuspannen; die Ausfiitterung ausgeschlagener
Stellen in den Anlageflichen der Schienen und Laschen ist von

Wichtigkeit; schliefslich ist noch darauf zu achten, dafs die
Schienenstofsverbindung ausreichenden Schutz gegen Langen-
verschicbungen des Gleises bietet. [Es empfiehlt sich zu diesem
Zwecke, die abgebogenen Winkelschenkel gegen beide Stols-
schwellen zu stiitzen, oder mit dem untern Winkelschenkel die
Unterlagplatte zu umgreifen.

Verstirkung der Gleise. Es ist cine Frage von
grofster Bedeutung, an welche A st in diesem Abschnitte seines
Berichtes herantritt; denn hiiufiger, als zur Anwendung voll-
stindig neuer Oberbauten wird man sich infolge Erhthung der
Fahrgeschwindigkeit oder Steigerung des Verkehres zar Ver-
stirkung einzelner Theile des bestehenden Oberbaues gensthigt
sechen. DBei den beziiglichen Vorkehrungen werden alle die
Grundsiitze malsgebend sein, welche fir die Herstellung eines
ganz neuen Gleises aufgestellt wurden. Im Besondern stehen
folgende Mittel zur Verfiigung.

Die Besserung des Schotterbettes erweist sich zur Ver-
grofserung der Steifigkeit des Gleises besonders wirksam, wenn
hierbei auf vollkommene Trockenlegung des Untergrundes ge-
achtet wird. Die Auswechselung der Querschwellen, nothigen-
falls in Verbindung mit der Verbesserung des Schotterbettes
wird in geschlossenen Abschnitten vorzunebmen sein, damit
picht neue und halbbrauchbare Schwellen in unregelmiifsiger
Folge dic Schienen stiitzend durch verschiedene Eindrilckung
hohere Anstrengungen des Oberbaues hervorrafen; néthigenfalls
sind auch die Abmessungen der Schwellen zweckmilsiger zu
gestalten, Sehr wirksam erweist sich die Vermehrung der
Schwellen zur Abminderung der Theilung, die bei ilteren Ober-
bauten bis zu 103 cm betrug; die Erhohung der Tragfihigkeit
einer Schiene steht zur Verminderung der Schwellenentfernung
im cubischen Verhiiltnisse; auch die Steifigkeit des Gleises ge-
winnt durch diesen Vorgang und vermindert dann ihrerseits
wieder die Beanspruchung und die Erhaltungskosten des Ober-
baues; engere Schwellentheilungen sind besonders auf Gebirgs-
bahnen zu empfehlen, wo der Oberbau durch vier- und mehr-
achsige Locomotiven in ungemein hohem Grade beansprucht
wird. Die Verbesserung der Schienenbefestigung sollte sich
bei Schnellzuglinien vornehmlich auf den Ersatz der Haken-
niigel durch Schwellenschrauben richten; auch sind alle
Schwellen mit Unterlagplatten zu versehen, Die Verbesserung
der Stofsverbindungen erfordert in erster Linie die Ausbesse-
rung ausgeschlagener Stofse, d. h. die Ausfillung der zwischen
Sghienen und Laschen auftretenden schidlichen Rilume; = diese
Aufgabe lLifst sich durch die Verwendung der von Ast vorge-
schlagenen Futterbleche losen, welche in verschiedener Dicke
hergestellt werden.

Die Ruckwirkungen der Vervollkommnung ecines Gleises
durch eines dieser Mittel auf die statischen Verhiltnisse und
die sich ergebenden Inanspruchnahmen sind aus der nachstehenden
Uebersicht zu erkennen, die einer Beilage des Ast’schen Be-
richtes entnommen ist.

Ast schliefst seinen Bericht mit- dem Hinweise darauf,
dafs man zur Befriedigung der weitergehenden Verkehrsan-
spriiche lediglich auf die Fortschritte im DBaue der Fahrzeuge
angewicsen ist und dem Maschinen-Techniker die Mittel ge-

geben sind, die Widerstandsfihigkeit des Gleises durch eine
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rhohung des Raddruckes unter gleichzeitiger Abminderung der | er auf dem Gebiete der Bahnerhaltung oder der Zugforderung
dynamischen Wirkung des Fahrzeuges fir die Zugkraft auszu- | thitig sein, bei vorurtheilsfreier Betrachtung der Sachlage bex-
nutzen. Dieser Anschauung wird jeder Betriebsingenieur, mag | pflichten.

Die Ueberhthungen Die Spurerweiterungen
Eisenbahn werden nach der und diirfen werden nach | und dirfen Anmerkung.
Formel berechnet: nicht iiber- der Formel nicht iber-
" | schreiten: berechnet: schreiten:
0 :
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . H= sg_;:{ 125 mm — 98 mm
Oe(?g:;ﬁli};:st?:] - ungarische Staatsbahu- V2 145 _ 13302 10 30 Die Schienen werden am innern
S e e H=O,01171E ” e—. R i Strange zu stark abgenutzt.
Die Ueberhshungen sind zum Theil
Oesterrreichische Siidbahn .. . . . . — 150 , -— 26, ’ etwas grﬁ[‘ser als nach der Formel
s.c
Adriatisches Netz der Italien, Stidbahn . H=5" c? 140 i — 15 l H= -5
gR ” H » . gh
2
Italienische Mittelmeerbahn . . . . H =Sg'—I°{ 40 , - 15 ,
Franzisische Staatsbahmen . . . . . H_-_h% — ; — — {zjgg: :z;:: :;gg ]]:::'
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . . . . . H =T§ 150 — —
2
Paris-Orléans-Bahn . . . . . . . H=0’0”I§'v — — 10 mm
e 1000.n T . -
Franzisische Nordbalhn . . . . . . H= R — — 15 , n=0,075m fiir Exprelszuglinien,
z6sise ! < €2 AufDimmen wird der an der Boschung
Franzisische Westbahn- . . . . . . 1—{._0,1;,3.E — {liegende Strang um 2 em iiberhdh,
Versuchweise wird die Formel
S.c2 ; l H—?é v
Belgische Staatsbabn . . . . . . . H== 150 , i — — — TR
. . gk \l angewandt; die Werthe werden bei
Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft . — 139 , i — 2] mm v >> 60 um 14 erhoht.
Egyptische Eisenbahnen. . . . . .|| H:% 160 ,, —_ —
Petersburg-Warschau . . . ., , . . H= ]2,792_;72 — — - v="74,67 fir alle Hauptlinien.
N l \—féfﬁz‘ilt;isse der Schwelle = ' . L Eo Beanspruchung o
-~ = -~
ol e é_’ sy 2 3 K :’ﬁ der Schiene | der Schwelle | & §
5595 8 IEE2| 5 |E5|3E¥E 33
Gegenstand Linge | Breite| 5, £ S=£| 2 |[223| 3 |25 |22 < 3
g Rl g g S & 5 SE& % 3
. : 5 & [ ZE| & |=» x ® 8 M. ¢ M g
L h
cm em | cmé ’ cm3 = em | kg kg em | cnifkg |kg/gem)iem[kg|kg/qem|| kg/gem
1| Bestehender zu verstirkender ] |
Oberban . . . . 240 25 | 5508 | 678 3 90 | 7000 | 3719 | 0,5683 || 198032 | 1454 ||39708 | 58,6 || 1,7049
2| Verstirkung durch das Schottcr-
bett . . . . 240 ¢ 25 | 5508 | 678 5 90 | 7000 | 4054 | 0,3711 { 174445 ; 1281 {{42175| 62,2 || 1,8855

3| Verstiirkung durch Auswechse]ung
der Schwellen gegen neue .| 270 | 26 .| 7672 905 3 90 | 7000 | 3839 | 0,4376| 183740 | 1349 [|51808; 57,2 || 1,3128
4|[ Verstirkung durch das Schotter-
bett und Auswechselung der ‘
Schwellen . . . 270 26 7672 905 S 90 7000 | 4359 | 0,3085 || 163077 | 1197 ||56761 | 62,7 || 1,5425
5| Verstirkung durch Vermehrung
der Schwellen. . . . , .| 240 | 25 | 5508 | 673 3 78 | 7000 | 3645 | 0,5570 || 190516 | 1399 (|3%921 | 57,4 || 1,6710
6| Verstirkung durch Schwellenver-
mehrung und Schotterbettaus-
wechselung . . . . 240 | 25 | 5508 | 678 5 78 17000 | 3733 | 0,3472|{ 168716 | 1239 ({38833 | 57,3 || 1 7360
7|l Verstirkung durch Vermehrung
der Schwellen und Auswechse-
lung gegen newe. . . 270 | 26 | 7672 | 905 3 78 1 7000 | 3692 | 0,4209 || 177599 | 1304 |[49828| 55.1 || 1.2627
8|[ Desgl. und durch Verbesserung
des Schotterbettes . . . .| 270 | 26 | 7672 | 905 5 78 | 7000 | 3887 | 0,2751 157334 | 1155 | 50614 | 55,9 || 1,3755
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Filter-Binrichtung fiir Liiftung der Eisenbahn-Personenwagen mittels staubfreier Luft.”)
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1—4 auf Taf. IV.)

Trotzdem die heute @bliche Art der Liiftung unserer Eisen-
balin-Personenwagen durch offene Schlitze, offene Sauger oder
geoffnete Fenster wegen des mit ihr verbundenen scharfen
Zuges und starken Staubfalles allgemein als ein schwerer Uebel-
stand empfunden wird, und thatsiichlich erhebliche Schidigungen
an Gesundheit und Geldwerth hervorruft, ist es bisher nirgends
gelungen, eine befriedigende Losung dieser sproden Frage
herbeizufithren.

Die Durchbildung einer befriedigenden Liiftungsvorrichtung
bildet das Ziel von Versuchen, die von Dr. K. Moller in
Brackwede auf diesem Gebiete angestellt sind, und die ilhn zu
einem bestimmten Vorschlage gefiihrt haben, welcher bisher
freilich nur voriibergehend an dem Wagen III. Klasse Nr. 1706
der Koniglichen Eisenbahn-Direktion IHannover im Januar und
Februar 1896 zur Ausfilhrung gelangt ist. Dieser Vorschlag
gelangt hier gleichwohl zur Besprechung, da jeder Fortschritt auf
diesem noch brach liegenden Gebiete zu begriifsen ist. Die Frage
ist gerade in jiingster Zeit besonders brennend geworden, da die
Einfithrung der Wagen mit abgeschlossenem Seitengange der

Liftung vermehrte Schwicrigkeiten entgegensctzt und deren,
sowie namentlich auch die kostbare Ausstattung der in grofserer
Zahl entstehenden Prachtziige eine grofsere Schonung durch
Beseitigung des Staubfalles immer dringender fordert.

Eine Reihe von Vorversuchen des Ingenieurs Ludolff
hatte zuniichst die Feststellung der Geschwindigkeit zum Zwecke,
mit der die Luft am fahrenden Zuge hinstreicht, aus der die
Kraftquelle des Liiftungsbetriebes entnommen werden mufs.
Bei einer Fahrgeschwin-

digkeit von . . 8,3
betrug die verfiigbare

Luftgeschwindigkeit . 3,42 4,56 6,84 8,03 9,51 m/Sec.
Ferner wurde auf Anordnung des Directors der Seewarte, Pro-
fessor Dr. Neumayer durch Dr. Duderstadt festgestellt,
welche Luftdrucke bei derartigen Geschwindigkeiten durch die
unten zu beschreibenden, in Abbildung 3, Tafel IV darge-
stellten Luftfangkorper zu erzielen sind, und welche Luftmengen
diesen entsprechen, wobei sich folgende Zahlen gegen den Wider-

11,1 16,6 19,5 23,1 m/Sec.

stand der vorgeschenen Staubfilter ergaben.

Durchmesser der Einstromoffnung, wm | i! 110 110
Gemessene Luftgeschwindigkeit, m/Sec. . |

Entstandene Luftpreasung, mn \Yasser h 4,36 (‘ 99
Stiindlich durchstromende Luftmenge, cbm . i 197 | 256

Nach der an Hunderten von Staubfiltern gesammelten Er-
fahrung geniigen 1—2 ™" Wassersiiule zum Pressen der Luft
selbst durch stark verstaubte Stofffilter, demnach geniigen also
die Verhiiltnisse des falirenden Bahnwagens fiir eine Filterliftung.

Es wurde nun die in Abbildung 1 bis 4, Tafel IV dar-
gestellte Liiftungseinrichtung an dem friither bezeichneten Wagen
III. Klasse angebracht. Zu beiden Seiten des Liiftungsauf-
baues sind auf dem Dache die Gehiiuse der verstellbaren Fang-
schaufeln befestigt. Werden diese mit dem in der Fahrrichtung
vorn liegenden Rande nach oben gedreht, so treiben sie unter
ihrer Wolbung die gefangene Luft durch die seitliche Oeffnung
in einen im Liiftungsaufbau cingebauten dichten Kasten, in
welchem zwei dichte Querwiinde diec Rohre aus Filterstoff auf-
nehmen. Die Luft tritt von beiden Enden in diese ein, wird
durch die Rohrwandung geprefst, wobei der Staub innen ab-
gesetzt wird und gelangt gereinigt in den mittlern Kasten-
theil, dann durch Oeffnungen in der oberen Kastendecke oben
in den Liftungsaufbau, von wo sie im Wagen abwiirts sinkt;
sie entweicht durch Fenster-, Dielen- und sonstige Fugen, hier
zugleich das Eindringen von Staub verhindernd. Die Filter-
schliiuche werden von Zeit zu Zeit mit dem erwihnten mittlern
Kastentheile ausgewechselt und,’
gebiirstet.

Auf Grund der Vorermittelungen wurde berechnet, dafs
dic far ein stark besetztes Raucherabtheil geniigende 15 malige

ohne sie loszunehmen, aus-

Lufterneuerung in der Stunde, welche auch im Sommer den |

*) D. R.-P. 76506 und 78641,

110 ’ 125 | 125 | 125 | 140 | 140 | 140 1 200 ’ 200 ‘ 200
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Aufenthalt darin zu einem augenehmen macht, leicht geleistet
wird. Zwei Finger und zwei Filter geniigen bei jedem Abtheile,
um die Luft stindlich 30—50 Male za erncuern, auch bei
von hinten kommendem Winde wird eine 15malige Luft-
erneuerung in der Stunde fast ausnahmslos erreicht werden.
Bei den Fahrten des ibrigens nur mit einem Filter versehenen
Wagens zwischen Hannover und Koln sind von den Herren
Dr. Méller und Ingenieur Ludolff wiederholt Messungen
ausgefithrt, welche folgende Lrgebmsse lieferten :

Fahrge- Gesam mt- ‘ l)er Abtheil-

schwindig- druckverlust 1 Luft- inhalt von
keit l'in Leitung u.! einstromung |8 chm wurde

Filter sttindlich

m/Sec mm Wasser chn/St erneuert

Vel such 1:

Neues Filtertuch, bei geschlossener Liiftung erzielte
Pressung 9 "™ Wasser, schwacher Wind schrig
von vorn:

14 2 258 32 Mal
16 3 285 35 =»
Versuch II: Nach 4 Wochen Betrieb des ungercinigten Filters,
Windstille :
14 3 189 23 Mal
16 3 233 30 »
Versuch IIT: Nach 6 Wochen Betrieb des ungereinigten Filters,
Windstille :
16 5 bis 6 116 15 Mal



Diese Ergebnisse bestiitigen die Richtigkeit der aus den
Vorermittelungen gezogenen Schliisse und zeigen-
1. dals der zur Liiftung nothige Luftdruck gegen ge-
. schlossene Fenster und den Filterwiderstand vor-
handen ist;
2, dafs die Reinigung der Tilterschliuche etwa in
Zwischenrdumen von 4 Wochen erfolgen mufs;
8. dals diesc Liftung keinerlei merkbaren Zug im Innern
erzeugt:
4. dafls Staubablagerungen im Wageninnern vermieden
wurden.
" Bei Anbringung zweier Finger und zweier Filter wiirden
dic Ergebnisse entsprechend giinstiger sein. 4
Der stellbare Fangkorper (Abb. 3, Taf. IV) gestattet eine
weitgehende Regelung  der Liftung auch vom Wageninnern
aus, wenn man etwa die jetzt schon zur Bedienung der obercn
Luftschieber vorhandenen Hebel auf seine Drehachse setzt.
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Steht die Fangschaufel wagerecht, so setzt sie die Liftung
aufser Wirkung, wird sie nach der entgegengesetzten Seite mit der
in der Fahrrichtung vorn liegenden Kante nach unten gelegt,
so wird mit der Vorrichtung eine Saugwirkung erzielt, was im
Winter die Liftung befordern kann, indem man gefilterte Luft .
unten unter den Heizkorpern eintreten Lifst.

Die Kosten betragen fir zwei Luftfinger und zwei Filter
fir ein Abtheil ohne den der Reinigung wegen zu haltenden
Yorrath 470 Mk. Der Erfinder berechnet die tiglich fir
einen Durchgangszug mit 40 Abtheilen einschliefslich Reinigung,
Verzinsung, Abschreibung und aufgewendeter Zugkraft ent-
stehenden Kosten zu 9,2 Mk, Diese schwer wieder einzubringen-
den Kosten dirften wohl in erster Linie den Grund dafiir ab-
geben, dals dem so dringenden Bediirfnisse staubfreier Liftung
bislang noch so wenig Rechnung getragen wird. Fir Luxus-
salonwagen und Krankenwagen dirfte sich die Kinfahrung zu-
niichst empfehlen.

Sicherung von Eisenbahnziigen in Weichen.

Von H. Schwarz, Regierungsbaumeister zu Frankfurt a. M.

Dic Entgleisung eines Eisenbahnzuges kann in einer Spitz-

weiche dadurch hervorgerufen werden, dals der Weichensteller
das Signal, welches die zu durchfahrende Weichenstrafse deckt,
nach Vorbeifahrt des Zuges am Signale zuriicknimmt und dann
versehentlich die freigewordene Weiche unter dem Zuge um-
stellt. Die Dienstvorschriften verbieten zwar dem Weichen-
steller das Signal zuriickzunehmen, bevor der Zug alle vom
Signale abhiingigen Weichen durchfahren hat, die DBetriebs-
sicherheit wird aber bedeutend erhoht, wenn die Befolgung
dieser Vorschrift durch zweckmiifsige Einrichtungen erzwungen
wird, d. h, wenn der Zug selbst dic vorzeitige Umstellung der
Weichen verhindert.
‘ Die Verwendung elektrischer Sperren ist zur Zeit nicht
empfehlenswerth, da die Schienenstromschliisse zu hiiufig ver-
sagen. Auf mechanische Weise wird die vorzeitige Umstellung
einer einzelnen Weiche durch die bekannten Sperrschienen —
auch Druck-, Fufs- oder Fiihlschienen genannt — verhiitet.
Da diese Schienen sehr lang werden miissen, damit sie nicht
zwischen den Drebgestellen der vicrachsigen Wagen umgelegt
werden konnen, lassen sie sich oft so schwer bewegen, dafs
sie eigenc Ilebel erhalten miissen. Dadurch verdoppelt sich dic
Anzahl der IIebel und somit auch dic Arbeit des Weichen-
stellens. Trotzdem wird von einzelnen Ingenieuren die Aus-
ristung jeder Weiche mit einer Sperrschiene empfohlen, wie
dies in England und Amerika vielfach iblich ist (detector bar).
Diese umfangreiche Anlage von Sperrschienen halte ich jedoch
fir die Sicherung von Ziigen nicht fiir erforderlich, schlage
vielmehr folgende Vereinfachung vor:

Da die Weichen, welche fir cine bestimmte Fahrt in Be-
‘tracht kommen, schon durch den Fahrstrafsenriegel (Schub-
stange) verschlossen sind, braucht man nur diesen Riegel durch
Sperrschiencn festzulegen, um das Gewiinschte zu erreichen,

denn dann kann crst nach Umlegen der letzten Sperrschicne
dic Freigabe der Weichen durch das Verschieben des Fahr-
strafsenriegels erfolgen. Auf diese Art wird die Anzahl der
Sperrschienen sehr vermindert, denn ilhre Entfernung von ein-
ander kann gleich der Zuglinge sein. In den meisten Fillen
wird sogar eine einzige, hinter der letzten Weiche anzubringende
Sperrschiene geniigen, da der Weichensteller gewdhnlich erst
nach Erkennung des Zugschlusses in die Versuchung kommt,
das Signal zuriickzunchmen, sodals also nur fiir die letzten
Weichen die Gefahr der vorzeitigen Entriegelung besteht,

In Dbaulicher Hinsicht ist die Einrichtung so zu treffen,
dafs ein mit dem Hebel der Sperrschiene verbundener Riegel
in der Grundstellung dieses Iebels selbstthitig in den Fahr-
strafsenriegel einklinkt, sobald dieser fiir den Verschlufs der
Weichen verschoben ist und somit ein Umlegen des Sperr-
schienenhebels nothig ist, bevor der Fahrstrafsenriegel fiir die
Riickbewegung wieder frei wird. Die Weichen konnen also,
wic verlangt, nur entriegelt werden, nachdem die Sperrschicne
umgestellt ist. Hierbei kann' dic Sperrschiene entweder nur
withrend der Umlegung ihres IHebels in die Umrilslinic des
lichten Raumes treten, in beiden Endlagen des Icbels aber
dic Fahrt durch die Weiche frei geben, oder sie bleibt nach
Umlegung des Hebels aus der Grundstellung in die Umrifls-
linie einspringend stehen.

In beiden Fillen muls der Stellwerkswiirter nach Frei-
machung des Fahrstralsenriegels durch Umlegen des Sperr-
schienenhebels in die zweite Stellung gezwungen werden, den
llcbel der Sperrschiene wieder in die Grundstellung zuriick-
zulegen, da sonst bei dem niichsten Ziehen des Signales ecinc
Festlegung des Fahrstralsenriegels durch die Sperrschiene nicht
eintreten wiirde. Dieser Zwang ist dadurch auszuitben, dals
der umgelegte Hebel der, Sperrschiene den Faln'stmfsenriegel



bei” Rickfithrung in die Grundstellung wiederum selbstthitig
verschliefst.

Das Signal darf nicht, wie bisher vielfach iblich, mit
dem Fahrstralsenhebel unmittelbar verbunden sein, sondern
mufs mit einem besondern Hebel gestellt werden, damit es
Jjederzeit schnell zuriickgenommen werden kann, ohne dals vor-
her andere Hebel umzulegen sind.

Die Durchbildung dieser Einrichtung wird bei keiner
Stellwerksbauart erhebliche Schwierigkeiten bereiten. In der
Hauptsache wird es sich um eine andere Zusammenstellung
bereits vorhandener Anordnungen handeln. Mit Leichtigkeit
wird es sich auch erreichen lassen, dafs eine Sperrschiene
mehrere Fahrstralsenriegel festlegt. Fiir alle aus verschiedenen
Ricﬁtungen in ein Gleis einlaufende Ziige braucht man daher
nur eine Sperrschiene hinter der letzten Weiche einzubauen.

Die Sicherung aller Ziige auf cinem Bahnhofe verlangt
also nur so viele Sperrschienen, wie Einfahrgleise im Bahnhofe
selbst und fiar die Ausfahrt bestimmte Hauptgleise aulserhalb
des Bahnhofes vorhanden sind.

Ist die Fahrstralfse, welche vom Signale an zu rechnen
ist, so lang, dals die Befiirchtung berechtigt ist, der Weichen-
steller konne die Sperrschiene umlegen, bevor der Zug sie
erreicht hat, so wird vor die erste Spitzweiche noch eine Sperr-
schicne gelegt, die dann auch fiir alle aus diesem Gleise ab-
zweigenden Fahrten nutzbar gemacht werden kann., Wird das
Gleis in beiden Richtungen befahren, so ist cine solche Sperr-
schiene ohnehin schon wegen der Falrt in entgegengesetzter
Richtung vorhanden,

Es geniigt also eine verhiiltnismiifsig geringe Anzahl von
Sperrschienen, um auch auf grofsen Bahnhifen mit verwickelter
Lage der Fahrstralsen cine wesentliche Erhohung der Betriebs-
sicherheit zu erzielen. Die Kosten werden erheblich nur, wenn
die Stellwerke keine Neueinlegung von Hebeln gestatten, oder
wenn keine Fahrstrafsenhebel da sind.

Zum Schlusse mogen noch kurz die Vorgiinge in einem
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derartig ausgestatteten Stellwerke withvend einer Zugeinfahrt
durch eine bestimmte Fahrstrafse aufziihlend aufgefiihrt werden:

1) Die Weichen werden fir die Fahrstralse gestellt, wo-
durch der Fahrstralsenriegel frei wird.

2) Der Fahrstrafsenriegel wird verschoben, dadurch das
Signal frei und der Fahrstralsenriegel an dem in der
Grundstellung befindlichen Sperrschienenhebel selbstthiitig
festgeklinkt.

3) Das Signal wird auf «Fahrt»> gezogen.

4) Jetzt fihrt der Zug ein, und wenn auch das Signal zu
friih wieder auf Halt gestellt ist, so kann doch wiihrend
der Fahrt des Zuges in der Fahrstralse keine Weiche
zuriickgestellt werden, weil der vom Signale zwar frei-
gemachte Fahrstralsenriegel immer noch am Sperrschienen-
hebel fest ist, dessen den Riegel freigebende Umlcgung
von den iiber der Sperrschiene befindlichen Ridern ver-
hindert wird. ’ .

5) Nach Durchfahrt wird das Signal auf «Halt> gestelit.

6) Nachdem der Zug alle Sperrschienen verlassen, also dic
ganze Fahrstrafse mit der letzten Achse durchfahren hat,
wird der Sperrschienenhebel in die zweite Stellung um-
gelegt, dadurch der Fahrstralsenriegel frei gemacht.

7) Der Fahrstralsenriegel macht, in die Grundstellung zuriick-
gezogen, die Weichen frei, klinkt sich aber zugleich an
dem in der zweiten Stellung befindlichen Hebel der Sperr-
schiene selbstthitig fest, damit dieser erst wieder in dic
Grundstellung gelegt werden muls, ehe der Fahrstrafsen-
riegel von neuem gezogen werden kanmn.

8) Der Sperrschienenhebel wird in die Grundstellung zuriick-
gelegt, giebt so den Fahrstrafsenriegel fiir die niichste
Bewegung frei, kommt dabei in die Lage, den Riegel
bei dieser nichsten Bewegung wieder selbstthiitig fest-
zuklinken.

9) Die Weichen werden zuriickgestellt.

Hemmschuh, Bauart Hochstein.”)

Der in Textabbildung 1 dargestellte Hemmschuh hat die
Eigenthiimlichkeit, dafs alle der Abnutzung unterworfenen Theile :
die Gleitzunge, die Seitenlaschen und die Kappe in Vorrath
gehalten und jederzeit an Ort und Stelle ohne weiteres aus-
gewechselt werden konnen.

Die Gleitzunge B besteht aus bestem Schweilseisen; sie
legt sich von unten in den Kastenschuh S und ist durch eine
Aufbiegung -am Hinterende und in entsprechende Nuthen des
Schuhes greifende Seitenlappen in diesem so befestigt, dals
der Zugwirkung des aufgefahrenen Rades geniigend entgegen-
gewirkt wird, ohne dals noch eine besonders starke Verbindung
durch Nietung erforderlich wiire.

*) Gesetzlich geschiitzt.

Die Seitenwiinde des Schuhes sind innen mit zwei Stahl-
platten L, und L, belegt, welche durch je einen Schrauben-
ansatz an der Decke des Schuhes befestigt werden. Sie ver-
hindern gleichzeitig das Herausfallen der Gleitzunge aus dem
aufgehobenen Schuhe nach unten, da sie unter dessen etwas
diinner gehobelte Kanten greifen und die Schraubenansiitze
durch Klinken in den Zungenriindern treten, und die Abnutzung
der Schubflanken am Schienenkopfe. Bei einer andern Durch-
bildung werden Zunge und Seitenplatten keilartig zusammen-
greifend von hinten in den Schuh eingesteckt und durch Um-
biegen hinten und unten befestigt, die Zugwirkung an der
Zunge zieht die Keilformen dann fest ineinander.
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Der Kopf K des hinten mit Handhabe versehenen Schuhes S
trigt die Fangkappe fir den Radreifen, welche mit Seiten-
‘ lappen und Keilnuthen so auf den Deckel geschoben ist, dafs
sic zwar jederzeit leicht abgenommen werden kann, durch den
Raddruck aber um so fester aufgeprefst wird.

Es ergiebt sich hieraus, dafs jeder verletztec Theil ohne
Zerstorung einer festen Verbindung geldst und ersetzt werden
kann, und zwar fir sich allein, nur missen bei Ersatz der
Gleitzunge vorher die Seitenplatten losgenommen werden. Be-
sonders wichtig ist es, dafs dies verhiiltnismiifsig schnell er-

Abb. 1,

Schnitt ab.
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wie bei
vielen anderen Hemmschuhen den ganzen Schuhkorper werthlos
macht,

folgende Unbrauchbarwerden der Gleitzunge nicht,

Der Hemmschuh wird von F, Beyersmann in Hagen
(Westfalen) hergestellt, wiegt im Ganzen 8 kg und kostet am
Bahnhofe Hagen 14 M. Die Zunge aus bestem Schweilseisen hat
15 ™m Dicke, so dafs beim Auflaufen des Rades die Federn
und Achislager wenig beansprucht werden. Die Breite zwischen
den Seitenplatten I, und L, betrigt licht 63 ™", ist also
fir unsere grofsten Kopfbreiten geeignet, wird auf Verlangen
aber auch nach anderm Malse ausgefiihrt.

Die Preise der einzeln kiiuflichen Stiicke, welche genau
nach Lehre gearbeitet, stets ineinander passen, sind die fol-

genden: fiir.

den Schubkorper S 6,50 M.

die Kappe K 1,00 «

die Gleitzunge B . . 4,50 «

die beiden Seitenplatten I., und L . . 2,00 <«
im Ganzen 14,00 M.
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TUeber Eisenbahn-Gleise im Pflaster.

Von A. Haarmann, General-Director des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiitten-Vereines zu Osnabriick.

Der unter der gleichen Ueberschrift im 9. Hefte des
Organs, Jahrgang 1896, Seite 178, erschienene Artikel von
Bauinspector z. D. Mohr, Vertreter fir Kisenbahn-, Bergbau-
und Hittenbedarf, welcher einen neu entworfenen, noch nicht
zur Ausfihrung gelangten »Querschwellen-Oberban mit Spur-
rillenschiene fiir Gleise im Pflaster« des Baumeisters Voss in
Hamburg empfiehlt und mit dem in freien Strecken seit nun-
mehr 14 Jahren und in Hauptbahn-Pflasterstrecken seit nunmehr
11 Jahren befahrenen zweitheiligen Ilaarmann’schen Schwellen-
schienen - Oberbau vergleicht, enthiilt so zahlreiche, den That-
sachen zuwiderlaufende Anschauungen, dals eine Richtigstellung
unerliifslich erscheint.

Zuniichst liegt wohl kaum die Berechtigung vor, aus den
mit den Hamburger Hafengleisen gemachten Erfahrungen ohne
Weiteres auf den Haarmann’schen Schwellenschienen-Oberbau
im Allgemeinen Schliisse zu ziehen. Wird doch in dem Mohr-
schen Aufsatze eingehend auseinandergesetzt, dals und weshalb
man an dem in Fachkreisen unter der Bezeichnung »Haar-
mann’sche Schwellenschiene« wohlbekannten Oberbau fiir den
Hamburger Zweck verschiedenc Aenderungen vorgenommen habe.
Dicse durchgehends grundsiitzlichen Verdinderungen, auf deren
Bedenklichkeit die Besteller vor der Beschaffung ausdriicklich
aufmerksam gemacht sind, mit scinem Namen zu decken, wird
man dem Erfinder der Schwellenschiene schon aus dem Grunde
nicht zumuthen, weil er im vorliegenden Falle lediglich als
Fabrikant an der Lieferung der Gleistheile betheiligt war und
sich in dieser Eigenschaft den Wiinschen seiner Abnehmer zu
fiigen hatte.

Das den Gegenstand der Erorterungen bildende Hamburger
Hafengleis ist sonach it weit grofserm Rechte als eine, wenn
auch nicht Voss'sche, so doch nach Voss veriinderte Schwellen-
schiene zu bezeichnen.

In meinem Werke iiber das Eisenbahn-Gleis*) heilst cs
wortlich :

»Wasserbau-Tnspector Buchheister und Baumeister

»Voss legten bei der Wahl der zweitheiligen Schwellen-

sschiene als Fahrschiene kein Gewicht auf die Durch-

»fiilhrung der Stoflsversetzung, weil die vorwiegend an

»Wegeiibergiingen beabsichtigte Verlegung der Schwellen-

»schienen aufserordentlich zahlreiche Anschlulsstellen an

»Schienen des vorhandenen Querschwellen-Oberbaues mit

»sich brachte, so dafs also in erster Linie die Riicksicht

»auf die Pflasterung in Frage kam. Der grofsern Hohe

»der in Hamburg iblichen Pflastersteine wegen wurde die

»Hohe der Schwellenschiene auf 235™™ und die Gesammt-

»fulsbreite auf 280™m, anstatt wie frither auf 300™",

»bemessen. Dabei erhielt der Schwellenschienenkopf zur

»Erzielung moglichst einfachen Laschenanschlusses an die

»Schienen des Normal-Staatsbalmprofiles eine mit dem

*) Haarmann., Das Eisenbahn-Gleis. 1. Geschichtlicher Theil.

Leipzig 1891, 8. 728.

»Kopfe jener Schiene vollkommen iibereinstimmende Form,

»s0 dafs sich die mittlere Kopfhohe nicht wie bei der

»Schwellenschiene der fritheren Ausfiihrungen auf 45 ™",

»sondern nur auf 39 ™m belief. Die Verzahnung beider

»Schwellenschienen- Hiilften durch Nuth und Feder in

»halber Steghthe wurde nicht fiir erforderlich erachtet

»und bei der Hamburger Schwellenschiene weggelassen.

»Baumeister Voss gab der Schutzschiene eine besondere

»Form, durch welche cine sich nach unten verjingende

»Spurrille und eine betriichtliche Verkiirzung der Schrauben

»erzielt wurden.«

Im Jahre 1885 wurde die zweitheilige Schwellenschiene
mit Schutzschienen in den Gleisen des neuen Berliner Pack-
hofes zum ersten Male verlegt. Die Gleise sollten einerseits
mit sehr schweren Locomotiven und Bahnwagen befahren, ander-
seits mit schweren Rollfulrwerken schriig und quer gekreuzt
werden. Dabei sollte der Oberbau mindestens eben so stark
sein, wie auf den freien Strecken einer. Hauptbalm und er
mufste mit Riicksicht auf die Einpflasterung allen Bedingungen
entsprechen, welche an einen guten Strafsen-Oberbau zu stellen
sind. Der jetzige Regierungs- und Baurath Keller, welcher
den Bau des Packhofes leitete, sagte damals im »Centralblatt
der Bauverwaltung«:

»Den simmtlichen Anforderungen entspricht in ge-
»niigendem Mafse nur der Haarmann’sche Schwellen-
»schienen-Oberbau ; zudem bietet derselbe den Vorzug
»einer iiberaus kriiftigen Stofsdeckung.«

Die damals gehegten Erwartungen hat das Schwellen-
schienen-Gleis, trotzdem es noch nicht die heutige wesentlich
vervollkommnete Anordnung aufwies, erfillt, indem es bei elf-
jihrigem DBetriebe weder Ausbesserungen am Gestinge noch
Unterhaltungsarbeiten an Bettung und Pflasterung erfordert hat.

Die spiter mit dem nimlichen Oberbau ausgeriisteten
Hafenpflastergleise in Bremen, Mainz, Kopenhagen, Triest’
Fiume, Koln,*) Mannheim und verschiedenen anderen Orten
haben sich ebenfalls in langjihrigem Betriebe bewihrt. In
Hamburg freilich Lkonnte der Oberbau aus den vorerwilinten
Griinden nicht in gleichem Mafse befriedigen.

Das in dem Mohr’schen Aufsatze S. 179 besprochene
130™ lange in der Strafse liegende Verbindungs-Gleis —
nicht Hafengleis — zwischen zwei Bahnhofen ist zuniichst
cinem Durchgangs- und Verschiebeverkehre ausgesctzt, welcher
iiber jede regelmifsige Beanspruchung weit hinausgeht. Nach
amtlichen Aufzeichnungen werden auf dieser kurzen Strecke
tiglich im Durchschnitte 2460 Achsen mit etwa 60 Loco-
motiven befordert, wihrend aufserdem lings und quer uber
das Gleis hinweg ein ununterbrochener Verkehr mit schwerem

*) Koln hat noch in jiingster Zeit die simmtlichen, zu den grols-
artigen neuen Hafenanlagen nothigen Pflastergleise und Weichen dem
Georgs-Marien-Vereine in Auftrag gegeben, nachdem die vor Jahren an
der verkehrreichsten Stelle des alten Hafens am Trankgassenwerft ver-
legten Schwellenschienen-Strecken sich in jeder Richtung bewihrt haben.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV.Band. 2. Heft 1897, 6
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Lastfubrwerke stattfindet*) Es kommt hinzu, dafs das Gleis
in einem Bogen von 200 ™ Halbmesser, des Pflasteranschlusses
wegen aber ohne Ucberhdhung, liegt, so dals die schiefe
Stellung und das Schleifen der Riider auf der Fahrfliche, sowie
der seitliche Druck gegen das Gleis das Verhalten des Ober-
baues sehr nachtheilig beeinflussen miissen. Dals iiberdies die
zweitheilige Schwellenschiene, namentlich unter den Schligen
an den Anschlufsstofsen, bis zu einem gewissen Grade denselben
Einflissen unterliegt, wie jede -eintheilige Fahrschiene, die
cbenfalls unter starkem Betriebe eine Verbreiterung des Kopfes
erleidet, bedarf keiner Erliuterung. Ein Aufklaffen des Kopfes
um 1 bis 11/, ™" findet thatsiichlich nur an einzelnen Stellen
des Gleises statt; eine genaue Besichtigung des Gleises ergab
ein solches an zwei Uebergangsstellen von gewdhnlichen Schienen
auf einer Linge von je etwa 60 ™™ und an drei Stellen von
ungefihr 30 ™™ Linge in der Schienenmitte. An den iiber-
blatteten Stofsen zeigt sich an keiner Stelle ein Aufklaffen.
Abgeschen davon, dafs dieser Fehler, wic bercits angedeutet,
lediglich der in diesem Falle erfolgten Ausfihrung des Ober-
baues mit durch walztechnische Griinde damals bedingter
Abrundung der oberen, inneren Kopfkanten, nicht aber der
Bauart als solcher zur Last zu legen ist, sollte fiir derartige
Beanspruchungen iiberhaupt cin besonders durchgebildeter Ober-
bau, nicht aber eine fiir regelmiifsige Verhiltnisse gebriiuch-
liche Afxordnung zur Anwendung kommen. Bemerkenswerth
bleibt dabei, dals trotz der Ungunst der die Festigkeit
des Gefiiges sehr beeintriichtigenden Uecbergiinge von den
Schwellenschienen bislang noch kein Stiick betriebsuntiichtig
geworden ist, withrend die anschliefsenden gewohnlichen Schienen,
welehe nicht einmal vom Strafsenverkehre beriihrt werden, zum
Theil alle 2 bis 3 Jahre haben ausgewechselt werden miissen.

Die im Laufe der Zeit an dem Schwellenschienenoberbau
vorgenommenen Vervollkommnungen beziehen sich der Haupt-
sache nach auf die Verbindung der beiden Schwellenschienen-
hiilften mit einander. Bereits an anderer Stelle habe ich aus-
gefihrt,**) dafs die Vernictung der Schienenstege sich nicht
als zweckmifsig erwiesen hat, da gelockerte Niete nicht wieder
angezogen werden konnen und auch von Anfang an unter den
warm eingezogenen Nietkopfen ungiinstige Spannungen in der
Schiene hervorgerufen werden. Fiir alle Hauptbahnstrecken,
welche mit Schwellenschienen-Oberbau ausgeriistet wurden, sind
deshalb seit Jahren nur noch Schrauben als Verbindungsmittel
in Anwendung gekommen, und auch die Schwellenschienen mit
Schutzschienen fiir Hafengleise werden nur noch mit Ver-
schraubung geliefert. Ilierbei mag erwiihnt werden, dals die
bei der Verschraubung urspriinglich angewandten Sicherungen
(Federringe, Plittchen, Keilchen, Kapseln) sich in der Praxis

*) Nach einer sorgfiltigen Zihlung, welche fir die Zeit vom
12. Decerber Morgens bis 13. December Morgens (also wihrend der
durch den grolsen Streik hervorgerufenen Verkehrsbeschrinkung) vor-
genommen wurde, gingen iiber das Gleis 3631 Wagen aller Art und
501 schottische Karren. Welche Menge als Schmirgel wirkenden und
den Verschleifs sehr beférdernden Strafsenschmutzes diese Fahrzeuge
den Schienen zufiihren, wird Jedem einleuchten.

**¥) Haarmann, Das FEisenbahn- Gleis.
W. Engelmann, Leipzig 1891, 8. 714 ff,

Geschichtlicher Theil.

nicht so gut bewiihrt haben, wic einfache starke Schrauben
mit hohen Muttern und feinem Gewinde.

Es ist nothwendig, diese thatsichlichen Vorgiinge im Auge
zu behalten, wenn man den Schwellenschienen-Oberbau mit cinem
neuen, noch nicht versuchten Oberbau vergleichen will, und es
ist nicht zuldssig, ausgemerzte Fehler einer frithern Ausfihrung
der Bauart als solcher in ihrer inzwischen vervollkommneten
Gestalt vorzuwerfen.

Abgesehen von der bercits durch die neuen Abmessungen
des Querschnittes herbeigefiihrten Aenderung der Ilaarmann-
schen Schwellenschiene geht diese vollstindig ihres Zweckes
verlustig, wenn man die Stolsverblattung beseitigt. Fs ist eben
nicht moglich, mittels einer einfachen Verlaschung ohne Stofs-
versetzung eine so kriiftige Stolssicherung zu erziclen, wie der
zweitheilige Schwellenschienen - Oberbau, mit gehoriger Ueber-
blattung verlegt, sie gewiihrleistet. Das ist aber ganz besonders
fitr Pflastergleise von hdchster Wichtigkeit, weil nur damit den
storenden und kostspieligen Unterhaltungsarbeiten vorgebeugt
werden kann.

Die Einwendungen, welche in dem Mohr’schen Artikel
gegen dic zweitheilige Schwellenschiene erhoben werden, sind
im Wesentlichen die folgenden:

1) die Beriihrungsfliche der zwei Schwellenschienenhilften
bilde eine grofse Rostfliche,

2) ¢s zeige sich ein Klaffen der Kopfhilften namentlich
am Stolse,

3) ein Biegen der Schienen an der Verlegungsstelle sei
unthunlich,

4) der Oberbau eigne sich nicht fiir Schiittboden,

5) die hiufigen Uebergangsstofse zum gewohnlichen Quer-
schwellen-Oberbau seien listig, :

6) die Zweitheiligkeit sei kostspielig,

7) der Patentschutz schlielse den Wettbewerb aus.

Darauf ist im Einzelnen Folgendes zu bemerken:

1) Die grofse Berithrungsfliche zwischen den beiden
Schwellenschienenhilften ist bisher nirgendwo als schiidliche
grofse »Rostfliche« inTdie Erscheinung getreten. Das in die
Lingsfuge eingefiigte Asphaltpapier hatte auch nicht vorwiegend
den Zweck, das Rosten zu verhitten, sondern galt mehr der
Ausgleichung der an der Oberfliche von Walzerzeugnissen
stets auftretenden Rauhheiten, um so einen dichten Zusammen-
schlufs der Schienenhiilften zu erreichen. Diese Vorsorge hat
sich sogar im Laufe der Jahre als iiberfliissig erwiesen.

2) Das bei den Hamburger Hafengleisen an den Stdfsen
cingetretene Klaffen der Schwellenschienenhiilften ist auf die
Voss’sche Anordnung, niimlich auf den Mangel ciner Stofs-
iiberblattung zuriickzufithren. .

3) Dals ein Biegen der Schienen beim Verlegen schwierig
bezw. unmoglich ist, gilt nicht nur fiir den Schwellenschienen-
Oberbau, sondern fir jedes PHastergleis. Fiir den Saclikenner
ist es unerfindlich, weshalb das Voss’sche Gleis hiervon eine
Ausnahme machen sollte. Sollen Hafengleise tadellos genan
liegen, — ecine Forderung, die namentlich dann gestelit werden
mufs, wenn Fahrschienen mit besonderer {Schutzschiene zur
Bildung der Rille Verwendung finden, — so mufs jede einzelne
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Schiene im Werke genau diejenige Bicgung crhalten, die sie
im Gleise nach Ausweis eines sorgfiilltig ausgearbeiteten Bogen-
bandes einzunehmen hat. Man soll nicht erst auf der Strecke
beim Verlegen die Krimmung der Schienen mit wenig hand-
lichen Werkzeugen nothdﬁrl’tié herzustellen versuchen, wenn
man vollkommen hergerichtete Schienen mit genau passender
Krimmung aus dem Werke bezichen kann. Thut man es
dennoch, so geschieht es auf Kosten der guten Gleislage und
der doch bei Hafengleisen so schr zu erstrebenden Billig-
keit der Unterhaltungsarbeiten. In dieser Beziehung ist die
richtige Anschauung bereits in den weitesten Kreisen durch-
gedrungen.

.4) Die Einwendung, dafs Schwellenschienen fiir Schiitt-
boden, wie er bei Hafenbahnen meist vorkomme, sich nicht
eignen, wird so schlagend widerlegt durch das unvergleichlich
gute Verhalten des Schwellenschicnen-Oberbaues in den Pack-
hofgleisen zu Berlin und in den Ilafengleisen zahlreicher anderer
Stiidte, dals weitere Erdrterung dicses Punktes iberfliissig er-
scheint. Die Vermeidung jeglicher Unterhaltungskosten seit
einer langen Reihe von Jahren redet hier die deutlichste
Sprache.

5) Die Zahl und Listigkeit der Uebergangsstofse ist fir
alle Oberbauarten dieselbe, wenn man fiir V\’egeﬁbérgiingc und
einzelne kurze in Pflaster zu verlegende Strecken eines Hafen-
bahngleisnetzes einen andern-Oberbau wihit, als fiir die iibrigen
Theile. Wie der Verzicht auf die Stofsverblattung, so erfolgte
auch die Einlegung der grofsen Zahl von Uebergangsstofsen
auf Anordnung des Herrn Baumeisters V oss, welche bei keiner
andern Hafenbahnanlage anzutreffen ist.

6) Dic »Kostspieligkeit« des zweitheiligen Schwellenschienen-
Oberbaues ist in friiheren Jahren, als es sich um seine Fin-
fiithrung handelte, vielfach dagegen geltend gemacht worden.
Die angebliche Kostspieligkeit hat sich aber im Laufe der
Jalire in ihr Gegentheil, nimlich in aulserordentliche Billigkeit,
verkehrt, indem die mit der Schwellenschiene erstrebte Be-
seitigung jeglicher Unterhaltungsarbeiten iiberall erreicht wurde.
Das stete Nacharbeiten an einer einmal ausgefiibhrten Eisen-
bahnanlage, zu welchem ein billiger und schlechter Oberbau
unter allen Umstinden Anlafs gibt, macht grade ein solches
Gleis nicht nur zu einer geringwerthigen, sondern auch zu einer
theuern Anlage.

7) Hinfillig ist schlielslich auch die Bemiingelung beziig-
lich des Patentschutzes. Denn jedes Schienenwalzwerk ist nur
dann im Stande, den Voss’schen Oberbau anzufertigen, wenn
es, wiec von Mohr ausdricklich angefibrt wird, »sich das
Einverstindnis des Patentinhabers sichert», was schwerlich ohne
Kosten miglich sein diirfte. Dic Beschaffung zahlreicher Walzen-
siitze seitens eines einzelnen Werkes, welches selbst den Patent-
schutz auf einen Oberbau genieflst, wie es beziiglich des Georgs-
Marien - Vereines- und der Haarmann’schen zweitheiligen
Schwellenschiene der Fall ist, legt jedenfalls geringere Geld-
betriige fest, als wenn verschiedene Schienenwalzwerke fiir cinen
geschiitzten Oberbau gesonderte Walzensiitze beschaffen miissen,

Der von Baumeister Voss vor etwa 4 Jahren entworfenc
Querschwellen-Oberbau, welcher sich allerdings bislang die
Gunst der I'achkreise nicht zu erringen vermochte, soll nun

von allen Mingeln frei sein. Versuche damit, oder vielmehr
seine Verwendung in Hafengleisen seien daher zu empfehlen.

Mangels der fiir eine entscheidende Wirdigung einer
Sache unerliifslichen praktischen Erfahrungen mit diesem neucn
Oberbau, Bauart Voss, kann natiirlich einstweilen nur eine
mehr oder weniger theoretische Priifung desselben im Ver-
gleiche mit dem Schwellenschicnen-Oberbau, Bauart Haar-
mann, Platz greifen. Es erscheint daber vor *Allem von Wich-
tigkeit, ciner Priiffung der sich rechnungsmiifsigz ergebenden
statischen Verhiltnisse beider Anordnungen niiher zu treten.
Man findet alsdann die folgenden Zahlen: ’

Fahrschiene : Haarmann Voss
Trigheitsmoment, cm 4 5178 3607
Widerstandsmoment, cm 3 398 316

Halbstolsfuge :

Triigheitsmoment, cm 4 5892 —
Widerstandsmoment, c¢m 3 523 —

Stumpfstofsfuge :

Triigheitsmoment, cm* 3303 1880
Widerstandsmoment, c¢m 3 324 212

Schienenspannung kg/qem 760 1010~

Durchbiegung der Schiene bezw.

Schwelle im Lastpunkte, cm 0,308 0,550
Bettungsdruck kg/qem (c=3) . 0,924 1,650

Die verzeichneten Triigheits- und Widerstandsmomente be-
ziehen sich simmtlich auf die wagerechte Schwerpunktsachse.
Die Spannungen sind fiir einen einzelnen Raddruck von 7500 kg
gerechnet. Es ist ohne Weiteres klar, dals die Voss’sche
Fahrschiene mit verhiltnismilsig aufserordentlich schmalem
Fulse noch weit mehr in seitlicher Richtung der zweitheiligen
Schwellenschiene nachsteht.

Das Fufslager der Fahrschiene auf der Schwelle bei Voss
ist viel zu schmal; dieser Umstand mufls zu raschem Verschleifse
der Schwellendecke und des Schienenfulses an der Beriihrungs-
stelle und somit auch zu Lockerungen der Befestigungsmittel
fithren.

Die Flacheisen-Querverbindungen (40><10™") und deren
Befestigung durch Mutterpaare an beiden Enden haben sich
bei frither in Hauptbahnbetrieben versuchten Langschwellen-
Oberbauanordnangen bereits als unzuliinglich erwiesen.

Grundsitzlich falsch erscheint die Ansicht, dals Quer-
schwellen fiir Pflastergleise gefordert werden miifsten. Eine durch-
weg ebene Stralsenfliiche lifst sich bei Querschwellengleisen auf
dic Dauer nicht erhalten, da das Pflaster anf den Schwellen viel
weniger vom Strafsenfuhrwerke niedergedriickt wird, als die
zwischen ihnen liegenden Stellen. Wie bei dem aus diesen
Griinden seiner Zeit verlassenen Querschwellengleise des alten
Berliner Packhofes beobachtet worden ist, entsteht dadurch eine
wellenformige Fliche lings des Gleises. Auch ist es bei der
weiten Entfernung der ecinzelnen Querschwellen von einander,
wie Voss solche annimmt, unerlifslich, aufser den Schwellen
auch die Schienen zu unterstopfen, um zu erreichen, dafs das
Gleis eine moglichst grofse Druckfliche erhalte. Nun weils
man aber aus der Praxis genau, dals es nicht ausfiihrbar ist,
Schwellen und Schienen gleichmiifsig zum Tragen zu bringen,

6*



Ganz besonders ist das bei einer Schiene von nur 100 ™™ Fuls-
breite ausgeschlossen, denn jeder Schlag mit der Stopfhacke von
der einen Seite her treibt den zu dichtenden Bettungsstoff auf der
andern wieder hervor. Ein gutes Stopfen solcher schialen Schienen
ist eben an sich nicht moglich. Daher errcicht der Bettungs-
druck dic aufserordentliche Hghe von 1,65 kg/qem gegen nur
0,924 kg/qem bei der Schwellenschiene. Angesichts dieser
Zahlen ist es unbegreiflich, wie Mohr die Behauptung auf-
stellen kann, dafls der unerprobte Voss’'sche Oberbau, besonders
fir Schiittboden, besser geeignet sei, als der unter den ver-
schiedensten Verhiiltnissen bewiihrte Schwellenschienen - Ober-
bau! Is ist nicht einzusehen, warum lingst vorliegende Er-
fahrungen immer von Neuem auf Kosten der Giite der Gleise
gemacht werden sollen.

Die grolste Schwiiche des Voss’schen Oberbaues liegt

aber unstreitig in der mangelbaften Stofsanordnung. Stumpf-
stofs ist nach den heutigen Erfahrungen fir Hafenbahnen iiber-
haupt nicht mehr zulissig; einc geeignete Verblattung der
Schicnenenden mufs unbedingt gefordert werden. Abgesehen
‘von der jedem Eisenbahnfachmanne bekannten Schiidlichkeit der
Stolswirkungen an sich wird auch nur durch Verblattung der
"Stofse die fir den Betrieb so hifsliche Schweinsriickenbildung
der Schienen vermieden werden konnen, Die Erwiigung, »ob
etwas mehr Umstiinde beim Verlegen und bei Auswechselungen«
dadurch erwachsen, darf keineswegs ausschlaggebend sein.
Um das Gesammtgewicht des Oberbaues, Bauart Voss,
den Grenzen desjenigen des Schwellenschienen-Oberbaues,
Bauart Haarmann, zu halten, mufste das Gewicht der Schienen
um dasjenige der Schwellen und der Befestigungsmittel ver-
ringert werden.

in
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Aufserdem wihite man aus dem gleichen Gruude fir die
Schwellen verhiltnismilsig bedeutende Abstinde. Dadurch er-
fahren die Schwellen nicht nur den fir eine Verschleifsfliche
sehr hohen Schienendruck von 25 kg/qem, sondern auch eine
die zuliissige Grenze iibersthreitende Biegungsspannung von
1630 kg/qem.

Die durch diese Zahlen gekennzeichnete Unrichtigkeit der
Gewichtsvertheilung bei Voss findet jhren Gegensatz in der
durchaus zweckentsprechenden Anordnung der Massen bei der
Schwellenschiene. In Kopf und Fufs moglichst weit entfernt
von der Nullinie geben sie dem Ganzen die mit einem be-
stimmten Gewichte und bei einer durch die Riicksicht auf die
Bettung bedingten Fulsbreite iberhaupt erreichbare Wider-
standsfihigkeit, wie durch den niedrigen Bettungsdruck und die
geringe Spannung der Schiene bewiesen wird.

TFiir Beanspruchungen in seitlicher Richtung quer zum
Gleise mufls sich der Voss’sche Oberbau cbenfalls ungiinstiger
verhalten, als die Schwellenschiene. Der schmale Fufs von nur
100 ™m Lifst bei der grofsen Hohe der Schiene das Kippmoment
erheblich gefiihrlicher werden; e¢benso erweckt das auf die
senkrechte Schwerpunktsachse bezogene, verhiltnismifsig geringe
Trigheitsmoment die Befiirchtung, dafs bei kriiftigem Abrammen
des Pflasters eine Verbiegung der Schienen erfolgen werde.

Die Auffihrung der Vorziige des »Querschwellen-Oberbaues
mit Spurrillenschiene fiir Gleise im Pflaster«, auf welchen sich
Herr Baumeister Voss Gebrauchsmusterschutz hat ertheilen
lassen, gegeniiber dem bewiihrten zweitheiligen Schwellenschienen-
Oberbau mit Schutzschienen erscheint hiernach nicht stich-
haltig.

Auswechselbare Piassavabesen (Weichenbesen) fiir Eisen- und Strafsenbahnen.

Von F. Schimmer, Eisenbahnbauinspector zu Zwickau.

Dem Bahnmeister Funke in Falkenstein i. V. ist eine
Neuerung an Besen patentirt*) worden, welche ein Auswechseln
“der Borsten bei Haarbesen, oder der Reiser bei Reilsighesen
ermiglicht.

Diese Neuerung bietet bei der mannigfachen Verwendung
verschiedener Besensorten bei der Reinhaltung der Weichen,
Kreuzungen, Wegiiberginge, der Reinigung von Straflsen, Vieh-
rampen, Viehwagen, ferner in Vieh- und Schlachthiéfen, Braue-
reicn, Gasanstalten u. s. w. beachtenswerthe Vortheile und Er-
sparnisse, weil das abgenutzte Besenbiindel nicht mehr die Er-
ncuerung des ganzen Besens, sondern unter Weiterbenutzung
des DBlechgehiuses nur den Ersatz des eigentlichen Borsten-
oder Reilsigbiindels erfordert.

Es sind daher mit dieser Neuei‘ung bereits in einer Rich-
tung praktische Versuche ausgefilhrt worden, welche sich bisher
gut bewiirt haben, und zwar bei der Eisenbahn.

Der Verfasser hat gemeinsam mit dem Erfinder den der
Neuerung zu Grunde liegendgn Gedanken bei den zur Rein-

*) D. R. P. 86377; dsterr. P. Nr. 46/3308; ungar. P. Nr. 7133;
Fassung, Heftung und T.eimung des Besenbiindels D. R. G. M. 56 290,

haltung von Weichen, Kreuzungen
in Eisenbahngleisen u. s. w. be-
nutzten Piassavabesen verwendet
und die nachstehend beschriebene
Finrichtung zur Ausfithrung ge-
bracht.

Der Besen besteht aus einem,
aus starkem schwarz lackirten
Eisenbleche verfertigten, aufklapp-
baren Gehiuse b, Textabb. 1
bis 6, von kastenformiger Gestalt,
dessen Deckel d innen unten einen
wulstformigen Ansatz h hat zu
dem Zwecke, die in das Gehiuse
cingeschobenen  Piassavaborsten
oder Reiser bei geschlossenem -
Deckel leicht auswechselbar fest-
zuklemmen. Der Deckel hat Seiten-
wiinde r, welche mit den Seiten-
wiinden des Gehiuses dem ein-




gesetzten Besen k einen
guten Ilalt geben.
Ingeschlossenem Zu-
stande wird der Decliel
oben durch einen an sei-
nem Vorderende mit einer
Oese O und an seinem
Hinterende zwecks Siche-
rung gegen Herausfallen
mit einem rechtwinklig
zur Ebene dieser Oese

liegenden Ansatze ver-

sehenen Splint i einer- l T
seits, und durch rohren- ) o ':: lllL'u! '_‘Tri
formige Aufbiegungen c! G L 4
des Deckels, sowie ¢ '_,é'"~

des Behiilters anderseits,
welche behufs Einfihrung
des Splintansatzes ent-

sprechende  Aufschlitz-

ungen tragen, an dem \ Jh

Kasten befestigt. fli d
Das Piassavabiindel I | | o

selbst ist an dem Ende, il
welches in das Gehiuse
eingeschoben wird und
in Form und Gestalt
dem Gehiiusequerschnitte

Abb. 3.
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angepalst sein mufs, zusammengeleimt oder durch Draht oder
auf andere Weise zusammengeheftet.

Ein Herausziehen oder Ilerausfallen cinzelner Piassava-

borsten ist dadurch unmoglich.

Abb 4,

Oben verengt sich das Gehiuse zu ciner Tille a, worin
der Besenstiel in bekannter Weise durch Holzschriiubchen be-
festigt ist.

Abb. 5. Der Preis eines solchen Besens
ist billig und nicht hiher als der
eines gewohnlichen Piassavabesens;
er betriigt 1,20 M., fir ein ein-
zelnes Biindel 0,70 M. und fir
ein Blechgehiiuse 0,45 M., so dafs
wesentliche Ersparnisse erzielt
werden, namentlich bei dauerhafter

Ausfiihrung und Verwendung guter Stoffe.

Beschafft ist der Besen bisher*) seitens der sichsischen,
bayerischen, wiirttembergischen, badischen, mecklenburgischen
Staatseisenbahnen, mehreren preufsischen Ei§enba]111-13etriebs-
inspectionen, der Grofsen Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft,
der deutschen Strafsenbahn - Gesellschaft zu Dresden und
anderen.

Anderweite Versuche mit den zur Reinigung von Stralsen,
Viehrampen, Viehwagen, in Vieh- und Schlachthéfen u. s. w.
besonders eingerichteten auswechselbaren Piassavabesen sind im
Gange und versprechen einen gleich giinstigen Erfolg.

*) Vertreter J. Zenker, Dresden, Holbeinstrasse,

Locomotiven und Wagen auf der Bayerischen Landesausstellung in Niirnberg.

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

Berichtigung.

Zu der im Organ 1896 Seite 257 angegebenen Anordnung
der Localbahnwagen wird berichtigend bemerkt, dals die mit
Handbremsen verschenen Endbihnen des Stiickgutwagens und
des Personenwagens IIL. Kl. fir gewdhnlich einander zugckehrt

sind, um die Bedienung der beiden Bremsen durch den Schaffner

| zu erleichtern, und der im Personcnwagen II. KI. befindliche
Postraum sich je nach der Falrtrichtung am Schlusse, bezw.
am Anfange des Zuges befindet.

Minchen, den 19. Januar 1897.
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Nachrufe.

J. Il Greathead +.

Der in den letzten Jahren im Zusammenhange mit der
Anlage stidtischer Untergrundbahnen viel genannte Ingenieur
J.H. Greathead ist zu Streatham bei London am 21. October v. J.
im Alter von nur 52 Jahren gestorben. Aus der Capkolonie
als Sohn eines Mitgliedes der gesetzgebenden Korperschaft ge-
biirtig, siedelte er 1864 nach Beendigung seiner Studien in
Grahamstown nach London diber und trat hier in die Dienste
des iiltern Barlow, unter dem er als Bauleiter bei der Anlage
des Tower-Subway thiitig war. Die Erfahrungen an den ilteren
Unternehmern von Tunneln waren abschreckende, Brunel hatte
zwar die Herstellung des alten Themsetunnels (heute Eisenbahn-
tunnel) durchgesetzt, es waren aber 17 Jahre zur Vollendung
nothig, und die Iirgebnisse so uberaus ungiinstig, dafls, als
Barlow 1869 den kleinen Tower-Subway plante, sich kein
Unternehmer dafiir fand. So war Greathead hier der wirk-
lich ausfihrende Ingenieur, und schon hier machte er die ersten
Erfabhrungen beziiglich des Schildvortriebes, den er spiter zu
hoher Vollkommenheit entwickeln sollte. Der Tunnel wurde in
einem Jahre fertig, bei einem grofsten Tagesfortschritte von
2,75™, 1870 machte Greathead sich selbststindig und ar-
beitete vorwiegend auf dem Felde des Tunnelbaues. 1870 fiibrte
er in New-York den ersten Schildvortrieb mit Wasserdruck aus,
und war dann 1873—1877 an den Erweiterungsbauten der
Londoner Untergrundbahnen thiitig. Sein erster Entwurf fir
einen Tunnel in stark wasserfiiirenden Schichten fiir Woolwich,
welcher bereits mit Luftschleuse, Wasserpressen und Hebevor-
richtungen fiir Wasserdruck ausgestattet war, wurde 1876 auf-
gestellt. Die Vortriebstheile wurden ausgefiihrt, doch wechselte
zu Beginn der Arbeit die Unternehmung und der neue Unter-
nehmer zog vor, im tiefer liegenden Kalke in gewdhulicher Weise
zu arbeiten.

Die erste grofse Arbeit nach Greathead’s durchgearbei-
teten Gedanken war die 1886 begonnene City- und South-London-
Bahu, deren wir oft*) gedacht haben. Hier kamen sein Schild,
die Luftschleuse und die Anlage zweier Tunnel fiir beide Fahr-
richtungen und die Vollpressung des Hohlraumes hinter der Aus-
mauerung mit Cementbrei zur Durchfiihrung und alle Voraus-
setzungen Greathead’s erwiesen sich als zutreffend. Der
Erfolg rief eine grofse Zahl von Entwiirfen fir dhnliche Anlagen
hervor, unter denen wir insbesondere die Linie City-Waterloo **)
und die Central-London-Bahn***) bereits erwithnten. Bei diesen
Arbeiten war Greathead in Verbindung mit Sir J. Fowler
und Sir B. Baker, letzterer tibertrug das Verfahren auch auf
einen Entwurf fir den endlichen Ausbau des Hudson-Tunnels )
in New-York.

Weiter sind in London nach Greathead’s Verfahren noch

*) Organ 1886, S. 2115 1887, S. 240; 1889, S. 215 u. 252; 1892,
S. 246; 1393, S 165; 1896, S. 169.
**) Organ 1896, S. 169.
***) Organ 1896. S. 169.
1) Organ 1891, S. 80.

die Great-Northern und City-Linie, die Hampstead-St. Pancras
und Charing - Cross - Linie und namentlich der grofse Strafsen-
tunnel unter der Themse bei DBlackwall, ein Rohr von 7,35m
innerm Durchmesser *) erbaat.

Zugleich war Greathead auf anderen Gebielen thitig.
Er gehort zu den Erbauern der Hochbahn im Hafen von Liver-
pool**), beforderte die Verwendung von Prefswasser zu Be-
triebszwecken in Maschinenanlagen und fir die Feuerwehr. Er
gehorte der Tnstitution of Mechanical engineers seit 1879, der
of Civil Engineers seit 1881 an und wurde 1894 Vorstands-
mitglied der letsteren. ‘

Sein bei aller Zuriickhaltung und Strenge wohlwollendes
und liebenswiirdiges Wesen macht den Verlust des Menschen zu
einem ebenso schweren, wie den des Teclnikers um so mehr,
als der im riistigsten Alter stehende Mann noch zu grofsen
Leistungen bestimmt schien.

David Leonard Barnes ,***)

Am 15. December v. J. starb in New-York erst 38 Jahre
alt Herr D. L. Barnes, consulting engineer in Chicago,
welcher mehreren deutschen Besuchern der Ausstellung von 1893
bekannt geworden ist. Infolge hervorragender Begabung fiir
mechanische Vorglinge und Kraftwirkungen, griindlicher theore-
tischer Kenntnisse und vielfacher praktischer Erfahrung, galt
Herr Barnes mit Recht als einer der besten Kenner der
Eisenbahn- Fahrzeuge und Betriebs- Einrichtungen. Sein Fach
betrieb er mit der Liebe zm Sache, welche die Arbeit zu einer
Freude macht. Neue Aufgaben, mit denen er von grofsen Werken
und Unternehmungen vielfach betraut wurde, bearbeitete er stets
mit besonderer Begeisterung und erreichte dabei vermige seiner
Fihigkeit zur Ausscheidung des Nebensichlichen und raschen
Erkenutnis des Richtigen hiufig ungewohnliche Fortschritte.

Dabei war Barnes von untadelhaftem Character, frischer
Liebenswiirdigkeit im Verkehre und fiir seine zahlreichen Freunde
mit Rath und That stets zu haben. Er gehorte seit 1888 der
Redaction der Railroad Gazette an und hat zahlreiche Leit-
artike] und Besprechungen fiir sie verfasst. Auch viele der
Veroffentlichungen der Master- Carbuilders Association, Master-
Mechanics Association und des Western Railway Club sind von
ihm bearbeitet,

Erst im Aypril v. J. hatte sich Barnes verheirathet und
eine Reise nach Europa angetreten, von welcher er aber infolge
beginnenden Leidens bald zuriickkehren mufste. Letzteres, wahr-
scheinlich durch vielfache Ueberarbeitung verursacht, nahm trotz
aller Hiilfsmittel stetig zu und endete sein schaffensfreudiges
Leben im besten Mannesalter. Barnes war ein Amerikaner
im besten Sinne und wird bei seinen Freunden und Fach-
genossen im besten Ardenken bleiben. v. Borries.

*) Organ 1894, S. 231.
**) Organ 1892, S. 165.
***) Railroad Gazette 1896, S. $98.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Neuester Oberbau der Denver- und Rio Grande-Bahn, D. u A
(Engineering News 1896, Vol. XXXVI, October, S. 246. R. G. B. | Ing. \‘:er.
Mit Zeichnungen.) —
Der Oberbau der Denver- und Rio Grande-Bahn giebt ein | Stegquerschnitt . e 87qem| —
Beispiel cines neueren, mittelschweren Oberbaues nordameri- | Fulsquerschnitt. . . . . . . . . 195 , —
kanischer Bahnen, welcher immer noch in wesentlichen Punkten | Im Ganzen . . . : 53,9 o -
VOI} unsern erfahrungsmifsig festgesteliten Baugewohnbeiten ab- ﬁzig:ﬁ g:: g‘;};ﬁl‘?::::}l::::::: Tg’gg io ;? ,{0
weicht. Antheil des Fulsquerschnittes 36,28 , 37,
Die Hauptmalse sind im Vergleiche zu den vom Ameri- | Gewieht . . . . . . . 422%gm| —
kanischen Tngenicurvercine aufgestellten Vorschligen fiir ecine | Bolzendurchmesser . 22 mm —
42.2 kg/m schwere Schiene folgende: Linge der Winkellaschen . 610 -, -
Laschenquerschnitt .. 23,69qem| —
D w Am. Gewicht eines Laschenpaares . . . . . . ., 12l,5kg —
R. G. B. |Ing. Ver. Uebrigens ist zu diesem Ueberbau noch folgendes anzu-
geben, Der Stols ist unterstiitzt, die niichster Schwellen haben
SCl’iene"l_‘ahe e e e 133mm | 132wmm | 49 cm Theilung gegen die Stofsschwelle bei 15 em Lichtraum.
Fulsbreitel . . . . . . . . .. 133 , | 132 , | Die drei Stofsschwellen haben Servis*)-Unterlegplatten, auf
Grdfste Kopfbreite 63,5 65 . der mittlern von 22,2 >< 12,7 cm, auf den beiden seitlichen von
Neigung der Kopfflanken geﬂ'en dw Lothrechte 40 00 = ) ’
Kopfhohe bis Schnitt der Laschenanlagen g4amm | ggmm | 21,0><12,7 cm. Die Nagelung erfolgt mit 14 cm langen Niigeln
Steghthe . . . . - 67 . 0 von 14™m Seite des quadratischen Querschnittes, zwei aulsen,
FulshShe bis Schnitt der LaSChe"anlﬂgeﬂ . 22 23 ciner innen. Die nicht auf den Unterlagplatten aufstehenden
Stegdicke . . . ..o 14, 14 » | Flantschriinder der Winkellachsen sind entsprechend ausgeklinkt ;
Héhe bis Bolzenmitte . ., . . . . . . . 56 — . . . . -
Halbmesser der Kopfwilbung . L 954 ” 305 | in der verschiedenen Zahl dieser Klinkungen besteht der einzige
. , oberen Kopfecken . . . . . 1, 8, Unterschied zwischen Aufsen- und Innenlasche.
. » unteren Kopfecken. . . . . 3 ., | 1,6, Zum Oberbau dieser Bahn ist noch zu bemerken, dafs bei
» . Steganschlisse . S . 6 , | sehr betrichtliche Strecken dreischieniger Gleise besitzt, um
Halhmesser der °b";",’ F;l‘s[?bnl-)undgng. 15 . L6, Erzziige mit Grubenwagen von 914 ™™ Spur auf den Haupt-
: : g:e;g;nk:nm e (; i 3}6? ? gleisen fahren zu konnen. Die Weichen und Gleisverbindungen,
Winkel zwischen oberer und unterer Laschen- ” welche in der Quelle z. Th. dargestellt sind, werden infolge
anlage . . . . . . . . . ., 130 130 dieses Umstandes recht verwickelt.
Kopfquerschnitt 24,6 gem — _
*) Organ 1889, S. 163.
Maschinen- und Wagenwesen. , .
Neue Gi‘llémng-Locmnotiven der Pennsylvaniahbahn, Gesammtgewicht . 69008 kg
(Railroad Gazette 1896, Sept., S. 651. Mit Abbildungen.) Dampfiiberdruck . © 13at
Um schwere Giiterziige bei sparsamstem Kohlenverbrauche Kleinster lichter Dm chmesser des
mit Geschwindigkeiten bis zu 56 km/Std. befordern zu konnen, Langkessels . . . . . 1b7pmm
hat die Pennsylvaniabahn fiinf vierachsige, dreifach gekuppelte Grofster lichter Durc]nmesser des
Locomotiven in Dienst gestellt, welchie verhiltnismiilsig grofse Langkessels . . . . . . 1727 »
Triebrider, Cylinder- und Kesselabmessungen zeigen. Vier dieser | Anzahl der Heizrohre . 279 «

Locomotiven sind als Verbundlokomotiven fir 14,4 at Ueberdruck |

nach v, Borries, Golsdorf, bezw. nach der Pittsburgh- und
nach der Richmond-Bauart ausgefithrt. Die fiinfte Locomotive ist
eine solche gewdhnlicher Bauart mit folgenden Hauptabmessungen :

Cylinderdurchmesser. . . . . 508 mm
Kolbenhub . . 711 «
Durchmesser der Trlebmder . 1575 «
Durchmesser der Laufriider 838 «
Triebachslast . 59928 kg

Aeuflserer Durchmesser der Heiz-
rohre . . . 5l «

Linge zwischen den Rohrwiinden 3574 «
Heizfliche in den Rohren . 160,25 qm
« « der Fenerbiichse 14,21 «
« gesammte 174,46 « ‘
Rostfliche . . . . e 2,78 «
Wasserinhalt des '1‘cnders 16,34 cbm
Koblenladung « « 6810 kg



44

Wiihrend diese Locomotive sich als sehr brauchbar er-
wiesen und die an sie gestellten Erwartungen derart erfiillt
hat, dals bereits weitere filnfzehn in Bestellung gegeben wurden,
sind die Verbund-Locomotiven noch nicht lange genug im
Dienste, um ein Urtheil #ber die Vorzige der einen oder
andern Bauart fillen zu konnen. Die Kohlenersparnis gegen-
iiber der einfachen Locomotive wurde jedoch bereits auf rund
20 % festgestellt. —k. -

Locomotiven der belgischen Nebenbahnen.
{Engineer 1896, Mai, S. 440. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Seit dem Jahre 1885 hat dic genannte Gesellschaft neun,
in den Abb. 1 bis 9 auf Taf. V dargestellte Arten von Locomotiven
eingefiihrt, die theils von der Sociéte Métallurgique in Briissel,
theils von der Société St. Léonard in Liittich geliefert wurden
und deren Hauptabmessungen in der nachstehenden Zusammen-
stellung angegeben sind.

Die ersten von der Société Métallurgique in Briissel gebauten
Locomotiven waren mit einer Einrichtung zur Niederschlagung
des Abdampfes versehen, welche aber spiiter namentlich deshalb
wieder beseitigt wurde, weil man eine schidliche Einwirkung
des mit dem Niederschlagwasser in den Kessel gelangenden
Schmierdles befiirchtete. Bei den neueren Locomotiven wird

lHierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Taf. V.

.Von den in Belgien vorhandenen 72, fast ausschliefslick
durch Dampfkraft betriebenen Nebenbahnen von 1399 km Ge-
sammtlinge unterstehen der Société Nationale des chemins de
fer vicinaux 66 Schmalspurlinien, von denen 53 mit 1056 km
Gesammtlinge' 1™, und 8 mit 239 km Gesammtlinge 1,067 ™
Von den vorhandenen 244 Locomotiven sind

Spurweite haben.

206 Stick fir erstere und 38 fiir letztere Spur gebaut.

weise niederzuschlagen.
Eisenblech hergestellt,
Kupferstutzen,

Die allgemeine, in Abb.
Grundform dieser Locomotiven hat die in der Zusammenstellung
unter A angegebenen Abmessungen.

der Abdampf, bevor er in den Schornstein gelangt,
Kaltwasserbehiilter geleitet,

in einen
um das Geriiusch des austretenden
Dampfes zu verringern und ihn bei dieser Gelegenheit theil-
Die Kessel dieser Locomotiven sind aus
die Rohre bestchen aus Messing ohne
1, Taf. V dargestellte

Bezeichnung der Locomotiven: A ‘ B [ C D B F G H I
Nummer der Abblltlung auf Tafel V: 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Cylinderdurchmesser . . . . . . « . . . . . mm 231 259 279 349 320 349 349 349 349
Kolbephub . . . . . R 359 359 359 359 400 400 400 339 359
Anzahl der gekuppelten Achsen . . 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Achsstand von Vorder- bis Mlttel-Kuppelachse . mm 900 900 900 900 | 1000 1250 1250 1000 900
» . Mittel- bis Hinter-Kuppelachse . . . 900 900 900 900 | 1000 1250 1250 1000 900
» » vorderer Kuppelachse bis Laufachse . — — — — — — — — 1520
., gesammter . . . . . . . . . . ., 1800 | 1800 | 1800 | 1800 | 2000 2500 2500 2000 3320
Raddurchmesser . . . . e e e oo . |l 832 832 832 840 900 900 900 850 | §32—1700
Innerer Durchmesser des Langkessels A 902 902 | 1031 | 1031 | 1031 1149—1124/1102—1126 1200 1149
Linge des Langkessels . . . . . . . . . . . , 1336- | 1330 | 1613 | 1745 | 1746 2458 2458 1864 2000
Stirke der Langkesselbleche . . . . . . . . . 13 13 13 13 13 11 11 16 15
Hohe der Kesselmitte iber S,0. . . . . . . . . 1299 1256 1405 1520 | 1875 1854 1736 1610 1859
Gesammte Linge des Kessels . . . . . . . . . 2870, | 2870 | 3172 | 3515 | 3679 4349 4349 4042 3949
Kesselinhalt . . . . . . . . . . . . . . .c¢bm| 1,50 1,20 1,80 1,90 1,98 2,90 2,90 3,10 2,65
Dampfiiberdruck . . . . .« . . . . . . . . ab 12 12 10 12 12 10 10 12 12
Linge des Rostes . . . . . . . . . . . . . mm| 92 921 | 1027 | 1114 | 1159 1130 1130 1358 1186
Breite ., . . e e e e e e e e e e ey 700 700 702 702 937 1032 1032 700 1080
Rostfliche . . . qm §| 0,64 0,65 0,72 0,78 1,09 1,17 1,17 0,95 1,28
Hohe der Feuerklstendecke uber dem Roste . mm 829 §50 | 1000 ! 1170 965 991 991 1067 980
Anzahl der Heizrohre . . . . . . . .. 103 103 160 160 162 141 141 191 194
Innerer Durchmesser der Heizrohre bei 2""" Wa.ndafdrke mm 35 35 35 35 35 40 40 40 35
Linge der Heizrohre zwischen den Rohrwdnden . .. | 1390 1390 1580 : 1710 | 1710 92448 2448 1999 1999
Heizfliche in der Feuerkiste qm || 3,10 3,04 4,00 4,36 4,57 4,90 4,90 5,62 5,25
» » den Heizrohren . . . . . . . . . , 15,71 | 15,55 | 27,87 | 29,99 | 32,06 43,43 43,43 42,00 43,83
» ,gesammte . . . . . . . . . . . . ., [ 1881 | 1859 | 31,87 | 3435 | 36,63 48,33 48,33 47,62 49,08
Gesammte Linge der Locomotive mm | 5588 | 5588 | 6202 | 6430 | 6394 7280 7280 7050 6554
Grolste Breite der Locomotive . . . . . . . . . 2074 | 2102 | 2489 | 2275 | 2446 2760 2740 2400 2545
Schornsteinhéhe . . . . . . . . . . o . o ., 3045 3069 8200 | 3270 | 3277 3150 3334 3658 3499
Wasservorrath . . . . . . . . . . cbm 1,50 1,50 2,00 2,38 2,45 2,95 2,95 2,60 2,90
Kohlenvorrath . . + « . . « .« . . . .« . ., 0,50 0,50 0,65 | 0,80 | 1,00 1,00 1,00 0,97 0.90
Leergewicht der Locomotive ., . . . . . . . . t| 12,5 14,0 155 | 18,0 | 22,0 23,0 23,0 24,0 24,0
Dienstgewicht der Locomotive . . . . . . . . . » || 15,0 16,5 185 | 220 | 270 28.5 28,5 29,0 30,0
Zugkraft (0,65 p’l’;ﬂ) C e e e e e e ... kg 1781 | 2100 | 2200 | 4086 | 3542 3531 3531 4037 | 4126
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Die allgemeine Grundform der von der Société St. Léonard
gebauten Locomotiven fir 1™ Spur zeigt Abb. 3, Taf. V;
ihre Hauptabmessungen sind in der Zusammenstellung unter C
aufgefiihrt. Die Locomotive hat Aufsenrabhmen mit Hall’schen
Kurbeln und Aufsencylinder, um Seitenschwankungen moglichst
zu verhiiten, der Schwerpunkt liegt niedriger, als bei den voll-
spurigen Locomotiven. Um eine moglichst genaue Vertheilung
des Locomotivgewichtes auf die einzelnen Achsen zu erreichen,
sind die Tragfedern mit Ausgleichhebeln verbunden.

Der Rost ist fiur Prefskohlenfeuerung emgerlchtet, welche
aber starken Rauch entwickelt und die Reisenden sehr belistigt.
Aufser zwei Strahlpumpen ist noch eine besondere Pumpe vor-
gesehen, die im Nothfalle zur Speisung des Kessels benutzt wird.

Die ebenfalls von der Société St. Léonard gelieferte, in
der Zusammenstellung mit E bezeichnete Locomotive (Abb. 5,
Taf. V) hat sich fir schweren- Betrieb und im Higellande gut
bewiihrt.

Bei siimmtlichen 9 Arten von Locomotiven kénnen Regler,
Steuerung und Bremse sowohl vom vordern, als auch vom
hintern Ende der Locomotive aus bethitigt werden.

Zum Vergleiche giebt die Quelle unter Beigabe von Grund-
formen eine kurze Beschreibung der neuesten, von der Loco-
motivfabrik Kraufs & Co. in Minchen gebauten Strafsen-
~und Schmalspurbahn-Locomotiven. —k.

~

Die Betriebsmitiel der Snowdonbhahn,
(Engineering 1896, April S. 527, Mai 8. 595. Mit Abbildungen.)
{Hierzu Abbildungen 10—12 auf Tafel V.)

Die von der Schweizerischen Locomotiv- und Maschinen-
Bauanstalt in Winterthur geheferten Locomotiven haben zwei
Zahntriebachsen und eine hintere, in einem Bissellgestelle ge-
lagerte Laufachse. ‘

Wie Abb. 12, Taf. v zeigt, liegen die Cylinder fast itber
der Mittelachse oberhalb der Laufbleche. Der Antrieb erfolgt
mittels der in Abb. 12, Taf. V dargestellten einarmigen Hebel,
durch welche die Kurbellinge verringert, die Zugkraft erhoht
und die Anwendung einer grofseren Kolbengeschwindigkeit er-
zielt wird; auch leidet das Triebwerk weniger durch Staub, als
_bei der gewdhnlichen Anordnung. Der in einer Neigung von
1:11 gegen dic Wagerechte liegende Langkessel (Abb. 10,
Taf. V) besteht aus Flufseisen und enthiilt 156 eiserne Feuer-
rohre, welche in der Feuerkisten-Rohrwand mit Kupferstutzen
versehen sind; die Feuerkiste besteht aus Kupfer.

Heizfliche in den Feuerrohren . . . . 33,0 qm
Gesammte Heizfliche . .. .. 36,9 «
Rostfliche . . . . . . . . . . 0,95 «
Dampfiberdruck . . . . . 14 at
Wasservorrath . . . . . . . 1,7 cbm
Kohlenvorrath . .o 500 kg
Gewicht der Locomotive, leer . . 13,5¢
Gewicht der Locomotive, dienstbereit . 17,5t
Grofste Achslast . . . . . . < . . 6,0t
Zugkraft . . . . . . . . . L. 7,1t

Jede der aus Siemens-Martinstahl geschmiedeten Zahntrieb-
achsen ist, wie Abb. 10 u. 11, Taf. V zeigen, mit zwei um die
halbe Theilung gegen einander versetzten Zahnridern aus Tiegel-
gufsstahl und mit zwei, auf ihrem Umfange mit Rillen ver-
sehenen Bremsscheiben ausgeriistet, auf welche je zwei, zusammen
also 8 gulseiserne Bremsklotze wirken, von denen die auf der
rechten Seite liegenden vier durch den Fihrer, die tbrigen
durch den Heizer bethitigt werden. FErstere werden auch
selbstthitig durch einen mit der vordern Zahntriebachse ver-
bundenen Fliehkraftregler, welcher Dampf in den Bremscylinder
lifst, angedriickt, sobald die Locomotive die festgesetzte Ge-
schwindigkeit tiberschreitet. Aufser der Hand- und Dampfbremse
ist die bei DBerglocomotiven gebriiuchliche, bei der Thalfahrt
stets benutzte Luftbremse vorgesehen, welche durch Zusammen-
pressen der in die Dampfcylinder eingesogenen Luft wirkt und
mittels eines den Austritt der Luft regelnden Ventils eingestellt
wird. Die glatten Rider der Zahntriebachsen laufen lose auf mit
dem Achsschafte verbundenen Broncebiichsen (Abb. 11, Taf. V).

Die Locomotiven leisten 166 indicirte P.S. und sind im
Stande, zwei besetzte Personenwagen von 18,8 t Gesammtgewicht
auf einer Steigung von 1:35,5 mit 6,7 km/St. Geschwindigkeit
zu hefordern.

Zur Zeit sind drei dieser Locomotiven im Betriebe und
zwei weitere in Bestellung gegeben. ‘

Die Personenwagen sind 11,58™ lang, 1,98 breit und 2,85™
hoch und haben aufser einem halben Abtheil fiir den Schaffner
7 Abtheile zu je 8 Sitzplitzen. Die Seitenwiinde sind 90 em
hoch und mit Thiiren versehen, die durch Sicherheitsklinken
geschlossen gehalten werden. An Stelle der Fenster treten
leinene Vorhinge, durch welche bei schlechtem Wetter der obere,
offene Theil des Wagens abgeschlossen werden kann,

Der Wagenkasten ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen

Hauptabmessungen : von 1,22™ Achsstand, deren Drehzapfen 8,53 ™ von einander ent-
Spurweite . . . . . . .« . . . 800 mm fernt sind. Zwischen den Achsen des hintern Drehgestelles liegt
Cylinderdurchmesser . 300 « die Zahnradachse, welche in gleicher Weise wie die Locomotiv- :
Kolbenhub . . 600 mm zahntriebachsen von Hand gebremst werden kann. Die Bremsung
Theilkreisdurchmesser der Zahntrlebrader . 573 « erfolgt auch auf der stirksten Steigung und bei voll besetztem
Durchmesser der glatten Rédder der Triebachse 653 « Wagen villig sicher.

Durchmesser der Laufrider 520 « Kuppelungen sind, weil die Wagen wihrend der Fahrt
Fester Achsstand . . 1350 <« nicht mit einander verbunden werden, nicht vorhanden. Die
Gesammter Achsstand 3000 « gewolbten Mittelbuffer liegen 0,5™ iber S.0. Das Gewicht
Anzahl der Feuerrohre . . . . 156 der Wagen betrigt 5639 kg in leerem und 9144 kg in voll be-
Innerer Durchmesser der Feuerrohre 32 mm setztem Zustande. '

Aeufserer Durchmesser « « . 35 « Die im Verhiltnisse zu der Spurweite grolse Wagenbreite
Heizfliche in der Feuerkiste ‘ 3,9 qm | ist wie der kleine Raddurchmesser von 533 ™™ gewihlt, um
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV. Band. 2. Heft 1897, 7
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gegen Winddruck gesichert zu sein.
widerstehen einem Winddrucke von 146,5 kg/qm, die beladenen
einem solchen von 175,8 kg/qm.

Ueber den Einflufs langer Anschlufsrohre auf die Form der Dampf-
spannungs - Schaulinien.
(Railroad Gazette 1896, Mai, S. 380. Mit Schaulinien. — Engineer 1896,
Juli, 8 123. Mit Abbildungen.)
Hierzu "Abbildungen 13—15 auf Taf. V.

Auf der im Mai 1896 in St. Louis abgehaltenen Ver-
sammlong des Vereines Amerikanischer Maschinen - Ingenieure
machte Herr Professor W, F. M. Goss einige Mittheilungen
iiber den Einfluls, welcher durch Anordnung langer Rohrver-
bindungen zwichen Dampfeylinder und Indicator auf die Form
der Schaulinien ausgeiibt wird.

Soll ein Indicator die im Dampfeylinder stattfindenden Vor-
ginge genau aufzeichnen, so mufs die Verbindung zwischen
Cylinder und Indicator eine sehr kurze, moglichst unmittel-
bare sein.

Bei gewodhnlichen Geschwindigkeits- und Druckverhiltnissen
wird der Einflufs eines sehr kurzen Verbindungsrohres auf die
Schaulinie nur ein geringer sein, wilirend eine Linge von
900m™m ynd daritber geniigt, die Aufzeichnungen werthlos zu
machen, sofern es sich nicht um oberflichliche Untersuchungen
bandelt, In den Abb. 13 bis 15, Taf. V sind drei Indicator-
schaulinien wiedergegeben, welche unter Einschaltung eines 3048mm
langen Verbindungsrohres bei einem Dampfdrucke von 5,6 at,
einer Fillung von 25 % und 100, 200 bezw 250 Umdrehungen
in der Minute aufgenommen wurden.

Die Wirkung des Anschlufsrohres hesteht im Allgemeinen
in einer mit der Geschwindigkeit zunehmenden Verzogerung
der Schreibstiftbewegung. Die Verinderungen in der Form der

Schaulinie sind bei kleinen Fillungsgraden verhiltnismilsig grofser, ]

als bei grolsen; der Beginn der Dampfdehnung, der Ausstromung
und der Zusammendriekung wird spiiter angezeigt, als er in
Wirklichkeit stattfindet, die wilirend ~der Dampfdehnung
auftretenden Drucke werden grofstentheils zu hoch, die wiihrend
der Dampfzusammendrickung auftretenden zu niedrig angegeben.

Je nach der Liinge des Verbindungsrohres wird die Schau-
linjenfliche, also die Darstellung der Leistung der Maschine,
grofser oder kleiner, als die wahre sein und innerhalb gewisser
Grenzen die durch den Tndicator angegebene Leistung mit zu-
nehmender Liinge des Verbindungsrohres wachsen.

Irgend welche Schliisse aus dem Verlaufe der Dampf-
“dehnungs- oder Zusammendrickungslinie zu ziehen, ist unzuliissig,
wenn der Indicator durch ein Rohr mit dem Cylinder verbunden
ist, auch wenn dieses Rohr kurz ist. —k.

Ueber die Yerbreitung der Verbundlocomotive in Frankreich.

(Railroad Gazette 1896, Mai, S. 353, Juni, S. 391, Juli, S. 537,
September, S. 667, October, S.683. Mit 30 Abbildungen.)
Maurice Demoulin macht ausfihrliche Mittheilungen
iiber die auf den Eisenbalmen Frankreichs im Betriebe befind-
lichen Verbund-Locomotiven.

Die unbeladenen Wagen

Auf Hauptbahnen waren am 1. Januar 1896 im Ganzen
251. Verbund-Locomotiven vorhanden, welche sich auf dic ein-

zelnen Bahnen wie folgt vertheilen:
Anzahl der

Name der Bahn. Personenzug- Giiterzug-

Locomotiven.

Nordbahn 42 24
Siidbahn . 38 —
Ostbahn . AN — 2
Paris-I.yon-Mitelmeerbahn 45 94
Westbahn . 3 2
Franzosische Staatsbahn . — 1

zusammen 128 123

Von diesen 251 Locomotiven sind 244 viereylindrig, 4
dreicylindrig und 3 zweicylindrig.

Auf Kleinbahnen waren aufserdem 65 viercylindrige Ge-
lenklocomotiven, Bauart Mallet, und 5 zwcicylindrigc Ver-
bundlocomotiven, auf simmtlichen Bahnen Frankreichs mithin
321 Stick im Betriebe. —k.

.Die Wagen der gemischten Reibungs- und Zahnstangen-Bahn Beiput-

Damaskus,*)
(Schweizerische Bauzeitung 1896, XXVII, Nr. 16, Mit Abbildungen.)
Die Wagen I;II. Klasse. sind zweiachsig, die III. Klasse
dreiachsig mit Achseneinstellung nach d e Rechter**), alle haben
selbstthiitige Sauge- und Spindelbremse mit vier eisernen Brems-
klotzen, aber keine Zahnbremse. Sie zeigen keine besonderen
Eigenthiimlichkeiten. Der Anfangsbestand ist:

10 Wagen mit je 12 Plitzen I. Kl und 16 Plitzen II. KI,
8,6 t Eigengewicht, .

7 Wagen mit je 40 Plitzen II. Kl, 8,8 t Eigengewicht,
18 50 III. «, 8,5t
11 Gepdckwagen von 10t Ladefihigkeit, 6,5 t Figengewicht,
66 bedeckte Giiterwagen von 10 t Ladefihigkeit, 5,9 t Eigen-

<« <« < « <

gewicht, :

108 Niederbordwagen von 10t Ladefihigkeit, 4,9t FEigen-
gewicht,

26 Bordlose Wagen von 10t Ladefihigkeit, 4,3t Kigen-
gewicht, '

zusammen 1460 Plitze und 2110 t Giiterladung, oder bei 146 kmn
Tinge 10 Plitze und 15t Ladung fir 1 km Bahn,

Ausstattung der nordamerikanischen Wagen mit selbstthitigen
Kuppelungen und Lufthremsen,
(Engineering News 1896, Bd. XXXVI, October, S. 247.)

Die die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten iiberwachende
Behorde, die Interstate Commerce-Commission, hat fir den
30. Juni 1895 festgestellt, dafs einschliefslich der Locomotiven
403 338 Fahrzeuge mit selbstthitigen Kupplern und 360391
mit durchlaufenden Bremsen ausgestattet waren. Die sclbst-
thitigen Kuppelungen sind nach 23 verschiedenen Entwiirfen
hergestellt, doch iiberwiegen die von Janney **4) mit 143 726
- *) Organ 1897, 8. 21, 22 u. 26.

**) Organ’ 1895, 'S, 107.
***) Organ 1889, S. 86; 1895, S. 60.



und die von Gould mit 105725 alle iibrigen weitaus; zu-
nichst folgt die Chicago- Kuppelung mit nur noch mit 22964
Ausfithrungen.

Die durchlaufenden Luftbremsen zeigen sechs verschiedene

Bauarten, doch kommt hier nur Westinghouse mit 345836 ]

Fabrzeugen erheblich in Betracht, alle anderen haben zusammen
nur 14555 Fahrzeuge, von denen wieder 12391 auf die New-
York-Air-Brake-Co. *) entfallen.

*) Organ 1892, S. 162,

Signal wesen.

Sicherung eingleisiger Strecken durch den Blockstab*) nach
Webb und Thompson.

(Railroad Gazette 1896, October, S. 702. Mit Abbildungen.)

Der Stabbetrieb auf eingleisigen Bahnen hat sich in Eng-
land, Indien, Australien und auf einigen amerikanischen Bahnen
zu hoher Vollkommenheit entwickelt, die letzten von Webb
und Thompson vorgenommenen Aenderungen beziehen sich
auf das Durchfahren der Bahnhofe mit voller Geschwindigkeit
unter Aufnahme und Abgabe des Stabes, auf Beseitigung der
thatsiichlichen Beforderung des 1,25 kg schweren Stabes, der
in voller Geschwindigkeit schwer aufzunehmen ist, auf die Fest-
stellung der erfolgten Einfabrt auch des Zugschlusses durch den
Stab und auf eine Einfiigung des Stabes in das Signalwesen
der Art, dass der Stab das Entriegelungsmittel fir die Signale
bildet. Die heutige Ausgestaltung der Stabverwendung ergiebt
sich aus folgender Beschreibung.

Die Stiibe liegen fiir gewShulich in einem geschlitzten Ge-
stelle, aus dem sie nur unter Zustimmung der betreffenden Vor-
station entnommen werden konnen. Dieses Gestell trigt am
Kopfe links eine Zeigerscheibe mit den Aufschriften »staff in«
und »staff oute, auf die ein mitten drehbar befestigter Zeiger
gestellt werden kann, rechts eine édhnliche Scheibe nur mit den
einstellbaren Bezeichnungen »for bell« und =»for staff«, sowie
einem Klingelhebel darunter, schlielslich mitten eine sichtbare
Galvanometernadel. Im Stinder sind drei Schlitze zum Ein-
legen einer grofsern Zahl von Stiben angebracht, die aber
oben nur eine gemeinsame Mindung haben, und diese wird
elektrisch von der Vorstation verschlossen. Hierzu und zum
Anrufen mittelst Glocke sind die zwei einer Zwischenstrecke
angehdrenden Gestelle durch zwei Leitungen verbunden, welche

eine Streckenbatterie von 18 Zellen fiir 8 km Blocklinge und

eine Ortsbatterie von 8 bhis 10 Zellen an jedem Stinder ein-
schlielsen. Die Stinder enthalten Platz fiir viele Stibe, damit
mehrere Zige einer Fabrrichtung abgelassen werden konnen,
fir gewdhnliche Verhiltnisse wird eine Zahl von 15 Stiben
Stehen die beiden Scheibenzeiger in der Grund-
stellung links auf »staff in<, rechts auf =for bell« und soll ein

ausreichen,

Zug von A nach B gehen, so klingelt A mittels des Iebels |

unter dem rechten Zeigerblatte in B an, B antwortct in gleicher
Weise, dann verlangt A durch drei kurze Klingelschlige von
B die Erlaubnis, einen Stab aus dem Gestelle in A nehmen za
diirfen und dreht den rechten Zeiger sofort in die wagerechte
Lage nach links auf »for staff« wodurch er die Klingelleitung
ausschaltet und die weiteren Schritte vorbereitet. B ist nun in

*) Organ 1891, S. 131; 1893, S. 236.

* das Zweiggleis umgestellt werden konnen.

| der Lage, durch dauernles Niederdriicken seines rechten Hebels

A den Zugang zu seinen Stiben zu ermoglichen, A nimmt einen
Stab lheraus, was B am Spielen seiner Galvanometer erkennt,
B lLifst seinen Hebel fahren und macht dadurch die Entnahme
eines zweiten Hebels in A unmoglich. Beide drehen nun ihre
linken Zeiger auf »staff oute, wodurch an beiden Enden das
Einfiigen eines Stabes in den Stinder ermdglicht wird,

Die Auslieferung des Stabes an den Locomotivfiihrer er-
folgte zundichst an den Locomotivfihrer durch Einsetzen des
Stabes zwischen die aufschlagenden Dreharme eines kleinen
Krahngeriistes mit geringer Spannung, so dafs der vorbeifahiende
Fithrer ihn leicht greifen konnte. Um aber dem ankommenden
Fithrer schon von weitem zeigen zu kionnen, ob er halten miisse
oder einen Stab vorfinden werde, d. h. durchfahren konne,
wurde ein Armsignal aufgestellt, das aber dem Signalwiirter
unzuginglich auf »Halt« fiel, so lange er nicht sein Stellwerk
mittels eines freien Stabes entriegelt, der dann in das Ab-
nahmegeriist gespannt wird; erst die Entriegelung des Stell-
werkes durch den Stab macht das Signal stellbar und erst die
die Fabrtstellung des Signales macht den Stab zur Einspannung
in das Krahngeriist frei. Das Freimachen des Signalhebels
mittels des Stabes als Schliissel unterbricht zugleich die Leitung
nach der Vorstation, welche erst wieder geschlossen wird, wenn
der Stellwerkswiirter das Signal nach Aufnahme des Stabes
durch den durchfabrenden Zug wieder auf »Halt« stellt. So-
lange also eine Station »Einfahrt« gegeben hat, kann sie von
der Vorstation iberhaupt nicht angerufen werden, also auch
keinen neuen Zug annehmen, Die Abnahme des schweren
Stabes bei grofserer Fahrgeschwindigkeit rief Unzutriglichkeiten
hervor, sie ist daher neuerdings durch eine unten zu schildernde
neue ersetzt.

Ist der Stab in [linden des Fiihrers, so kann an keinem
Ende ein neuer entnommen werden, zugleich macht er den
Fithrer zum Herrn aller auf der Strecke abzweigenden Weichen,
die erst nach Einsetzen des Stabes in die Stellvorrichtung auf
Wird der Stab an
den Weichensteller ahgegeben, fiigt dieser ihn in die Stellvor-
richtung ein und stellt die Weiche auf die Abzweigung, so
wird damit der Stab in Stellwerke verschlossen und erst wieder
frei, wenn die Weiche auf das Hauptgleis gestellt und ver-
schlossen ist. Ist der in A aufgenommene Stab in B abge-
worfen, so kann er hier in den Stinder eingelegt werden.
Durch das Einlegen gehen die Werke beider Stinder in die
Grundstellung zuriick, das Entnehmen von Stiiben ist unmoglich,
dagegen das Anklingeln von einem der beiden Enden als Ein-
leitung einer neuen Freigabe moglich. Legt B den erhaltenen
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Stab nicht in den Stinder, so kann er mit ihm einen Zug von
B nach A senden, was ungefiibrlich ist, da ja A keinen neuen
Stab entnehmen, also keinen zweiten Zug ablassen kann, Soll
in B das Einlaufen auch des Zugschlusses festgestellt werden,
so zerlege man den Stab in zwei trennbare Theile, gebe den
einen dem Fiihrer, den anderen einem Beamten im letzten
Wagen; in B ist die Einfiigung in den Stinder erst nach Ver-
einigung der Theile, also nach thatsiichlich erfolgtem Einlaufe
des Zugschlusses maglich.

Es wurde schon betont, dass die Aufnahme des schweren
Stabes in voller Fahrt Schwierigkeiten hat. Um das zu be-
seitigen, haben die Stibe fiinf vorspringende Ringe erhalten,
von denen drei fest, zwei abnehmbar sind, der Stab kann in
den Stiinder nur eingesetzt werden, wenn alle fiinf an ihrem
Platze sind. Auf jedem Bahnhofe sind einige Stibe mit drei
festen Ringen frei in Vorrath; ein Ring wiegl etwa 64 g.
Die Zweizahl der beweglichen Ringe hat wieder den Zweck,
feststellen zu konnen, ob auch der Schlufs eines erwarteten
Zuges eingelaufen ist, indem Locomotivfihrer und Zugschluls-
beamten je einen der Ringe aufnehmen und abgeben: verzichtet
man hierauf, so ist nur ein beweglicher Ring am Stabe nothig,
ithrigens sind die Einrichtungen in beiden Fiillen nur wenig
verschieden. Der von einem entnommenen Stabe abgezogene
Ring wird an einem grifseren Greifringe befestigt und dann
zwischen die von ihm in wagerechter Lage gehaltenen Arme
des Krahngeriistes gespannt. In dieser Lage schlielst der Ring
den Stromkreis einer Ortsbatterie, der seinerseits den Signal-
fligel mit dem Stell- und Gewichtshebel kuppelt, so dals das
Signal nur auf s»Fahrt« gezogen werden kann und so stehen
bleibt, solange ein Ring im Geriiste ist. Fihrt nun der Zug
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durch, so driicken die Zugbeamten Fanghaken, &hnlich den
Briefbeutelgreifern in wagerechte Lage und diese spiefsen die
Greifringe mit den Stabringen auf, wihrend der uovollstindige,
und deshalb nicht in den Stinder einzulegende Stab . zuriick-
bleibt; so sind die Unzutriiglichkeiten der Aufnahme der schweren
Stibe beseitigt, Die Ringe machen nun den Fiihrer ebenso
zum Herrn der Strecke, wie es fiir den Stab geschildert ist.
Vor der niichsten Station werden die Ringe am Tender und
letzten Wagen so befestigt, dals die Station sie abspiefsen kann,
wihrend der Zug zwei neue aufnimmt. Durch Mitnehmen von
Ringen kann kein Irrthum entstehen, weil sie auf die Stibe
der nichsten Stationen nicht passen und keine Station einem
neuen Zuge »Einfahrt« geben kann, wenn sie nicht mittels der
vorher abgenommenen Ringe einen ihrer Stibe vervollstindigt
und mittels dieses die Verbindung mit der Vorstation hergestellt
hat. Das Aufspiefsen der Ringe durch den Zug unterbricht
den Kuppelstrom des Signales, dieses fillt also von selbst auf
Halt and ist unstellbar, bis von neuem Ringe in die Krahn-
geriiste gesetzt sind. Wie der Stab, so dient auch der Ring
als Schliissel zur Freimachung des Signalstellwerkes, wobei zu-
gleich die Leitung zur Vorstation unterbrochen wird.

Die ganze Anlage ist schliefslich noch so vervollstindigt,
dafs A auch mehrere Ziige hintereinander ohne jedesmalige be-
sondere Erlaubnis nach B senden kann, wenn der erste von
B angenommen ist; wilrenddem kann B keine Ziige nach, A
ablassen. Dieser Einbruch in die strenge Blocksicherung (per-
missive system) ermdglicht schnellere Verkehrsabwickelung,
weist aber die folgenden Ziige beziiglich des Aufrennens auf
die vorhergehenden auf die Vorsicht des Fithrers an, kommt
daher fiir unsere Verhiiltnisse nicht in Betracht.

Betr

Einstiirze nordamerikanischer Eisenbahnbriicken.
(Oesterreichische Eisenbahnzeitung, 23. August 1896.)

Wir haben friher bereits eine Statistik iiber die auf
amerikanischen Eisenbalnen vorgekommenen Briickeneinstiirze *)
gegeben, diese ist vervollstiindigt bis 1895. Die Zahl der Ein-
stiirze, welche von Bahnziigen bewirkt wurden oder solche ver-
letzten, betrug von 1878 bis 1887 251, wobei jedoch die von
Geriistbriicken nicht mitgezihlt waren. Die Nachrichten aus
den Jahren 1888 bis 1895, welche sich auf die Geriistbriicken
mitbeziehen, liefern folgende Zahlen:

1888 1889 1890, 1891 1892 1893 1894 1895
40 42 38 42 30 20 23 16
oder rund 31 im Jahre gegen 25 in dem friheren Abschnitte,
Im Ganzen hat also eine Besserung der Verhiiltnisse im zweiten
Abschnitte nicht stattgefunden, doch scheinen die allerletzten
Jahre einer bessernden Richtung zuzuneigen., Das dirfte der

*) Organ 1889, S. 160.

ieb.

Erfolg des Umstandes sein, dals auf Anregung des Briicken-
ingenieurs der New-York-Central und Hudson-Flufs-Bahn in den
letzten Jahren wenigstens bei kleineren DBriicken die Bauart
mit genieteten Knoten, also moglichst steifen Knoten mehr und
mehr Eingang findet, Es besteht bereits eine Anzahl von Bau-
anstalten, welche ausschlielslich auf Nietarbeit eingerichtet
sind, diese liefern freilich hisher keine grofsen Brilcken. Grofser
ist die Zahl der Werke, welche zwar noch Gelenkbriicken bauen,
aber ohne aunf die Herstellung von Augengliedern eingerichtet
zu sein, diese daher fertig kaufen miissen. Diese Anstalten
werden naturgemils ihr Gewicht fir die Einfihrung genieteter
Knoten in die Wagschale legen, um von den wenigen Werken
unabhiingig zu werden, die die sehr bedeutenden Beschaffungs-
kosten fiir die Einrichtungen zur Erzeugung von Augengliedern
aufgewendet haben. Diese Verhiiltnisse werden vermuthlich das
Wachsen der Zahl genieteter Briicken und damit eine Abnahme
der Briickeneinstiirze bewirken.




