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Locomotiven auf der Milleniums-Landesausstellung in Budapest, 1896.

Von Bdmund Kelényi, Oberingenieur der ungarischen Staatseisenbahnen in Budapest.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1—9 auf Tafel VI, Abb. 1—6 auf Tafel VII, Abb. 1 u. 2 auf Tafel XI und Abb. 2 u. 3 auf Tafel XH-.)

(Forts. vou Seite 53.)

Allgemeine Beschreibung.

Alle betriebsfihig ausgestellten Locomotiven besitzen Lang-
kessel aus weichem Flufseisen, dessen Zugfestigkeit 34 bis 40
kg/qmm, dessen Einschniirung mit 50 % festgesetzt ist. — Die
Feuerkiste ist aus Kupfer, ebenso im Allgemeinen auch die
Stehbolzen, jedoch wurden bei den neuesten Locomotiven, die
letzteren schon aus Manganbronze mit min. 30 kg/qmm Festigkeit
und um 70% Einschniirung hergestellt. Die Feuerkisten sind
nach Becker’scher Bauart versteift, welche sich bei der Be-
schaffenheit des Speisewassers auf den ungarischen Bahnen ver-
hiiltnismilsig am besten bewihrt hat. Die Heizrohre sind aus
weichem Flulseisen und an beiden Enden mit Kupferstutzen
versehen. Infolge der Beschaffenheit der in TUngarn zur
Feuerung allgemein benutzten Braunkohle: mit durchschnitt-
lich funffacher Verdampfungsfihigkeit ist bei simmtlichen
Locomotiven auf die moglichst gute Ausnutzung der Feuerung
ein grofses Gewicht gelegt worden. Deshalb ist das Ver-
hiltnis der Heiz- zur Rostfliche bei den verschiedenen Ioco-
motivarten verhiltnismiifsig kleiner als bei :iihnlichen ILocomo-
tiven' in Deutschland.

- Behufs schneller und leichter Entfernung der vielen Schlacke
sind die nach vorne geneigten Roste bei den stirkeren Loco-
motiven Nr. 4, 5, 16, 17, 21 und 22 mit Klapprosten ver-
sehen; die mit Ausnahme der Locomotive Nr. 17 vorne ange-
bracht sind. Behufs Heizstoffersparnis und Erzielung einer
bessern Dampfentwickelung sind in den neueren Locomotiven
fir die Hauptlinien Feuerschirme aus Chamottesteinen einge-
baut und zwar derart, dals die Steine ohne Bindemittel zu-
sammengefiigt sind. Diese Feuerschirme fehlen bei den fiir
die Localbahnen bestimmten Locomotivgattungen Nr. 22, 23
auch aus dem Grunde, weil diese auf den Nebenlinien auch

mit schlechtem Speisewasser gespeist werden und wegen des

oft nothigen Abdichtens der Rolre das oftere Entfernen der
Schirme nothwendig wiire. '

Nach vielen Versuchen mit Blasrohren verschiedenartigster
Ausfibrung ist man in Ungarh bei den letztgebauten Locomo-
tiven zu der gewdhnlichen Froschmaul-Bauart zuriickgelkehrt.

Wie die Vervollkommnung der Verbrennung ®bildet auch
die Verhinderung des Funkenfluges und die Verminderung der
Rauchentwickelung stindige Bestrebungen der ungarischen
Bahnen.

Alle betriebsfihig ausgestellten Locomotiven besitzen ameri-
kanische Funkenfinger, die sich bei der leichten Braunkohle
zweckmiilsig erweisen. Die Locomotiven mit besonders grofser -
Rostfliche; Nr. 4, 5, 17 und 21, besitzen cylindrische Schorn-
steine, die iibrigen Locomotiven, Nr. 16, 22 und 23, Prils-
mann’sche Schornsteine.

Das laufwerk ist bei simmtlichen Locomoliven in zwei
aus je einer starken Flulseisenplatte gebildeten und-aufser bei
der Locomotive Nv. 17 aufserhalb der Rider liegenden Rahmen
gelagert, die Cylinder sind aufsen angebracht. - Bei den,Schnell:
zuglocomotiven Nr. 4 und 5 sind die beiden vorderen  Lauf-
achsen in ‘einem Drehgestelle gelagert, auf welches sich der
vordere Theil der Locomotive mittelst halbkugelfosrmig ausge-
bildeter und mit Weilsmetall ausgegossener Pfannen stiitzt.

Die Lager der festen Achsen werden in den aus Stahl-
guls hergestellten Fihrungen der Rahmen gefiihrt.

Die Trieb- und Kuppelstangen sind aus weichem' Stahle
und haben bei den schnellfahrenden Locomotiven I-formigen,
bei den langsam fahrenden Locomotiven rechteckigen vollen
Querschnitt. Die Triebstange hat einen offenen Kopf, dessen
Abschlulsbiigel mittels Keilschranbe befestigt ist. »

Die aus Gufseisen hergestellten Dampfschieber sind bei den
Locomotiven Nr. 21 und 22 mit der Schieberentlastungsvor-
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richtung nach von Borries® versehen. Die Steuerung ist | Kolben hingegen mit der Stange mittels Keil und Sp]irit ver-

bei den Schnellzuglocomotiven Nr. 4 und 5 und bei den neueren
Lastzuglocomotiven Nr. 17, 21 und 22 die Heusinger-
Walschaert’sche, bei den iibrigen Locomotiven die Stephen-
son 'sche,

Simmtliche Locomotiven sind mit Friedmann’schen
oder Gresham & Craven’schen Strahlpumpen mit Iaupt-
schmiergefifsen und mit Sandstreuer versehen, welch letzterer
bei den Schnellzuglocomotiven Nr. 4 und 5 durch die aus dem
grofsen “Luftbehilter der Westinghousebremse entnommene
Druckluft in Wirksamkeit gesetzt wird.

Dic Schnellzuglocomotiven Nr. 4 und 5 haben ferner
Haufshiilter’sche Geschwindigkeitsmesser **).

Beziiglich der baulichen Eigenthiimlichkeiten der betriebs-
fihig ausgestellten Locomotiven sei noch folgendes erwithnt:

’[, gekuppelte Schnellzuglocomotive nach
Woolf'scher Verbundbauart milt vier Cylindern (Ie),
Nr. 4, Abb. 5, Taf. VL

Diese Locomotive hat die Bestimmung, die seit der Kin-
filhrung des Zonentarifs stark belasteten Schnellziige der un-
garischen Staatsbahnen zu befordern.

Mit Hilfe der in Anwendung
gekommenen Woolf’schen Verbund-
wirkung ***), wonach auf beiden Sei-
ten der Locomotive je ein Nieder-
und ein Hochdruckeylinder angeord- -
net wurde, erreichte man eine sehr
leistungsfihige Locomotive: Die “2u-

bunden. .

Die Art und Weise der Lagerung der vier Achsen ist
schon in der allgemeinen Beschreibung niiher beschrieben worden.
Die Triebachse ist mit Hall’scher Kurbel, die gekuppelte
Achse hingegen mit gewohnlicher Kurbel versehen.

Bei den betriebsfih® ausgestellten Locomotiven ist Stahl-
guls in ausgedehntem Mafse verwendet worden. Aus diesem
im Didsgyorer staatlichen ILlisen- und Stahlwerke verfertigten
Stahlgusse sind die Achslager und deren Fihrungen, die
grofseren Theile des Drehgestelles, die Cylinder- und Schicber-
kastendeckel, die Kolben und Kreuzkipfe und deren Fihrungs-
backen, ferner die Trieb- und Kuppelstangen hergestelit.

Fiir kleinere Locomotiven werden sogar die Kurbeln und
Schwingen aus diesem iufscrst sorgfaltig durehgeschmiedeten
Stoffe hergestellt.

8/, gekuppelte Schnellzuglocomotive fir grofse
Steigungen (Ih) Nr. 5 (Textabb. 1).

Das Bediirfnis, auch auf den Linien mit grofsen Steigungen,
namentlich auf der Budapest- Fiumaner Linie der ungarischen
Staatsbahnen, deren stirkste 25°/,, betrigt, schwerere Zige

sammenwirkenden, hinter einander
liegenden beiden Cylinder haben eine
gemeinsame Kolbenstange und wenn
auch dicse Bauart den Nachtheil viel-
theiliger Anordnung als die der Ver-

bundlocomotive mit zwei Cylindern

Abb. 1.
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mit sich bringt und namentlich die
Abnahme der Kolbenstange eine
Losung des Niederdruckkolbens bedingt, so ist dic Wahl dieser
Bauart im gegenwirtigen Falle dadurch begriindet, dafs sicheres,
gleichmifsiges Anfahren der starken Locomotive und rubiger
Gang die Grundbedingungen des Entwurfes bildeten.

Die zusanmengehirigen beiden Cylinder bilden cin Gufs-
stiick und der dazwischen apgebrachte, als Rohrstiick ausge-
bildete Verbinder geht durch den Rauchkasten.

Die Schicber des Hoch- und Niederdruckeylinders werden
durch eine gemeinsame Schieberstange bewegt. Die Anfahr-
~ vorrichtung ist der Lindner’schent) dhnlich. Bei den ersten
Ausfihrungen wurde die Handhabung dieser Vorrichtung zwang-
liufig mit der Steuervorrichtung in Verbindung gebracht, gegen-
wiirtig wird sie jedoch vom Locomotivfihrer unmittelbar ge-
handhabt,

Der Kolben des kleinen Dampfeylinders ist mit der gemein-
samen Kolbenstangé aus einem Stiicke geschweiflst; der grofse

*) Organ
**) Organ
***) Organ
1) Organ

1893, 8,-98.
1887, S 62.
1891, S. 240.
1888, S. 299.
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mit grofserer Geschwindigkeit zu fahren, fihrte zum Bau dieser
Locomotive.

Da bei den schwierigen Bahnverhiltnissen lkriftiges An-
fahren von besonderer Bedeutung ist, wurde bei dieser Loco-’
motive Verbundwirkung nicht angewendet. Die baulichen
Verhiltnisse sind im @brigen der vorher beschriebenen Ver-
bundlocomotive dhnlich. Die beiden vorderen Achsen sind auch
hier in einem Drehgestelle gelagert, jedoch sind statt zwei ge-
kuppelter Achsen deren drei vorhanden, wodurch nebst Ent-
lastung der vorderen beiden Laufachsen das Reibungs-Nutzge-
wicht von 28,0t auf 41,6 t erhoht wurde. =

Behufs bessern Durchfahrens der Gleisbogen sind die
Laufflichen der Réder der vorderen Laufachse und der Mittel-
achse nach Muster der amerikanischen Locometiven mit grofserm
Achsstande nicht kegelformig, sondern cylindrisch abgedreht..

Der Triebraddurchmesser wurde zu 1606 ™® gewilhlt,
etwas grofser als bei den” Berglocomotiven iiblich, um in’ den
Gefiillen und in den geraden Strecken einen mdoglichst
ruhigen Gang und eine moglichst grofse Geschwindigkeit zu-
erzielen.



Der Kessel und die Anlage der iibrigen Theile sind den-
jenigen der vorher beschriebenen Locomotive édhnlich.

3/, gekuppelte Lastzuglocomotive (IIle) Nr. 16
und

3, gekuppelte Lastzuglocomotive mit Verbund-
wirkung in zwei Cylindern (IIl q) Nr. 17, (Abb. 1,
Taf. VII).

Die erstere Locomotive (Nr. 16) bildet seit 1888 dic
Regel fiir Lastzuglocomotiven der ungarischen Staatsbahnen,
wiihrend die letztere (Nr. 17) seit 1892 fiir dieselbe Bahn zur
Beforderung der Eillastziige gebaut wird und als Grundform
fiir die Verbundlocomotive mit zwei Cylindern dient.

Wiihrend die Réder der Locomotive Nr. 16 nur einen
Durchmesser von 1220 ™n haben, ist der Durchmesser der
Riider der letztgenannten Locomotive Nr. 17 1440 ™™, Auch
dic Grofse der Rostfliichen ist verschieden, insofern die Rost-
fliche der Locomotive Nr. 16 nur 1,69 qm, die von Nr. 17
2,10 qm betriigt. Die Einzelheiten der Verbundlocomotive sind
im Allgemeinen denen der unter Nr. 4 angefithrten Verbund-
schuellzuglocomotive idhnlich. :

1/, sekuppelte Lastzuglocomotive fir grolse
Stecigungen (IVc) Nr, 21 (Abb. 2, Taf. VII).

Diese Locomotive dient zur Bewiltigung des Lastzugver-
kehres aut den Bergstrecken der ungarischen Staatsbahnen mit
25, stirkster Steigung.

Die Entwurfsbedingung war, dafs dic Locomotive dabei
225 t mit 15 km/St. Geschwindigkeit zu befordern im Stande sei.

Dieser Bedingung entsprechend wurde die Locomotive sehr
stark durchgebildet.

Die hintere Achse befindet sich unter dem Roste, sie hat
behufs leichten Durchfahrens der Bogen ein Seitenspiel von
13 ™m nach jeder Seitc erhalten.
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4, gekuppelte Lastzuglocomotive fir Bahn-
linien zweiten Ranges mit grolsen Steigungen
(XIVa) Nr. 22 (Abb. 5, Taf. VII).

Diese Locomotive wurde im Jahre 1896 als Tenderloco-
motive mit Verbundwirkung in zwei Cylindern gebaut.

3/, gekuppelte Locomotive fir Bahnlinien
zweiten Ranges (XII) Nr. 23 (Abb. 6, Taf. VII).

Nach dieser Regelform fiir Babnlinien zweiten Ranges
wurden wegen der grofsen Ausdehnung dieser Linien in Ungarn
eine bedeutende Anzahl von Locomotiven gebaut. '

Bei entsprechender Vereinfachung ist im Allgemeinen die
Bauart der Locomotiven fiir Hauptbahnen eingehalten.

Stahlguls ist in noch ausgedchnterm Mafse zur Anwendung
gekommen als bei den Locomotiven fiir die Hauptbahnen, in-
sofern hier sogar die Kurbeln aus gut ausgeschmiedetem Stahl-
gusse gefertigt wurden.

Im Anschlusse an obige Mittheilungen iber die auf der
Millenniums-Landesausstellung betriebsfihig ausgestellten normai-

: spurigen L.ocomotiven sei noch erwiihnt, dals simmtliche Locomo-

tiven in der Maschinenbauanstalt der ungarischen Staatsbahnen
in Budapest gebaut wurden und dals sie, wenn auch dic meisten
aus dem Betriebe entnommen wurden, demnach nicht als eigens
fiir den Zweck gefertigte Ausstellungsarbeiten zu betrachten waren,
eine iulserst genaue Bearbeitung der Theile zeigten. Es ist ferner
dieser Maschinenbauanstalt als besonderes Verdienst anzurechnen,
dafs sie bei der Durchbildung der verschiedenen Locomotiv-
arten getrachtet hat, moglichst einheitliche Formen zu schaffen,
welcher, Vortheil besonders vom Standpunkte der Erhaltung
und des Betriebes zu schiitzen ist.

(Schlufs folgt).

Drehgestell fiir die vierachsigen Personenwagen der badischen Staatseisenbahnen.”)

Von BEsser, Baudirektor in Karlsruhe.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel I1X.)

Das Drehgestell besteht aus einem kriiftigen, aus Form-
eisen gehorig versteiften Rabmen, au welchen die aus Blech
hergestellten Achslager angenietet und mit dem Rahmen zu
einem Gittertriger verbunden sind. Auf den vier Achsbiichsen
cinfache Blattfedern gewdhnlicher Ausfilbrung von 1250 mm
Liinge aus Lagen von 90><13 ™™ Querschnitt. Die in den
Federungen befestigten Hiingestangen sind durch zwischenge-
schaltete kriiftige Schraubenfedern gegen den Rahmen abermals
abgefedert nnd crhalten durch eingefiigte Kugelgelenke die
néthige Fihrung. An der mittlern, aus 2 I-Trigern gebildeten
Querversteifung des Rahmens hingt in vier Zugstangen und

*) Beschrieben Organ 1896, S 191.

schneidenartigen Lagern, die aus Eichenholz mit Eisenbeschlag
hergestellte Wicge, die an jedem Ende drei Doppelfedern von
920 mn Linge aus 2><6 Lagen von 10><90 @™ Querschnitt
triigt.

Auf diesen Federn ruht ein kriiftiges, ebenfalls aus Eichen-
holz mit Verstiirkung aus Blech und Winkeleisen hergestelltes
Querstiick, welches in der Mitte die Drehpfanne des Kugel-
lagers fiir den Wagenkasten und jederseits ein Gleitlager auf-
nimmt. Die dreifache Federung ergiebt, wie schon im Organ
1896, S. 191 bei Beschreibung der Wagen hervorgehoben
wurde, einen sanften, stolsfreien Gang.

11%*
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Oel-Feuei'ung, Bauart Holden, in Verwendung bei Locomotiven im Arlberg-Tunnel.

Von H. Tichy, Ingenicur in Innsbruck.
(Hierzu Zeichnungen Abb. 8 u. 9 auf Tafel 1X.)

" Der Arlberg-Tunnel ist 10,4 km lang. In der Richtung
vom Westende bei Langen zum Ostende bei St. Anton steigt
der Tunnel 6,4 km lang mit 15, von da fillt er mit 29/,.

Der Tunnel besitzt keine besondere Liiftung, dic Rauch-
gase zichen gegen Osten und treten durch das um 88 ™ hiher
gelegene Ostende aus, Bei herrschendem Westwinde wird der
Rauchabzug giinstig beeinflulst, indem die Rauchgase schnell
ausgetrieben werden. Bei Ostwind dagegen wird der Rauch-
austritt gehindert und eine Stauung der Rauchgase im Tunnel
verursacht, es bilden sich in diesem Falle Rauchpfropfen, welche
sich, durch den Zugverkehr beeinflufst, bald aufwiirts, bald abwiirts
bewegen, und wenn dieser Zustand linger andauert, die Wirkung
der Mor- und Sicht-Signale beeintrichtigen.

Zu Beginn des Tunnel-Betriebes wurden die Locomotiven
mit Kohle geheizt, weil aber die Zugmannschaften und die
im Tumnel beschiftigten Arbeiter durch den Kohlenrauch stark
beliistigt wurden, ist man bald zur Kokefeuerung iibergegangen.
Dei dieser ist eine Besserung der Tunnelluft eingetreten, doch
hat auch diese Feuerung nicht vollends befriedigt, denn es
sind namentlich unter den Tunnelarbeitern leichte Frkrankungen
vorgekommen, deren Merkmale auf die Einathmung von Kohlen-
oxyd schliefsen lielsen.,

Die Verwaltung der Usterreichischen Staatsbahmnen beschlofs

der Locomotiven fliissigen Heizstoff zu verwenden und hierbei
eine moglichst vollkommene Verbrennung anzustreben.

Fiir diesen Zweck wurde die Ocl-Feuerung nach Holden
gewiihlt.

Diese Heizart besteht im Wesentlichen darin, dals fiissiger
Heizstoff in Staubform mittels Dampf idber ein schwaches,
stindig auf dem Roste unterhaltenes Kohlenfeuer geblasen und
so verbrannt wird.¥)

Bisher wurde dic Oel-Feuerung bei vierfach gekuppelten
Giiterzuglocomotiven mit Schlepptender von nachstehend ange-
fiulirten Hauptverhiiltnissen angewendet : '

Cylinder-Durchmesser . 50( mm
Triebrad-Durchmesser . . . 1100 «
Gresammtes, zugleich Reibungshutz-Gewicht 55 t
Heizfliiche der Feuerkiste 11,2 qm

« der Rohre . . 170,8 «

« gesammte . 182,0 «
Rostfliche e 2,25 «

Wie aus Textabb. 1 bis 3 hervorgeht, sind in der

Stehkessel - Riickwand

(Textabb, 3) angebracht, durch welche zwei Zerstiuber in
die Feucrbiichse hineinragen; dic Zerstduber stehen dureh
Rohre in Verbindung mit ecinem hinten auf dem Tender

hicrauf behufs Erziclung besserer Luftverhiltnisse zur Ileizung | stehenden, etwa 12001 fassenden Oclbehiilter mit Absperr-
Abb. 1
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Mafsstab 1:20. Oelfeuerung der Gsterrcichischen Staatsbahnen bei Locomotiven der Arlbergbaln.

hahn  (Abb, 8, Taf. IX). Aufserdem besitzen die Zer-
stiuber zwei Oelzuflufshilme in den Leitungen ¢ (Textabb, 1
und 2), welche gekuppelt sind und den Oelzuflufs regeln. Am
Kessel Dbefindet sich an  bequemer Stelle ein Hahngehiuse
(Abb. 9, Taf. IX), welches vier Dampfhibne enthiilt. Iin
Hahn a (Textabb. 1, 2 und Abb. 9, Taf. IX) vermittelt den
Dampfzutritt in die Mitteldiisen der Zerstiiuber (Textabb. 1 und 2,
Abb. 9, Taf. IX), ein zweiter ¢ fithrt den Ringdisen Dampf zu,
welche diesen durch mehrere kleine Oeffnungen fein vertheilen,

in die Feuerbiichse blasen und den Zweck haben, die zur Ver-
brennung schwererer Oele nothige Luft zuzufihren. KEin dritter
Hahn b (Textabb. 1 und Abb. 9, Taf. IX) dient zum Vor-
wirmen oder Verdinnen des Oeles im DBehilter (Ahb. 8,
Taf. 1X) wenn es sehr dickflissig ist, oder im Winter crstarrt.
Das Rohr, welches an diesen Hahn anschliefst, endigt im DBe-

*) Organ 1885, S. 78 u. 113; 1886, S. 176; 1889, S. 238; 1886,
S. 233; 1887, S. 33.

neben der MHeizthiir zwei Oeffnungen
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hilter in ein Schlangenrohr. Der vierte Hahn f (Abb. 9,
Taf. IX) mit der Dampfleitung d (Textabb. 1) endlich dient
zum Durchblasen der Oelzuflufsrohre.

Malsstab 1:5. Strahlvorrichtung zum Einspritzen des Oeles.

Lifst man durch a Dampf in die Zerstiiuber eintreten,
so reifst dieser die durch die Mitteldiise zufliefsende Luft und
das durch die Oelzuflufshihne in ¢ einstromende Oel mit sich,
um Alles in zerstiubter Form in dic Feuerbiichse auszublasen.

Die Bethitigung der Feue-
rung erfolgt in der Weise, dafs
nothigenfalls zuerst das Oel im
Behiilter vorgewiirmt wird ; sodann
wird. Dampf in die Mittel- und
Ringdiisen eingelassen und erst ‘
zuletzt Oel in entsprechender Menge Malsstab 1:10.  Einblasdffuung.
zugefiihrt,

Mittels der Oclzuflufshihne wird der Oclzuflufs geregelt
und die vollstindige Verbrennung * des Heizstoffes erzielt; es
darf nicht mehr Oel zugelassen werden, als vollstindig ver-
brennen kann, in welchem Falle der dem Schornsteine ent-
steigende Rauch vollig farblos ist und auch die vortheilhafteste
Dampfentwickelung stattfindet.

Diese Feuerung bedarf demnach keiner Rauchverzehrungs-
Vorrichtung. Das Abstellen der Feuerung erfolgt in umge-
kehrter Reihenfolge. Zuerst muls der Oclzufluls, dann erst die
Dampfzustromung gesperrt werden.

Der Vortheil, welcher der Oelfeuerung Iolden's in
Bezichung auf den hier angestrebten Zweck anhaftet, bestcht
vornehmlich darin, dals wihrend des Locomotivbetriebes ohne Vor-
bereitungen jederzeit entweder die Oclfeuerung oder die reine
Kohlenfeuerung in Thitigkeit gesetzt werden kann, ' Es kamn also
vor dem Einfahren in den Pnnel mit Kohle, im Tunnel selbst
mit Oel und nach der Ausfahrt wieder mit Kohle gefeucrt
werden.

Ferner ermiglicht diesc Heizung ecine vortheilhafte Ver-
werthung der schweren und schwersten bei der Petroleum-
reinigung gewonnenen fliissigen Riickstiinde der DBlaudle, Griin-
ole, Gasdle, Riickstandstle, Theerole mit einem speciflschen Ge-
wichte von 0,9 bis 1.1 und dariiber, sowie auch des rohen
Erdoles mit einem specifischen Gewichte von 0,75 bis 0,94. Da
diese Oele einen hohen Entflammungspunkt, bis nahe an 2000 C.

aufweisen, so ist auch die Speicherung dieser Oele mit keinerlei
Feuersgefalir verkniipft.

Endlich ist mit der Holden schen Heizung wie mit allen
Feuerungen fliissiger Ieizstoffe eine wesentliche Erleichterung
fir die Locomotivmannschaft verkniipft, welche besonders bei
lange andauernden Steigungen ins Gewicht fillt. Die Ocl-
feuerung bedarf aufser der Regelung einiger Hihne und des
Einbringens einiger Schaufeln Kohle, keiner Bedienung und
gewiihrt namentlich dem Heizer, der bei Kohlenfeuerung auf
langen Steigungen eine schwere Arbeit zu verrichten hat, eine
erhebliche Erholung und enthebt ihn der Sorge um die Ent-
wickelung der nothigen Dampfmenge. Eine theilweise Aus-
maucrung der Feuerbiichse oder die Errichtung von Ziegel-
gewolben bildet kein Erfordernis der Oelfeuerung, ist vielmehr
durch anderweite Umstinde bedingt.

Da die Einfihrung der Oelfenerung im Arlberg-Tunnel
vornehmlich den Zweck hat, die Luftverhiiltnisse im Tunnel
thunlichst giinstig zu gestalten, so ist zu erwiigen, inwiefern
die Einathmung der Tunnelluft dem Menschen schidlich ist.

Es kamen fiir die Locomotivieuerung verschiedene fliissige
Heizstoffe zur probeweisen Verwendung, so namentlich

Blauol aus Floridsdorf mit dem specifischen Gewicht 0,911
Theerol « Angern « o« « « 1,070
Gasol « Oderberg <« « « « 0,919.
Riickstandol « Ostrau « o« « « 0,941

deren Verbrenmungsergebnisse mit denen der Verbreanung von
Koke und bohmischer Schwarzkohle verglichen wurden.

Scitens des chemischen Laboratoriums der Universitit
Innsbruck wurden

I. die Tunnelluft,

II. die verwendeten Ieizstoffe,

III. die von diesen Heizstoffen erzcugten Rauchgase
ciner eingehenden chemischen Untersuchung unterworfen.

I. Die Luft enthiilt 0,025 bis 0,035 Raumtheile Kohlen-
siiuere. Diese Kohlensiueremenge von jener in der Tunnelluft
vorgefundenen Kohlensiiueremenge abgezogen, ergiebt denjenigen
Gehalt an Kohlensiiuere, welcher seine Intstehung der Heizung
verdankt, und das ist: ’

bei Koksfeuerung . 0,195
bei Blauolfeuerung 0,08
bei Theerolfeuerung . 0,10.

Diese Ziffern zeigen, dafs die Koksfeuerung wegen des
grofsern IHeizstoffverbrauches mehr Kohlensiuere liefert und daher
mehr Sauerstoff bindet. .

Die Zusammensetzung der Luft wechselt jedoch an der
gleichen Stelle, sic ist an verschiedenen Stellen des Tunnels,
ja an verschiedenen Stellen des gleichen Tunnelquerschnittes
ungleich, welcher Umstand die Erzielung zuverlissiger Fest-
stellungen erschwert.

Man kann annehmen, dals der nachgewiesene Kohlensiuere-
gehalt und die damit verbundene Sauerstoffabnahme kaum er-
hebliche Krankheitserscheinungen bei gesunden Menschen hervor-
rufen diirfte, aber jedenfalls ist er geeignet, den Korper weniger
widerstandsfihig gegen andere schiidliche Stoffe zu machen und
Nebenerscheinungen bei Frkrankungen hervorzurufen.



II. Sicherere Ergebnisse licfert die Untersuchung fliissiger
Heizstoffe.

Blaudl enthilt 86,63 % Kohlenstoff, 12,83 % Wasserstotf
Theersl « 90,50 « « 6,35 « «
Gasol « 86,16 « « 117,9 « «
Riickstandol  « 86,65 « « 11,67 <« «

Hicraus ergiebt sich cin Heizwerth

fiir Blauol von 11332 Wiirmeeinheiten
fiir Theerdl « 9372 «
fiir Gasol « 10870 «
fir Riickstandol « 10886 «

oder man erzielt gleiche Leistungen aus 100 Theilen Blauol,
104 Theilen Gas- oder Ritckstandol und 121 Theilen Theersl.
Wir wollen dieses Verhiiltnis mit den Betrichsergebnissen
vergleichen, Ein und derselbe Giiterzug bedarf zu seiner Be-
forderung von Langen nach St. Anton
700 kg Kohle

oder 450 « Koke

oder 94 « Blauol mit 48 kg Kohle
oder 159 « Theerdl « 86 « <
oder 123 « Gasol « 100 « «

oder es sind 10 Theile Blaudl gleichwerthig mit 142 Theilen
Gasol oder 179 Theilen Theerol.

Es entsteht nun die Frage, wie viel Kohlensiinere wird der
Tunnelluft durch dic verschiedenen Heizstoffe beigemengt und
wie viel Sauerstoff entzogen. Der Tunnel hat einen Raum-
inhalt von 421853 cbm. Wenn innerhalb 24 Stunden im Tunnel
kein Luftwechsel statttindet und bei regelmifsigem Verkchre
die nachstchenden Mcengen an Heizstoft verbrannt werden:

8400 kg Kohle oder
5400 « Koke oder
1128 « DBlausl mit 576 kg Kohle oder
1908 « Theerdl mit 1032 kg Kohle oder
1476 « Gastl mit 1200 kg Kohle,
so wird nach den obigen Angaben Kohlensinere entwickelt :
Bei Kohlenfeuerung 11651 cbm oder 2,07 %

« Kokefeuerung 9009 « « 2,14 «
« Blauolfeuerung 2562 « « 0,61 «
« Theerdlfeucrung 4904 « « 1,16 «
« Gasolfeuerung 4221 « « 1,00 «

Da hierbei ein gleicher Rauminhalt freien Sauerstoffes ge-
bunden wird, so sinkt der Sauerstoffgehalt der Luft, der unter
gewdhnlichen Verhiltnissen 20,9 % betriigt,

bei Kohlenfeuerung  auf 18,20 %
« Kokefeuerung « 18,76 «
« Blauolfeuerung « 20,29 «
« Theerdlfeuerung « 19,74 «
« Gasdlfeuerung « 19,90 «

Der Verlust an freiem Sauerstoffe ist jedoch noch grilser,
da jedes Theilchen Wasserstoff 8 Gewichtstheile oder 0,5 Raum-
theile Sauerstoff zur Wasserbildung verbraucht, welcher gleich-
falls der Tunnelluft entnommen werden mufs.

Das Gewicht eines cbm Sauerstoff betriigt bei den Druck-
und Wiirmeverhiiltnissen des Tunnels 1,319 kg.

Es ergiebt sich hiernach bei dem vierundzwanzigstiindigen
 Heizstotfverbrauche fiir die Verbrennung des Wasserstoffes ein
Sauerstoffverbrauch aus der Tunnelluft:

bei Kohlenfeuerung von 2807 cbm,
« Kokefeuerung~ « . 66 «

« Blaudlfeuerung « 1065 «
« Theerolfeuerung « 1068 «
« Gasolfeverung  « . 1433 « .

_ Der Gesammtverlust an freiem Sauerstoffe, der innerhalb:
24 Stunden durch Bildung von Kohlensiuere und Wasser ein-
tritt, betrigt demnach:

bei Kohlenfeuerung . . 14458 cbm,

« Kokefeuerung . 9075 «
< Blauolfeuerung 3627 «
« Theerolfeuerung . 5972 «
« Gasolfeuerung . 5654 «

und e¢s crgiebt sich im Ganzen ein Sinken des Sauerstoff-
gehaltes bei Kohlenfeuerung auf 17,43 %
<« Kokefeuerung « 18,75 «
« Blauolfeuerung « 20,04 «
« Theerolfenerung « 19,48 «
« Gasolfeuerung « 19,56 «
Der Einflufs der Heizstoffzattung auf dic Giite der Tunnel-
luft tritt hier am schirfsten zu Tage.

*III. Weitere Anhaltspunkte fiir die Beziehung zwischen der
Athmungsfihigkeit der Luft und den verschiedenen Heizstoffen
crgab die Untersuchung der Rauchgase, welche aus dem Loco-
motivschornsteine entnommen wurden.

Bei Feuerung mit
Kohle | Koke | D2 | Theer- | Gas-
ol ol ol
enthielten dic antersuchten ::0‘»/:‘7 o 0707 o 0fo
Rauchgase: :
Kohlensiuere . 15,15 3,731 8,53 8,39 | 10,10
Sauerstoft . 2,45 16,53 9,74 9,76 8,11
Kohlenwasserstoffe . 1,61 0 1,27 2,50 1,36
Kohlenoxydgas . 0,17 | - 0,03} 0,14 | 0,1 0,10
Mit 100 cbm Luft werden :
20,9 cbm Sauerstoff dem
Heizstoffe zur Verbren-
nung zugefihit.
Hiervon erscheinen in den
Rauchgasen als frejer
Sauerstoff . . . . . . 2,45 16,53 9.74 9,76 8,11
Der Rest des Sauerstoffes
wird durch die Verbren-
nung gebunden. . . .} 18,45 4,371 11,16 | 11,14 | 12,79
Wird vollstdndige Verbren- ‘
nung vorausgesetzt und
jede Tunnelliftung aus-
geschlossen, so sind im
Tunnel innerhalb 24 Stun- ‘
den an Sauerstoff zur Ver- | cbm cbm | cbm chbm cbm
brennung erforderlich 14458 | 9075 3627 5972| 5654
oder nach dem Verhiltnisse
18,45 : 100 ein Luftinhalt
von . ., .« < .|l 78363:207666] 32500 53669 44380
Durch Zufiihrung dieserLuft- B
mengen werden der Luft
an Verbrennungserzeug-
nissen beigemengt:
Kohlensiiuere . 11872,0) 7745,9| 2772,2| 4771,2| 44824
Kohlenwasserstoffe . 1261.6 0 412,81 1341,7] 603,6
Kolhlenoxyd .. 133,2 62,3 45,5 59,0 443
In 0/ des Tunnelinhaltes
ausged-fickt, wurden der
Tuannelluft beigemengt: %o /o UN % %o
Kohlenséduere . 2,81 1,84 | 0,66 1,13 1,06
Kohlenwasserstoffe . .| 0.30 0.0 0,10 0,32 0.14
Kohlenoxyd 0,032 | 0,015 0,011 | 0,014 | 0,011




Die vorbeschriebenen Ergebnisse der chemischen Unter-
suchung liefern den Nachweis, dafs durch Verwendung fliissiger
Heizstoffe eine wesentliche Vervollkommnung in den gesund-
heitlichen Wirkungen der Tunnelluft erzielt worden ist und
dals sich insbesondere Blauél und in zweiter Linie Gasol fiir
die Oelfeuerung als geeignet erwiesen haben.
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Beziiglich des wirthschaftlichen Ergebnisses der Oelfeuerung
wurde durch Erprobung verschiedener Ileizstoffe festgestellt,
dafs sich auch in dieser Beziehung nach den gegenwiirtigen
Preisen die Verwendung des Blau- und Gasoles billiger stellt,
als jene der Koke.

Durchschnittsergebnisse des Verbrauches an flissigen Ileizstoffen,

deren Ieizwerth und

Verdampfungsfihiglkeit bei Versuchsfahrten mit Lastziigen von Langen nach St. Anton.

i ® | . = = 4 r ! ) Verb ch
3 5 |z S8 r“; h Dessen Gehalt 1 kg Oel N ) e T‘ brau ‘
g 2 £ 2 & o5 ! an verdampft ‘ im d fiir © fiir 1000
': é = = % g M ! z Wasser ‘ Ganzen ‘ 1 Zug-km ! Btto.- tkm
= [ p=3 SN e R=1 . | .
w8 |2 |5 | REZ | 2 s, s | |
=z |8 | 55%. 5 |23 8§ &, 2 IE-RIR e
28 |£-|28 Fz2% %00 s gz £ 12183 & &|&, 8| =
= ] 5| RS : = £ 5 5 0 ; :
Sl L RSN NS N 2 5] % [ obm | kg | kg | kg | kg | kg | ke
Blausl 86,63 | 12,83 | 0,54 | 11332 | 17,83| 1526) 2,0 | 113 48 || 10,09 | 4,28 || 38,80 | 16,48
1,2 | 38 | 260 | 2912| Theersl . . . |9050| 6,55] 295 ‘: 9372 | 1477|1340 2,6 | 159 | 86 || 14,19| 7.67 | 54,60| 29.53
J— V\i p | ——
Gasol . . . . 86,16] 11,79] 2,05 ] 10870 | 17,11 14,‘20‘j 2,3 | 123 | 100 | 10,98| 8,92 | 42,23 | 34,34
| | :

Auf Grund der giinstigen Ergebnisse in gesundheitlicher . fach gekuppelte Giiterzugslocomotiven, welche die Personen- und

und wirthschaftlicher Hinsicht wurde seitens der Verwaltung
der Osterreichischen Staatsbahnen der Beschluls gefalst, 25 vier-

Schnellziige iiber den Arlberg befordern, fir die gleiche Feue-
rung einzurichten, damit simmtliche Ziige durch den Tunnel

fach gekuppelte Giterzugslocomotiven fir Giiterziige und 12 drei- = ausschliefslich von Locomotiven mit Oelfeuerung befordert werden,

Die Trainkung der hiélzernen Eisenbahnschwellen mit Chlorzink und mit karbolsduerehaltigem
Theerdle. )

Von A. Schneidt, Eisenbahnbetriebsdirector zu Strafsburg i. E.

Die holzernen Eisenbahnschwellen sind der Zerstorung durch
Fiulnis mehr ausgesetzt, als die¢ meisten andern Nutzholzer.
Im rohen Zustande ist ihre Dauer im Gleise verhiltnismiilsig
kurz, um so kiirzer, je pordser und schwammiger das Gefiige
des Holzes und je geringer sein Gehalt an Harz, Gerbstoffen
und oligen Stoffen ist. In beiden Fillen ist das Iiindringen
von Feuchtivkeit in das Holz erleichtert und dicse giebt bei
miifsiger Wirme Veranlassung zur Entwickelung und Forderung
des Fiulnisvorganges. Rolie eichene Schwellen haben eine
durchschnittliche Dauer von 15, kieferne von 7 bis 8, buchene
von 2!/, bis 3 Jahren. Die jihrliche Ausgabe der deutschen
Lisenbahnen fiir holzerne Schwellen betriigt jetzt wenigstens
15 Millionen M. und steigt mit den Holzpreisen; es ist deshalb
von der grofsten Bedeutung, die Dauer der Schwellen auf kiinst-
liche Weise zu verlingern, d. h. das Ilolz den zerstorenden
Einflissen der Fiulnis zu entziehen. Dies geschieht dadurch,
dafs die Schwellen mit fiulnishindernden Stoffen getrinkt wer-
den. Von den vielen zum Triinken verwendeten Stoffen sind zur
Zeit in grofsem Mafsstabe nur vier im Gebrauch:

1. Zinkehlorid nach Burnett,

2. Carbolsiuerehaltiges Theerol nach Bethell,
3. Kupfervitriol nach Boucherie,

4, Quecksilber-Sublimat nach Kyan.

Die ausgedehnteste Verwendung findet Zinkehlorid; bei
fast allen deutschen Eisenbahnverwaltungen werden dic meisten
holzernen Schwellen nach Burnett mit Chlorzink getrinkt.
Die Triankung mit carbolsiiuerehaltigem Theerdl, welche in
England jetzt fast ausschliefslich zur Anwendung kommt und
in Frankreich, wo z. B. die Ostbahn nur Theersl verwendet, sehr
verbreitet ist, verschafft sich auch in Deutschland immer mehr
Anerkennung und wird voraussichtlich nach und nach den ibr
gebithrenden ersten Rang einnehmen. Kupfervitriol und Sublimat
finden dagegen zur Triinkung der holzernen Schwellen nur sehr
geringe Verwendung. Es sollen deshalb nur die beiden Trinkungs-
arten mit Chlorzink und Theerdl eciner eingehenden Betrachtung
unterzogen werden. Um nun feststellen zu konnen, in welcher
Weise die zur Verhinderung der Fiulnis anzuwendenden Mittel
wirken miissen, ist eine kurze Darstellung des Wesens der
Fiulnis erforderlich, wie es die wissenschaftlichen Forschungen
bisher ergeben haben.

Ein Theil der Saftbestandtheile des Holzes hat die Kigen-
schaft, durch Feuchtigkeit und Luft bei einer iber Null und
unter 70° C. liegenden Wirme in verschiedene Zersetzungsvor-
ginge ibergefibrt zu werden. Je nachdem Feuchtigkeit und
Luft zusammenwirken, findet die Zersetzung mehr oder minder
rasch statt und man unterscheidet trockene Fiule (Vermoderung,
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Verstockung) und nasse Fiiule. Beide sind jedoch nicht scharf
von einander zu unterscheiden. Fiir die Zerstorung des llolzes
der Eisenbahnschwellen kommt hauptsichlich die wirksamere
nasse Fiule in Betracht. Die Holzfaser selbst, die aus 51,92 9/,
Kohlenstoff, 42,31 %/, Saucrstoff und 5,77 9/, Wasserstoff be-
stebt, ist in Bezug auf Fiulnis der Zerstorung nicht unmittelbar
unterworfen, da sie frei von Stickstoff ist, ebensowenig die
weiter im Holze enthaltenen stickstofffreien Stoffe, wie Zucker,
Gummi, Dextrin, Stirkemehl, die gleichfalls aus Kohlenstoff,
Sauerstoff und Wasserstoff Lestehen und Kohlenhydrate genannt
werden, weil sie Sauerstoff und Wasserstoff in demselben Ver-
hiiltnis cnthalten, wie das Wasser.

Dic im Tolze enthaltenen Gerbstoffe und Harze wirken
sogar der Zersetzung des [Jolzes chemisch und mechanisch”.ent-
gegen., Die in grofser Menge vorkommenden stickstoftreichen
Bestandtheile des Holzsaftes aber, wie Pflanzenleim, Kleber, Ei-
weifs, sind sehr leicht zersetzlich und fiulniserregend, derart,
dafs sie den Fiéulnisvorgang auf die Holzfaser und die schwerer
faulenden Stoffe zu iibertragen vermdgen. Dieser Féulnisvorgang
trigt daher die Eigenthiimlichkeiten eines von Fiulniserregern
(Fermenten) hervorgerufenen. Unter Fiulniserregern versteht
man organische Korper von verschiedener Zusammensetzung, die
im Stande sind, unter Mitwirkung von Feuchtigkeit andere
organische Stoffe zu zerlegen und zwar derart, dafls sic selbst
in diesen. Vorgang nicht hineingezogen werden, daler ihren
chemischen Bestand nicht dindern. Diese Kigenschaft haben die
Erreger nur innerhalb bestimmter Wiirmestufen; bei 60 bis
100 ° C. Wirme verlieren sic diese. Aufserdem entfalten die
Erreger ihre Thitigkeit nur in verdiinnten Losungen. Man
hat nun festgestellt, dals die Erreger-Wirkungen an lebende
Wesen (Pilze, Mikroorganismen, Bacterien)  derart untrennbar
gebunden sind, dals die Abtrennung eihes besonderen erregen-
den Stoffes nicht moglich ist. Mit dem Erloschen des Lebens
der Lebewesen erlischt auch die erregende Wirkung.

Yon Pasteur wurde nachgewiesen, dals die Erscheinungen
des organischen Zerfailes nicht ohne Gegenwart lebender mikro-
skopischer Keime vorkommen, und dals diese Zersetzungs-
erscheinungen (Fermentwirkungen) mit den Lebenserscheinungen
und dem Stoffwechsel der Lebewesen fast vollig zusammen-
fallen.  Diese kleinen Lebewesen sind dic wirklichen Triiger
des Zersetzungsvorganges und finden in den stickstofthaltigen
Bestandtheilen des Zellensaftes reiche Nahrung. Werden dicse
Lebewesen vernichtet, so ist der organische Zerfall des Holzes
so lange aufgchalten, bis sich wieder neue zerstorende Keime
entwickeln, Die Zufihrung neuer Keime erfolgt durch die
Luft und die in das Holz eindringende Feuchtigkeit; die
Keime vermégen sich aber nicht zu entwickeln, so lange noch
eine geniigende Wirkung des dem Holze zugefiihrten fiulnis-
hindernden Mittels vorhanden ist. Durch Versuche von Naegeli
ist weiter festgestellt worden, dals die einmal cingeleitete Fiulnis
bis zu einem gewissen Grade sogar des freien Sauerstoffes der
Luft zu entbelhren vermag, dafls aber dessen Anwesenheit und
oxydirende Wirkung die Fiiulnis sehr befordert.

Auf Grund der frither von Liebig aufgestellten Faulnis-
theorie, nach welcher ein in Zersetzung befindlicher Kirper den
Zustand der Bewecgung seiner Atome- auf andere mit ihm in
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Beriihrung kommende Kérper iibertragen kann, ohne dals der
Lebensthitiglkeit von Lebewesen eine Rolle zugeschrieben wurde,
glaubte man die Fiulnis des Zellsaftes durch Ueberfihrung des
Eiweifses in einen unloslichen, festen Zustand, d. h. durch
dessen Gerinnen (Coaguliren) verhindern zu konnen. ‘

Wie wenig aber die Gerinnung des Eiweifses allein die
Fiulnis auf die Dauer verhindert, geht schon daraus hervor,
dafs ein hartgesottenes Ei dem Wetter ausgesetzt in kurzer
Zeit zu faulen beginnt. Selbst wenn die Gerinnung des ILi-
weilses durch starke fiulnishindernde Mittel, weleche im Wasser
loslich oder sehr fliichtig sind, hervorgerufen worden ist, wird
der Fiulnisprocels nicht dauernd aufgehalten. Auf Albuminaten,
d. h. Verbindungen von Eiweifs als schwache Siure mit Basen,
welche mit Losungen von Chlorzink, Kupfervitriol, Sublimat ge-
bildet wurden und mehrmals mit Wasser gewaschen und der
Luft ausgesetzt worden waren, entwickelten sich Lebewesen in
Zeitriumen von 2 bis 45 Tagen. Die Albuminate faulten in
6 bis 60 Tagen, was beweist, dals die fiulniswidrigen Stoffc
durch das Wasser oder die Luft entfernt wurden. Am lingsten
hielt dic Wirkung an bei Sublimat. Mit Carbolsiuere behandeltes
Eiweils begann schon nach 48 Stunden sich zu zersetzen. Die
erwiihnten Metallsalze Kupfervitriol, Sublimat und Chlorzink
sind leicht in Wasser loslich, wilrend die Carbolsiiuere zwar
weniger leicht in “Wasser loslich ist, sich aber sehr schnell
verflichtigt. Jedoch ist die Loslichkeit der Carbolsiuere: 1 Ge-
wichtstheil Carbolsiuere auf 11 Gewichtstheile Wasser, immerhin
so grofs, dafs bei bestindiger Einwirkung von Feuchtigkeit und
lingerer Dauer auch dieser geringe Grad von Loslichkeit Be-
achtung verdient.

Die Dauer der fiulnishindernden Wirkung eines Stoffes
wird deshalb um so grifser sein, je weniger er Neigung hat,
sich an der Luft zu verflichtigen und je geringer der Grad
seiner Loslichkeit in” Wasser, also je grofser der Widerstand
ist, den der Triinkstoff dem Eindringen des Wassers entgegen-
setzt, ohne welches der Fiulnisvorgang sich nicht entwickeln
kann. Aus diesen Griinden ist die Dauer der fiulniswidrigen
Wirkung der leicht flichtigen Ocle und aller in Wasser los-
lichen Metallsalze eine mehr oder minder beschrinkte. Da-
gegen gewiihren olige oder bitumingse Mittel, welche in Wasser
_unloslich und nicht fliichtig sind, lange dauernden Schutz gegen
‘Fiulnis. Eine volle Gowilhr fir dauernden Schutz kamn also
nur ein solcher Trinkstoff bieten, der nicht nur die bereits
entstandenen Zerstorungskeime vernichtet, sondern auch  die
Iintstehung solcher dauernd ausschliefst.

I. Trinkung mit Chlorzink,

Das in Wasser sehr leicht 18sliche Chlorzink wird in grofsem
Malsstabe durch Auflosen von Zinkabfillen in Salzsiucre hergestellt.
Die von den chemischen Werken bezogene gesiittigte Losung
hat in der Regel 54 ° Beaumé, cntsprechend einem Gewichte
von 1,598 kgfl; sie enthdlt 52,2 Gewichtshundertstel Chlor-
zink, besteht :also aus nahezu gleichen Gewichtstheilen Chlor-
zink und Wasser, wirkt stark itzend, ist giftigz und hat etwa
den - Flussigkeitsgrad des Riboles. ~Behufs Verwendung als
Trinkstoff mufs diesc Losung mit etwa der 16 bis 20 fachen
. Menge Wasser verdiinnt werden. Werden lufttrockene Scliwelien
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getrinkt, so soll die nach der Trinkung abgelassene Lauge
noch 4 °/, Chlorzink oder 1,9 °/, metallisches Zink, wenn aus-
nahmsweise nur halbtrockne Schwellen getrinkt werden noch
6 °/, Chlorzink, oder 2,85 °/, metallisches Zink enthalten. Der
Gehalt an Gewichtshundertsteln Chlorzink oder metallischem
Zink ist von dem Aufsichtsbeamten mit der Beaumé-Senkwaage
nach folgender Zusammenstellung zu bestimmen,

Eine Losung von 4 %/, Chlorzink wiegt bei:

Zusammenstellung I

GO | 55 | 50 | 45 | 40

3,50 3,75

3513 |2

4,25 4,50

20115

4,75

2,75 4,00’ 5,00 ¢

|

von 6 %/, Chlorzink wiegt:

5.75! 6,00‘ 6.25‘ 6.50J 6,75 7,00 7,25

T I

Die Chlorzinklosung muls moglichst frei von fremden
Bestandtheilen sein; namentlich darf sie keine freie Salzsiure
enthalten und an Eisenverbindungen hichstens 0,1 %. Geringe
Beimengungen von Eisen sind bei der Gewinnung nicht zu ver-
meiden. Freie Salzsiure und ein grofserer Lisengehalt wirken
zerstorend auf die Holzfaser. Jede aus der Fabrik ankommende
Sendung von gesiittigter Chlorzinklésung mufs deshalb auf diese
beiden Stoffe untersucht werden. Diese sehr einfache Pritfung
kann von jedem Abnabmebeamten auch ohne besondere chemische
Vorbildung leicht erlernt werden. Auf jeder Triinkungsanstalt
miissen zu diesem Zwecke aufser destillictem Wasser folgende
Chemikalien vorhanden sein:

a) Salzsiure vom Gewichte 1,05 kgfl, b) kohlensaures
Natron in 1/, normaler Losung, c) concentrirte Salpetersiure,
d) reines Blutlaugensalz (gelbes).

An Glaswaaren: 12 Stick Probegliischen; 1 Pipette von
10 ccm Inbhalt; 1 desgl. von 1,6 cem Inhalt zum Abmessen
der Chlorzinklauge, entsprecliend etwa 2 g Lisung.

3,00{ 3,25

Eine Lﬁsung

5,00 5,25

5,50

1. Priifung auf freic Salzsiuere.

Man verdiinnt ctwa 2 g der gesittigten Chlorzinklgsung
mit 10 cem destillirten Wassers und schiittelt die Mischung
durch.

a) Tribt sich diese und scheidet weilse Flocken ab, welche

auf Zusatz einiger Tropfen verdinnter Salzsiiure sofort
wieder verschwinden, so enthiilt die Chlorzinklauge keine
freie Siure und die weitere Priifung ist unnithig.
Bleibt aber die Mischung klar, so filgt man noch zwei
Tropfen einer Losung von !/, normal lkohlensaurem
Natron hinzu und schitttelt die Mischung durch. Ent-
hilt das Chlorzink keine freie Siure, so ecntsteht durch
"Ausscheidung von etwas kohlensaurem Zink eine bleibende
Triibung, die auf Zusatz eines Tropfens Salzsiiure von
1,05 kg/l Gewicht verschwindet. Enthilt das Chlorzink
aber freie Salzsiiure, so bleibt die Mischung auch nach
Zusatz von kohlensaurem Natron klar. Das Chlorzink
darf alsdann nicht verwendet werden und ist nicht zuriick-
zuweisen.

b)

Organ fiir die Fortschritte des Eisenhahuwesens. Neue Folge.
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2, Priifung auf Eisenverbindungen.

Man verdiinnt wieder etwa 2 g der gesittigten Chlorzink-
losung mit 10 cem destillirten Wassers, setzt zwei Tropfen
concentrirter Salpetersiiure zu, schiittelt um und versetzt die
Mischung mit 10 cem einer Lisung von gelbem reinem Blut-
laugensalze (ein Theil Salz in 20 Theilen Wasser gelost). Der
entstehende Niederschlag ist bei ganz eisenfreiem Chlorzink -
weils, bei Anwesenbeit von Eisenverbindungen bliulich gefirbt,
Da jedes im Grofsen hergestellte Chlorzink Spuren von Eisen-
verbindungen enthilt, so ist das Chlorzink bei einer schwach
bliulichen Fiirbung des Niederschlages nicht zu beanstanden,
dagegen zu verwerfen, sobald eine deutliche blaue Fédrbung er-
scheint.

Die hochgradige Verdiinnung der Chlorzinklosung macht
es moglich, dafs die Schwellenholzer grofse Mengen der Lisung
aufnehmen. Nach den bei der Verwaltung der Reichseisen-
bahnen in Elsals-Lothringen geltenden Vorschriften mufs eine
cichene Schwelle 16/26 cm stark, 2,70 ™ lang mindestens
11 kg, eine kieferne oder buchene Schwelle mindestens 34 kg,
1 cbm eichener Weichenschwellen mindestens 100 kg, kieferner
und buchener Holzer mindestens 300 kg Chlorzinklauge auf:
nehmen. Sind die Schwellen, bevor sie dem Trénkungsverfahren
unterworfen werden, gut lufttrocken, so ist die Aufnahmefihig-
keit eine viel grofsere. Trockne kieferne und buchene Schwellen
nehmen unter besonders -giinstigen Verhiltnissen bis zu 50 kg
der Chlorzinklosung auf,

Bei Untersuchung der getriinkten Schwellen kurze Zeit.
nach der Trinkung wurde festgestellt, dals nur die buchenen
Schwellen von der Chlorzinklosung in allen Theilen durchtriinkt
waren, an jeder angeschnittenen Stelle der Schwelle konnte Chlor-
zink nachgewiesen werden; dagegen ging die Triinkung bei den
cichenen Schwellen nicht tiber 2 em Tiefe und bei den kiefernen
Schwellen, die zu zwei Dritteln Kernholz haben, zeigte sich nur
das Splintholz gut durchtriinkt, im Kernholze war wenig oder
fast gar kein Chlorzink nachzuweisen. In das Innere des Kernes
der eichenen und kiefernen Schwellen dringt' Chlorzinkldsung
nur soweit ein, wie die etwa vorhandenen, vom Kopfende aus-
gehenden Risse reichen.

Die getrinkten Schwellen geben, namentlich bei anbaltend
trockener Witterung das aufgenommene Wasser sehr schnell
wieder ab. Zwei mit Chlorzink getrinkte buchene Schwellen,
die in emem zwar gedeckten, aber nach allen vier Seiten offenen
Schuppen gelagert waren, verloren in drei Monaten durch
Verdunstung drei Viertel des Gewichtes der aufgenommenen
Losung (Zusammenstellung II).

Zusammenstellung IIL.
Beobachtungszeit 10. Juli bis 10. October.

_Gewicht der Ménge der .. X

Schwellen auf- Gewichtsver Iu‘s t nach

genommenen
vor | mach | "Oplorgink- 2 14 1 2 3
der Trinkung lsung Tagen | Tazen | Monat |Monaten| Monaten
kg kg kg kg kg kg ké kg
76,90 | 123,20 46 30 N 16,2 23,1 29,6 33,1 -
89,00 | 183,70 44,70 9,0 17,7 24,7 30,9 33,7
12



Im Winter geht die Verdunstung selbstverstiindlich lang-
samer von Statten. Zwei kieferne Schwellen, die Anfangs
December getridnkt wurden und 42,6 kg und 37,2 kg Chlor-
zinklosung aufgenomnien hatten, verloren nach zwei Tagen 2,5 kg
und 1,5 kg, nach 14 Tagen 3,5 kg und 2,4 kg, nach einem
Monate 4,4 kg und 3,1 kg, nach 2 Monaten 7,8 kg und
6,5 kg. .

Durch die Verdunstung so grofser Mengen Wassers ent-
stehen im Innern der in den Gleisen liegenden Schwellen zahl-
reiche Hohlriume, welche wiederum Feuchtigkeit aufnebmen,
sobald andauernde nasse Witterung cintritt. Da das Chlorzink
mit dem Holzstoffe keine unlisliche Verbindung eingeht und
sich sehr leicht im Wasser list, so werden beim Austritte des
Wassers immer, wenn auch nur kleine Mengen Chlorzink mit-
genommen, das, wie man bei frisch getriinkten und im Sommer
verlegten Buchenschwellen beobachtenjlkann, an den Aulsenseiten
der Schwellen haften bleibt und vom Regenwasser abgewaschen
wird. Ks findet also ein allmiliges Auslaugen des Chlorzinkes
statt, so dafs die Schwellen nach und nach immer iirmer an
Chlorzink werden und in demselben Mafse den Schutz gegen
Fiulnis einbiifsen.

Die Richtigkeit dieser Behauptung kann leicht dadurch
bewiesen werden, dafs man mit Chlorzink getriinkte Schwellen,
welche lingere Zeit im Gleise gelegen haben, ‘auf den vor-
handenen Gehalt an Chlorzink genau untersucht. Zu dieser
Untersuchung standen nur Schwellen zur Verfiigung, die drei
Jahre im Gleise gelegen hatten, weil bei den Reichseisenbalhnen
die Trinkung mit Chlorzink erst vor fiinf Jahren in Gebrauch
kam. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen haben den vollen
Beweis geliefert, dals der grofste Theil des Gehaltes der Schwellen
an Chlorzink schon in den ersten drei Jahren ausgelaugt wird. *)

In 100 g Holzspihne wurden in den verschiedenen Ab-
schnitten der untersuchten Schwellen nachverzeichnete Mengen
Chlorzink vorgefunden:

*} Bs ist nicht unwahrscheinlich, dafs die dauernde Wirkung der
Chlorzinktrinkung von vielen Eisenbahnverwaltungen sehr tiberschitat
wird. Zur volligen Klarlegung der Sache mdchte es sich deshalb
empfehlen, dals auch von anderer Seite Untersuchungen ilterer Schwellen
auf ihren zeitigen Gehalt an Chlorzink vorgenommen und die Ergebnisse
bekannt gegeben werden, zu welchem Zwecke eine genaune Beschreibung
des hier angewendeten Verfahrens folgen soll,

Aus den zu untersuchenden Schwellen wurden einzelne Abschnitte
in verschiedenen Entfernungen vom einen Schwellende hergestellt. Jeder
Abschnitt wurde in der Lingsrichtung der Schwellen auf 10 em Tiefe
so angebohrt, dals je zwei bis drei Lécher von je 3 em Durchmesser
auf den fufsern und den innern Theil des Holzes, auf Splint und Kern
kamen. Bei den eichenen und kiefernen Schwellen, bei denen die
Trinkung nicht weit nach Innen dringt, wurden die Spihne des #iulsern
und innern Theiles jedes Abschnittes besonders untersucht; bei den
buchenen Schwellen dagegen wurden die Spihne der einzelnen Ab-
schnitte nach innerm und #dufserm Holze nicht getrennt. Die Spihne
sind sechs bis acht Male mit auf 20/y verdiinnter Schwefelsiure auf dem
Wasserbade sorgfiltig ausgezogen worden, bis man die Gewifsheit hatte;
dafs alles Chlorzink ausgelaugt war. Die Losung wurde dann filtrirt
in Platinschalen auf dem Wasserbade, zuletzt auf dem Sandbade ein-
gedampft, der Riickstand verascht und in verdiinnter Schwefelsiure
aufgenommen, wieder filtrirt und mit etwas Salpetersiure versetzt, hierduf
das Eisen mit Ammoniak heils ausgefiillt, das Filtrat mit essigsaurem
Ammoniak behandelt und mit Schwefelwasserstoff in essigsaurer Losung

e

Zusammenstellung IIL.

Eichene Schwelle Nr. I, getrinkt im Jahre 1893, nach drei-
jahrigem Gebrauche aus dem Gleise genommen; desgleichen
eichene Schwelle Nr. II. Lage der Schwellen auf einem Damme.

Nr. 1.

Gefundenes Chlorzink auf
100 g Spithne

Entfernung des Ab-
schnittes von dem

cinen Schwellenende | im innern Holze | im &ufsern Holze
cm g g
10 0,020 l 0,020
30 ‘ 0,0016 1 0.008
45 | 0,028 0.000
75 i 0,070 0,000
130 i 0.008 0.000
180 | 0,000 0,000
204 [ 0366 0,007
254 ’ 0,0067 0,015

Nr. 1L

Entfernung des Ab- Gefundenes Chlorzink anf

schnittes von dem 100 g Spiihne

einen Schwellenende | im innern Holze | im infsern Holze
cm g g
10 0,013 0,010
35 0,000 0,000
85 0.000 0,006
135 0.000 0,000
185 0,000 0,000
230 0,082 0,003
250 0,005 0,008

Integriert man die Darstellung des Chlorzinkgehaltes in
seiner Beziehung zum Abstande von der Schwellenlinge und
theilt den Summenwerth durch die Schwellenliinge, so erhilt
man einen Niherungswerth fiir den mittlern Gehalt der Schwelle
an Chlorzink auf 100 g Spihne. DBei der eichenen Schwelle
Nr. I berechnet sich dieser mittlere Gehalt fir das innere Holz
auf 0,063 g, fir das dulscre auf 0,005 g, bei Schwelle Nr. II
auf 0,012 g innen und 0,004 g aufsen. Nimmt man den
giinstigsten Fall und rechnet das Aufsenholz zu ein Viertel,
das innere zu drei Vierteln des ganzen Inhaltes, so berechnet
sich der mittlere Gehalt an Chlorzink auf 100 g Spihne bei
Schwelle Nr. T auf 0,0485 g, bei Nr. II auf 0,0133 g. Da
die eichene Schwelle vor dem Triinken ungefihr 100 kg wog
und mindestens 11 kg Chlorzinklgsung von 4 % Gehalt auf-
genommen hat, so waren urspriinglich in 100 g Holz 0,44 g
Chlorzink. Bei Schwelle Nr. I waren deshalb ungefihr 90 %,
bei Schwelle Nr. II 97 % des urspriinglichen Gehaltes an Chlor-
zink picht mehr vorhanden.

gefillt. Das so erhaltene Schwefelzink wurde in verdiinnter Salzsiure
gelost, mit kohlensaurem Natron heils gefillt und nach erfolgtem Fil-
triren, Trocknen und Gliihen als Zinkoxyd gewogen, welches dann nur
auf Chlorzink umgerechnet zu werden brauchte. Die vorgefundene
Chlorzinkmenge wurde auf 100 g Holzspiihne der einzelnen Abschnitte
umgerechnet. '



Diese Zahlen sind selbstverstiindlich nur N&herungswerthe;
dagegen sind die in dé¢h Zusammenstellungen angegebenen Mengen
des gefundenen Chlorzinks ganz genau bestimmt und ergeben
zweifellos, dals fiir die untersuchten ecichenen Schwellen die
Tra‘inkung mit Chlorzink zwecklos war., Denn die geringe,
noch vorhandene Menge Chlorzink wird in kiirzester Zeit voll-
stindig verschwunden sein. Bei beiden Schwellen wurde im
innern Holze, das bei der Triinkung schr wenig Chlorzink auf-
nimmt, mehr Chlorzink gefunden als im dufsern. Es ist dies
dadurch zu erkliiren, dals das von dem innern Holze einmal
aufgenommene Chlorzink weniger leicht vom Wasser ausgelaugt
werden kann, als das im Hufsern Holze befindliche.

Aufserdem ist es sehr wabrscheinlich, dafs das Kernholz
nach der Triinkung noch Chlorzinklosung durch Einsickern auf-
nimmt. Beide Schwellen hatten bei der Trinkung an dem
cinen Ende starke Risse; denn nur dadurch ist die grofse
Menge von 0,366 g und 0,082 g gefundenen Chlorzinks in
den bletreffenden Abschnitten erkldrlich.

Bei zwei weiteren eichenen Schwellen, von denen die eine
21/, Jahre, die andere 31/, Jahre im Gleise gelegen hat, wurde
der bisherige Verlust an Chlorzink mit 97 % und 96 % er-
mittelt, so dafs nur noch 83 % und 4 % des urspriinglichen
Gehaltes vorhanden waren.

Die Untersuchung kieferner Schwellen lieferte folgende
Irgebnisse :

Kieferne Schwelle Nr, I, getrinkt im Jahre 1893, nach
dreijihrigem Gebrauche 1896 aus dem Gleise genommen; des-
gleichen kieferne Schwelle Nr. II

Kieferne Schwelle Nr. 1.

Entfernung Gefundenes Chlorzink auf
des Abschnittes vom 100 g Spithne

Schwellenende im Kerne im Splinte
cm g g
10 0,852 0,320
35 0,923 0,228
90 0,402 0,248
135 0,107 0,221
185 0,017 0171 -
230 0,701 0,236
250 0,350 0,235

Kieferne Schwelle Nr. II.

Gefundenesr Chlorzink auf

Entfernung
des Abschnittes vom 100 g Spihne

Schwellenende im Kerne im Splinte
cm g g
10 0,161 0,166
35 0,054 0,144
85 0,262 0,146
135 0,000 0,140
185 0,097 0,208
230 1,016 0.300
250 1,116 0,249

Bei Schwelle Nr. I wurden an mittlerm Gehalte auf 100 g
Spilme 0,42 g im Kerne und 0,235 g im Splinte, bei Schwelle
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Nr. II 0,328 g im Kerne und 0,183 g im Splinte ermittelt.
Jede Schwelle hatte beim Triinken mindestens 34 kg Chlorzink-
l6sung, also mindestens 1,36 kg Chlorzink aufgenommen. Ge-
wohnlich aber nehmen die kiefernen Schwellen, die simmtlich
vor und nach dem Trinken gewogen werden, 40 kg und mehr
auf. Aber wenn auch nur die Mindestaufnahme von 34 kg der
Berechnung zu Grunde gelegt wird, so ergibt sich fir die
kicferne Schwelle Nr. I ein Verlust an Chlorzink von ungefihr
80 %, bei Schwelle Nr. II ein solcher von 85 % des urspriing-
lichen Gehaltes.

Auch bei diesen beiden Schwellen zeigt sich, dafls das von
dem Kernholze aufgenommene Chlorzink weniger ausgelaugt wird,
als das im Splintholze vorhandene.

Da bei der Trinkung der buchenen Schwellen die Chlor-
zinklosung die ganze Schwelle durchdringt, so dals in allen
Theilen der Schwelle unmittelbar nach der Trinkung Chlorzink
gefunden wird, so war hier cine Theilung der Spiahne der ein-
zeinen Abschnitte nicht erforderlich. Die Untersuchung von
zwei Stiick buchenen Schwellen, die je 3 Jahre im Gleise ge-
legen haben, ergab, dafs von dem urspriinglichen Chlorzinkgehalte
88 % ausgelaugt waren und auch hier in den inneren Ilolz-
schichten mehr Chlorzink gefunden wurde, als in den iulseren.
Da das Chlorzink iufserst giftiz ist, so werden die in den
buchenen und kiefernen Schwellen vorgefundenen Mengen ge-
niigen, die Entwickelung von Lebewesen und Fiulnis vorerst
noch zu verhindern. Die Auslaugung schreitet aber langsam
vorwiirts, so dafs auch hier nach kiirzerer oder lingerer Zeit
der Zeitpunkt eintreten wird, von welchem ab der Schutz gegen
Fiulnis aufhort. Dadurch wird auch erklirlich, dafs die mit
Chlorzink “getriinkten buchenen Schwellen schon nach 7 bis
8 Jahren in grofseren Mengen zu faulen beginnen. Am liingsten
scheinen die kiefernen Schwellen der Auslaugung des Chlor-
zinkes zu widerstehen, wohl weil sie in Folge ihres Harzgehaltes
dem Ein- und Austritte des Wassers grolseren Widerstand ent-
gegensetzen. Das Auslaugen des Chlorzinks wird noch schneller
vor sich gehen, wenn die Chlorzinklauge weniger als 4 % Chlor-
zink enthiilt.

Aufser bei den Reichseisenbahnen wird nur bei den
pfilzischen Bahnen mit Lauge von 4 % getrinkt; die iibrigen
deutschen Bahnen und auch dic Gsterreichischen Staatsbahnen
verwenden Losungen mit 2,5 % bis 3 % Chlorzink.

Aber auch bei Anwesenheit von Chlorzink kann die Holz-
faser dadurch =zerstort werden, dafs unter besonderen Um-
stinden freie Salzsiure abgeschieden wird, welche die Holzfaser
nach und nach briichig macht. ’

Auf den Braunschweigischen Eisenbahnen zeigten sich im
Jahre 1851 an Schwellen, die mit Chlorzink getrinkt waren
und erst 41/, Jahre im Gleise gelegen hatten, sehr viele faule
und schadhafte Stellen. Bei niherer Untersuchung fand sich’
dals die faulen Stellen von den Bolzen und Nigeln ausgingen
und in der Liingsrichtung der Faser sich ausdebnten. Zuerst
nahm das Holz eine blaugriine Farbe an, wurde dann morsch
und verwandelte sich in eine leicht zerbrickelnde, erdige Masse.
Buchene Schwellen zeigten grolsere Schiiden, als kieferne und
cichene. An den nicht getriinkten Schwellen zeigten sich diese
Zersetzungserscheinungen nicht. Auch auf den ungarischen

’ 12%*



Staatsbahnen beobachtete man vor einigen Jahren an buchenen | keit verliert und morsch wird.

Schwellen, welche mit Chlorzink getrinkt waren und nur vier
Jahre im Gleise gelegen hatten, iihnliche Zersetzungserscheinungen.
Zu Anfang der Zerstorung hatte das Holz eine bliuliche Firbung,
dic im Verlaufe der Zersetzung verschwand; das Holz verlor
die Festiglkeit, bis es zuletzt in der Hand zu Pulver zerricben
werden konnte. In der Nihe der Schienenniigel war das Holz
ganz zerétiirt, wihrend es in der Mitte der Schwelle noch ganz
gesund war. Friher glaubte man, dals diese Zersetzung des
Iolzes durch Pilze erfolge, allein Grittner in Budapest hat
auf dem Wege des Versuches nachgewiesen, dals dic Zerstorung
der Holzfaser durch frei gewordene Salzsiiure veranlalst wird.
Sehr verdiinnte Zinkchloridlosung spaltet sich nimlich bei Gegen-
wart von Eisen in Salzsiure und Zinkoxyd. Die entstandene
Salzsiure greift das Eisen an, es bildet sich Ferrochlorid und
Wasserstoff wird frei. Erstcres zersetzt sich bei Gegenwart
von Sauerstoff in Eisenoxyd und in der Losung bleibt Ferri-
chlorid. Die Schwellen enthalten immer Feuchtigkeit; das ver-
diinnte Zinkchlorid zersetzt sich bei Beriilhrung mit dem Eisen
der Nigel wie oben angegeben; das entstandene Eisensalz giebt
mit der im Holze cnthaltenen Gerbsiiure die bliuliche Firbung.
Schreitet dic Zersetzung weiter, so greift die cntstehende Salz-
siure im Laufe der Jahre das Holz an, welches die Festig-
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Nach Grittner’s Ansicht
darf das mit Chlorzink getrinkte Holz mit Eisen nicht in Be-
rithrung kommen. Er schligt vor, die Dexelflichen mit Theer
zu bestreichen und nur verzinkte Schienenniigel zau verwenden.
Bei Schwellenschrauben, fir welche die Locher immer vor-
gebohrt werden, wird es wohl geniigen, dic Schwellenschrauben
vor dem Eindrehen in Theer zu tauchen und das Schraubenloch
mit Theer zu fiillen. .

Das Krgebnis der Grittner’schen Untersuchung giebt
auch eine Frklirung fiir die Zerstorung des Iolzes buchener,
mit Chlorzink getrinkter Schwellen in den Fillen, in welchen
das Holz im Innern der Schwellen anfingt, morsch zu werden,
withrend die #ufsere Holzschicht noch unversehrt ist. Bei der
chemischen Untersuchung wurde auch hicr in dem morschen
Holze Cblorzink vorgefunden, was darauf schlielsen lifst, dals
nicht Fiulnis dic Ursache der Zerstorung der Holzfaser ge-
wesen ist, sondern wahrscheinlich die durch Zersetzung frei
gewordene Salzsiure. Uecbrigens wurden dhnliche Zerset'gungs-
erscheinungen schon frither bei Rebpfihlen festgestellt, die mit
Eisenvitriol getriinkt waren, nur dals hier die Zerstorung durch
die frei gewordene Schwefelsiiure hervorgerufen wurde.

(Forts. folgt.)

Fiir die Einstellung der Fahrzeuge in Gleishogen bewegliche Buffer und Zughaken.*)

Miirkische Lokomotivfabrik zu Schlachtensee.

(Ilierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel X.)

Das Befahren von Gleisbdgen mit Locomotiven, deren Ab-
stand vom Buffer oder Zughaken bis zur néchsten festen, nicht
lenkbaren Achse ein erheblicher ist, erfolgt im allgemeinen
unter Anwendung seitlich beweglicher Zughaken. Der an die
Tenderlocomotive gekuppelte Wagen wird hierdurch weniger
gegen die Aufsenschiene gedriingt, als wenn der. Zughaken an
der Maschine unbeweglich befestigt wire. Iaben die Bégen
grofsere Halbmesser, so kann die geschilderte Anordnung ge-
niigen, wihrend diese in scharfen Kriimmungen keineswegs
ausreicht. ‘

Dieses gilt insbesonderc von Locomotiven mit einachsigen
Drehgestellen, welche naturgemiifs hinten besonders lang aus-
gebaut werden. Kriimmungen mit Halbmessern von 20 ™ sind
bei Kleinbahnen hiiufig angewandt, vielfach werden Locomotiven
mit Lenkachsen fir das Befahren von Bogen mit 15 ™ Halb-
messer verlangt.

Bewegliche Zughaken sollen ihren Drehpunkt moglichst
vorn liegen haben, dieser wird also unter dem Fiibrerstande
nahe am Kessel angebracht. Der Schnittpunkt der Lingsachse
der Locomotive mit der Gleisachse ist der theoretische, von
der Locomotive nicht beeinflulste Drehpunkt fir cinen richtig
arbeitenden beweglichen Zughaken.

* D. R. G. M.

Die seitlich am Rahmen der Locomotive angebrachten Zug-
stangen, welche an ihrem hintern Ende mittels Querhebel den
Zughaken fithren, kommen in ibrer Wirkung dem angedeuteten
Ziele niher, sind jedoch in den seltensten Fillen praktisch
durchfihrbar und geben der Locomotive ein ungiinstiges Aus-
schen. u ’

Die im folgenden geschilderte Zug- und Buffervorrichtung
erfillt den verlangten Zweck vollkommen.

Die Abb. 1 bis 4 Taf. X zeigen eine Einbuffer-Anord-
nung, bei welcher Zug- und Stolsvorrichtung zu einem Ganzen
vereinigt sind. Das kreisbogenformige Fithrungsstiick. A aus
Stahl-Formguls gleitet innerhalb dreier die Krimmung bestim-
mender Rollen B. Der Bogen des Fithrungsstiickes A ist mit
einem Halbmesser abgerundet, dessen Mittelpunkt in der Mitte
der Locomotive mitten zwischen den beiden iulseren, festen
Achsen liegt. Zug- und Stolsvorrichtung bewegen sich, beein-
flufst durch den an die Locomotive gekuppelten Wagen, genau
im Kreisbogen, so dals der angekuppelte Wagen eine fast genau
nach dem Kriimmungsmittelpunkte gerichtete Stellung der Achsen
erfihrt und mit geringstem Widerstande den Bogen durchliuft.

Fir diec Wiedereinstellung in die Mitte des seitlich ver-
schobenen Bogenstiickes A dient die zwischen den Anschlag-
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Rollen C wagerecht angecordnete Feder D, welche in Wirkung
tritt, sobald die Zugvorrichtung durch den angekuppelten Wagen
nicht mebr seitlich beeinflufst wird.

Diese von der Mirkischen Locomotivfabrik in Schlachten-
see bei Berlin cingefiihrte Anordnung ist bereits bei verschie-
denen Locomotiven zur Anwendung gelangt. Abb., 4 Taf. X
stellt die Kupplungstheile einer Locomotive mit einachsigem

Drehgestelle dar, welche mit der oben geschilderten Vorrich-
tung ausgeriistet ist. Die 60 P.S. leistende Locomotive ist
fir 750 ™™ Schmalspur bestimmt, der Abstand von der hintern
festen Achse bis zur Zugvorrichtung betrigt 2400 ™, der fiir
sie noch zuliissige geringste Bogenhalbmesser ist der von 15 ™.
Diesen Verhiiltniesen entspricht die Locomotive bestens.

Auswechselbare Piassavabesen (Weichenbesen).

Von F. Schimmer, Eisenbahnbauinspector zu Zwickau.

Ucber dic auf Scite 40 beschriebenen, auswechselbaren
Piassavabesen ist auf Grund der bei den bisherigen Versuchen
gewonnenen Erfahrungen noch folgendes mitzutheilen.

Soll der Besen seinen Hauptzweck, die Moglichkeit der
Weiterbenutzung des Blechgehiuses fir mehrere Piassava-
biindel erfilllen, so mufs das erstere aus geniigend starkem
Bleche angcfcrtigf sein. Das anfangs verwendete 0,5™™ starke
Blech (Nr. 24 d. D. Bl L.) hat sich als etwas zu schwach
erwiesen; das neuerdings verwendete Blech Nr. 21 von 0,75 mm
Stiirke ist zur Ilerstellung dauerhafter Gehiuse gut gecignet,
wihrend noch stirkeres Blech den Besen unhandlich macht und
den Preis zu sehr erhdht, so dals der aus der Weiterbenutz-
barkeit des Gehiiuses sich ergebende Vortheil verringert wird
oder verschwindet.

Von besonderer Wichtigkeit ist die Stielbefestigung.
Es hat sich herausgestellt, dals bei nicht sachgemiifser Stiel-
befestigung namentlich in schwachen Gehiusen Verbiegungen,
Risse und Briiche eintreten, wenn auch ein gewisser Theil
dieser Erscheinungen auf unvorsichtige Behandlung der Besen
zuriickzufiihren ist. Der Stiel mufs so tief in das Gehiiuse ein-
gefithrt sein, dafs er in die beiden vorhandenen Verstiirkungs-
rippen greift und mit dem Piassavabiindel zusammenstofst.

Endlich darf das Piassavabiindel selbst, um ein Auf-
bauschen am untern Ende zu vermeiden und dadurch das Ein-
fiihren zwischen eng ancinander liegende Qberbautheile (z. B.
Spurkranzrillen) zu erleichtern, nicht aus dinnen, iweichen,
sondern aus stirkeren, widerstandsfihigen aber geniigend bieg-
samen Fasern bestehen.

Giite, Art und Gewinnungsort, auch der Umstand, ob es
fein- oder grobfaserig, lang oder kurz geschnitten ist, haben
Einflufs auf den Preis des Besens; so war z. B. der Preis des
bei den erstgelieferten Besen verwendeten, zu diinnen, weichen
Bahia-Piassava fiir 100 kg um 50 % hoher, als der Preis fir
die spiter und nunmehr ausschliefslich verwendete, stirkerce
Piassavaart, welche sich in jeder Hinsicht — auch in Bezug
auf Abnutznng und Dauer als am geeignetsten er-
wiesen hat.

Aus diesem Umstande erklirt es sich auch, dals die Besen
nunmehr wesentlich billiger geliefert werden als friher an-
gegeben wurde, namentlich bei Bezug von grolseren Mengen;
es ist nur noch besonders darauf hinzuweisen, dafs die ncuer-
dings angefertigten Besen allen oben aufgesteliten Anforderungen
entsprechen.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 18956.

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1895 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen zum
Zwecke des Vergleiches die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.

Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich fiir alle Bahnen,
es bezieht sich fiir 32 unter den 49 deutschen Eisenbahunen auf
die Zeit vom 1. April 1895 bis zum 31. Miirz 1896 und fiir
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1894 bis zum
30. September 1895. Bei allen, iibrigen Vereins-Bahnen fillt
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjabre zusammen.

Im Ganzen gehorten dem Vereine 86 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der Konig-
lich Preufsischen Staatseisenbahnen gesondert geziihlt sind.

” rDie gésammten Lingen betrugen
‘ Bahnlinge km i Betriebslin'ge km
’ am Eunde des Jahres

Jahr — . - —
1‘ Haupt- Balnen Im Bahnen f,l(l):‘] Verkehr Im
“ bahnen %i?ggx!ilzﬁt:;i Ganzen " Reisendenj Giitern Ganzen
1895 58224 | 20075 | 78209 | 19925 | 80938 | 81076
1894 . 57911 | 18440 { 76351 | 77914 | 78860 | 79018
1893 57633 | 17141 | TATT4 | T6638 | 7720 | 1769
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Ueber die Gleislingen geben die folgenden Zahlen Aufschlufs:

iVon der Bahnlinge | [ . ge Von der ganzen Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf dic

I sind km aller Gleislinge sind in Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, dic im Jahre 1892
Jahr : Neben-! efn- ‘t wei- Ges."‘"“.’“t' 0,2%, in den Jahren 1894 und 1895 dagegen 0,3 % der

i ein- | zwei- | drei- 1g]eise glei- | glei- Nel_“’"‘ gleislinge | Gleise ausmachten.

| gleisigigleisig uleisig sigen ‘ sigen gleisen

. j‘j_, L 1‘ | km | Strecken % %_ kmﬁ; Beziiglich des Oberbaues giebt die nachstehende Zusammen-
1895 115895220151 | 108 |30544| 45,3 | 30,9 | 28,5 | 130187 stellung die Ausdehnung der auf Querschwellen liegenden Gleisc
1894 (157608 | 19568 | 108 |29578| 45,5 | 309 | 23,3 | 126712 und die Bauart an:
1893 l 56519 [ 19095 | 90 28689 | 45,7 | 30,9 | 23,2 123710
S In dem Gesammtgleis llegen
Sclnenen aus ~ Schienen auf Quersch“ellen | Holzquercchwellen, Tausend Stuck

——— — - — - - -_— = -

Jahr - o und bis | 27—32 | 32—37| iber ; 1
Ei Stahl e UG 97 ke |k k 37k i

| set M : Stahl s chgwer fiir ;gm g '; cichene ‘buchene lirchene| tannene I Ganzen| getrinkt g;lrci?ntkt

| km km © km || km L km : km | km | |
16‘)9 ! 93633 10137) 5180 10604+ | 22279 | 79795 | 12683 | 67108 | 8769 4005 | 41370 | 123952 76979 43364
1894 25193 95337 5681 | 9210 | 23142 | 7587t | 13376 l‘ 66556 | 8969 3634 | 38572 | 120474 72477 44395
1893 26297 91480 5932 \ 8703 | 22199 | 75548 | 11835 = 66764 | 7935 3669 | 37451 | 118509 70452 44466

| i

Unter den Einzelangaben iiber die Holzschwellen fehlen

Die Krimmungsverhiltnisse stellen sich in % der

die der Niederlindischen Staatseisenbalinen, weshalb dic Summe | Linge wie folgt:
nicht mit den Einzelzahlen ibereinstimmt. Auch liegen tiber —
: .3 ing . Gy : = <1000, S 400 = 200
die Anzahl der in den Linien der Grofsen ?elglschen' Centralbahn Janp | geTade | RS3000 R Z g5 R 2000 B =400 | B < 200
vorhandenen getrinkten Schwellen keine Nachrichten vor. o/o 0o % oy o km
Dic Neigungsverhiiltnisse sind nach % der Liingen '18‘90"lf*’*72 1 s | 12 { 7 311
folgende : 1894 ] 71 1 9 12 7 346
= , 1893 1‘ 72 1 9 12 | 6 310
‘ Neigungen
Jaln' . 1:1000 bis | 1:200 his | steiler als Die Aufwendungen fir die Bahnanlagen be-
41 l:oo | bis1:1000 1:900 1:40 i 1:40 .
, : . : tragen in Mark:
1 % % % | % K —
- B T T am_Ende :
1895 31 8 34 o7 | 18 dwiires| _im Ganzen | auf 1km
1594 31 b} 34 27 | 187 1895 || 18709758824 | 244039
1803] 31 8 35 2 163 1894 | 18316945922 | 245036
1 1893 || 17 983 456 647 245833
Im Personcnverkechre wuarden geleistet:
T T T mn 1 . =
Personenkilometer. Millionen. ! Verkehr auf 1km 1 Vom Verlxeh’reoful lt}:m kommen
Jahr | ‘ in 0y au
i 1 | | I | Iv | Mmm |1m Ganzen, 1 | II [ NI | IV [Militar[ImGanzen| 1 | II | II | IV | Militir
1929 [3199,1 ||91535 3991,6| 12240 | 211941 56349 41122 '156382 50112 15750 | 972708 |23 162 | 573 | 184 | 58
1894 ' ! 4364 3242,4{11352,1: 3670,2 | 1076.3 | 197974 5980 | 42486 ‘148741 48091 14103 | 259407 |23 ' 16,4 | 574 18,5 54
1893 l 431,9 | 3084.6 10830,2; 3627,6 | 10429 | 190172 5769 | 41197 144647 48451 13929 | 253993 23 16,2 | 56,9 19,1 55
Die entsprechenden Leistungen im Giterverkehre sind folgende:
| Eilgut | Stickgut | Wagenladungen = Frachtpfl. Dienstgut I Lebende Thiere | Im Ganzen | Frachtfrei
| E | RE g | g | g | RE
! o [ O o 175 O w“— ~ -2 o, q_;:-&\oj = |t O W [ O
i =T 3523 85 2% 22 C°) 8212%) R iy
Jahr: Kilometer-| - & E,E ‘Kilometer- * @ |5.2)| Tomnen- | - & 5.2 Tonnen- | - 5 El Tonnen- |~@A 5.8 Tonnen- | o & (2.5l Tonnen-
i @ 3 i . < . ) < ) = . ] < .
. Tomnen | = g| = =| Tonnen . glz=| Kilometer | & g = =| Kilometer | = £ = =H Kilometer | = g| = =| Kilometer | & g |2 g || Kilometer
: E= |85 C | BEi23 5= |25 £4135 5= 25 =23
1 =—|EX3 IS~ 2/ == |24, B 28 S =~ [EA
1 a e a ! g | e & o
1895 7398’8311 3047 | 0,6 7508394661‘3187 7[ 6,5 30017174690 445‘7’)7 90,1 460314769] 5849| 1,2 635328350 b8073 1,6 133885990766/494098| 100 || 2812194404
1894 '2236053(‘() 2894 | 0,6 |2384190109;30852, 6,2 33257210606 430364(36,7 |1755452991|22716] 4,6 . 728741351 ‘9430 1,9 138349200473/496256] 100 || 1743043600
1893|205572040(2711 | 0,5 23’1013043 30611} 6,2 3"604879344 429922|87.0 l 1741422883/22962| 4,7 | 587106383 17741 1,6 3746044369') 493947, 100{ 1534161081

Die Abwelchunoen gegen die Voqahre erkldren sich dadurch, dals auf den Preulsischen Staatselsenbahnen vom Jahre 1895/96 ab fiir

Betriebsgiiter Frachtkostcn nicht mehr berechnet werden,
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Die Einnahmen des ganzen Netzes stellten sich in den drei Jahren wie folgt:

-

—————

Verkehr der Reis

enden

Giiterverkehr

Gesammteinnahme

Jahr

Gesamint-
einnahme

M

Einnahme auf 1 Personen-
Kilometer

Von den Einnahmen
fiir 1 km mittlerer Be-
 triebslinge kommen
0/p auf

I 1v

!
PL. P,

II

Militar
iiberhaupt

)
53

Pf.

ol
™

Pt.

11

1II

Iv

Militar

Gesammt-
einnahme

Einnahmen fiir 1 Tonnen-
Kilometer ‘

'Von der Einnahme fiir 1 km
mittlerer Betriebslinge
kommen 0fp aunf

Kilgut
Stiickgut

- Pf.

d
j

chtﬁﬂﬁtiges ‘
Dienstgat |
iiberhaupt
Eilgut

|

lebendeThiere
Stiickgut

;E Wagenladungen |

-
=
-

‘AE Fra

|+

Wagenladungen

pHlichtiges

Dienstgut

| lebende Thiere

Nebeneinnahmen |

v

} Es kommen
it Ofp auf

iiberhaupt

Reisende

Giiter
Sonstiges

159617399269 6,82
1394 580456990 6,70
56035007

189,

2,55(2,04
2.5911,97
2,621,990

4,48
4,53
4,55

1,47
1,47
1,48

9

6,65

2,80
2,82
2,84

15,7

55
53

25,8
26,2
26,0

Die Ausgaben betrugen fiir:

52,2
525
52,5

13,3
13,0

1

3,3/

1538824177
2,81492688134
‘ 14535402001
{

90,99
20,79
21,32

9,81
9,71
9,95

3,29 1,77?7,61:3,37
3,30/1,79 7,18 3,51 .

3,3

16,0]74,8
311155 (13,6
3,20 1,s~2j7,3s;‘3,79 130159 [13,7

o 1o o |Fracht

W —

2o g0 oo
o »

[0 S L]
W W

©o

27,9
274
97,2

9290028
7444590
6189470

2 69.7
70,5

70,7

— T

N - O
EQ Lo O

05

Jah

Allgemeine Verwaltung

Bahn-Aufsicht und

-Erhaltung

H
l

Verkehrsdienst

‘ilrlg;f;érrderungs— und Werk-
stittendienst

Gesammte Betriebs-

ausgaben

r

Imm Ganzen
linge

Fiir 1 km ’
Betriebs- |

} Fiir 1 km!

189
189
189

118872638
119974843
111848826

1504
1548
1472

5
4
3

Die Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu-
sammenstellung, in welcher die wirklichen Ucberschiisse und

’ 301529491
285378659
294318400

,*
|

3682

38177 '
3373 |
1

Im Ganzen | Betriebs-, Im Gauzen
linge |

467136655
446672104
435146943

Fiir 1 km \'[
Betriebs- |
linge |

Im Ganzen

Fir 1 kmﬁzi

Betriebs- [ Im Ganzen
linge H

Fir 1km
Betriebs-
linge

351147442
323124956
314455192

5913
5762
5721 ﬁ

=
[l

44
41
41

45
68
39

1
|

| 1238686226
1175150562
1155769361

15679
15160
15211

Betriebsunfille sind nach Ausweis der nachfolgenden

Zusammenstellung vorgekommen :

Minderbetriige besonders kenntlich gemacht, auch die Verhiiltnisse ‘

der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in % angegeben sind:

Jahr l Im Ganzen

M.

Auf 1k
Betriebsli

M.

nge |

Einnahme-Ueberschuls ' Betriecbs-
Ausgabe

in 0/ der
Gesammt-
einnahme

n |

970615549
— 11747
942299029
— 5001
900476132
— 56023

1895
1894

1893

12306

12170

|
|

11850

|

56,1

[N
<

5’
G,

(1]
1o

Jahr

1895
1894

1893 |

Entgleisungen .
g S&%, stofse

Zusammen-

58011stige Unfille

Ganzen

—

Im

Bahnhof|

=
=
AH

1R

I
‘;
i

Ganzen

reie

F

Bahn

Bahunhof

Im

(G

=
D
N
=
<
~

Im

‘ Bahnhof|
Ganzen

‘| Ganzen

|
)

(=73
Vel
<

4

96

[=xd
=]
—

-3
w
=]
0
(=]
-3

498
563
560

1562/2936
1284(3062
1069{2507

4498 |
4346
3576

|
|

4035 | 5965
4261 | 5569
3727 5126

Ucber die vorgekommenen Todtungen (t) und Ver-

wundungen (v) giebt die nachstehende Zusammenstellung
Auskunft :

Jahr

Reisende

Beamte

Dritte Personen

Im

Ganzen

unver-
! schul-

det

(=¥
=
=1
(<)
=

eigene im Ganzen

[77)
<]

=
=)
=N

todt

L

ither-
haupt Personen-

Kilometer

t] v

todt
< verwundet

t| v

' WagenT

Kilometer

achs-

det

tlv

t[v

| unver-
schul-

durch
eigene
Schuld

t|v

|

im Ganzen

‘ auf i
tiber- | 1000000 -

haupt ; Wagen-

achs-
Kilometer:

byl t] v t]v,t]

unver-

’ im Ganzen

durch
eigene
Schuld

schul-

det iiber-

haupt

t v

auf
1000000
Wagen-
achs-
Kilo- |
meter

t]v‘t]vv

unver-
schuldet !

. durch eigene |
Schuld

zusammen

todt
verwundet

L)

zusammen aut’
1000000A chskilom

todt

t

verwundet
zusammen auf
IOOOOOOAchskilom.
todt
verwundet
zusammen auf

t

<

<
.1000000A chskilom.

1895
1894
1893

N IR

%] < verwundet

209
153=i 83

l0,004] 00215
0,003(0,020
0,005/0,017

:se 456
62|392
87322

ki
55

199
183
169

0,

0,004]0,020]a7
0,003(0,01830'308
391306

004 0,015l

389

5081910
5012597
582/2483

6452299/ 0,03 o,loAﬁi 86

531/2835,0,020,13
614(28090,03/0,13 ),

461 444;
4301449,
313473,

447|358
409|387
363353

21 62
10;115

0,020,02{70

0,020,02

0,020,02 46594
| Lol

58

732
579

|

0,035
0,03

0,03

1122]2:

965
1028

1192[3199
10233676
107413604

|
|
!

]
g
(=2
3
(=]
—
<D
=]
<
—
[N-1

- (]

oo
S
=]
-3
—
2]
k=]
[}

=

S
w0

e

3010i0,19
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An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:

Achsbriche “Reifenbriche | Schienenbriche
Jahr Zahl der Zahl der I Anzahl Zahl der Un-
Anzah) |Uunfille durcli| Anzahl |Unfille durch 'bei eisernen! bei Stahl- | bei davon auf |auf 1 km faéllf_durch
! Achsbriiche Reifenbriich 11 . . Stahlkopf- |im Ganzen|  eisernen Betriebs- | chienen-
b i ~ i ¢ | Schienen | schienen | “gopyienen Langschwellen, linge briiche
1895 | 104 92 | 2260 o1 812 sz | 49 | 11793 1473 0.15 9
1894 {120 29 2748 43 314 10574 371 11259 1458 0,14 8
1893 | 118 31 2611 42 337 10302 443 11082 | 1525 0,14 9

Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der

Auszug aus dem Berichte, der fir jeden der 86 Balinbezirke
die eingehendsten Einzelmittheilungen iiber Bau, Betrieb, Ver-

Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthiilt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Schienenstuhl mit selbstthitiger Nachspannung,

(La Revue technique 1896, XVII. Band, November, S. 521. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 uad 7 auf Tafel IX,

Wegen der bekannten Miingel der Holzkeile ist die Orléans-
.Bahn versuchsweise zu stiiblernen Federn iibergegangen, deren
Kosten dic guter Holzkeile von 5,8 Pfennigen nicht so iiber-
schreiten, dafs die Einfahrung daran scheitern wiirde. Aber
auch die sorgfiltigst angelassenen Stahl-Iederkeile ergaben un-
verhiltnismiifsig viel Bruch. Ch. Cheru schligt deshalb den
in Abb, 6 und 7, Taf. IX dargestellten Stuhl mit selbstthiitiger
Nachspannung vor. ’

Der fest auf die Schwelle geschraubte Stuhl hat eine feste
Aufsenbacke a mit zwei Verstirkungsrippen b, die wieder durch
zwei Rippen d verstiirkte Innenbacke ¢ steht aber weit von
der Schiene ab und beide vereinigen sich unter der Schiene
in schlanker Krimmung zu einer Klaueneinlage e, deren Liings-
verschiebung aus dem Stuhle durch zwei, die Innenklauve ¢ um-
greifende Lappen f verhindert ist. Der innere Theil dieser Klaue
dient als Polster des untern Schienenkopfes und die Last sucht
die Klaue in ihrem cylindrischen Lager so zu drehen, dafls der
Ansatz g der Klaue fest gegen die Innenseite des Schienen-
steges gedriickt wird. Dieses Anpressen folgt allen Abnutzungen
bis zu ziemlich erheblichen Mafsen; um aber zu verhindern,
dals die Theile nach FEintritt der Abnutzung klappern, ist
zwischen den Klauenansatz g und die Innenbacke ¢ noch ein
selbstthiitig nach unten rutschender Schliefskeil h eingeschaltet,
so dafls dauernd dichter Schlufs gewahrt bleibt.

Beim Verlegen der Schiene wird die Klaue ¢ an der
Aufsenbacke in die Hohe gedreht, wobei sich der Ansatz g an
die Innenbacke ¢ legt, die eingelegte Schiene driickt die Klaue
in richtige Stellung und nun wird der Keil h von oben nach-
gefigt, Behufs Aushebens der Schiene nimmt man den Keil h
heraus und kantet die Schiene nach innen, dadurch wird die

Klaue in solehe Lage gedreht, dafs die Schiene ausgehoben
werden lkann.

Uoher das Wandern der Schienen.
(Revue générale des chemins de fer, August 1896. Bd. XIX, S. 85
Mit Abbildungen.)

Auf den Linien der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft sind
Erhebungen angestellt, um die Bedeutung der verschiedenen Ur-
sachen des Wanderns der Schienen zu ermitteln. Abgesehen
von dem FEinflusse, den das Anhalten der Ziuge, namentlich mit
der Handbremse auf die Schiene ausiibt, ist vor allem der
Schlag der Riider auf die Schienenkopfe am Stofse von groflser
Wirkung, die sich mit zunehmender Geschwindigkeit erheblich
steigert. Darin liegt auch das Voreilen der inneren Schiene
in Kriimmungen begriindet, weil diese die grofsere Last, also
am Stofse auch stiirkere Schliige auszuhalten hat, sobald die der
Schieneniiberhohung zu Grunde gelegte hochste Geschwindigkeit
nicht erreicht wird. Desgleichen ist in zweigleisigen, auf
einem Damme liegenden Strecken ein stiirkeres Wandern stets
an dem der Boschung zunichst liegenden Schienenstrange be-
obachtet worden, vermuthlich, weil die oft etwas niedrigere
Lage eine Mehrbelastung der Schiene zur Folge hat. In
Tunneln ist ein Wandern niemals nachgewiesen, weil die
Reibung infolge des starken Rostens eine zu hohe ist. Wilhrend
die Schienenform, ob breitfiifsige oder Doppelkopf-Schiene, ganz
ohne Einflufs ist, hingt von der Wahl des Bettungskorpers be-
kanntlich sehr viel ab; scharfkantiger Schotter ist Sand oder
Flufskies bei weitem iiberlegen.

Die bekannten Mittel, das Wandern zu verhiiten, als
Winkellaschen am Stofse, die mit Laschenbolzen an der Schiene,
mit Schwellenschrauben an den benachbarten Schwellen befestigt
sind, Ausklinken der wagerechten Schenkel von Winkellaschen
behufs Umgreifens der Unterlegplatten auf den Stolsschwellen
und winkelformig umgebogene und in gleicher Weise befestigte
Unterlegplatten, oder besondere Laschenwinkel auf jeder vierten
bis fiinften Schwelle, haben sich auch dort gut bewihrt, I—r,




Bahnhofs-Einrichtungen.

Der neue Siidbahnhof in Boston, Mass.

(Engineering News 1897, Januar, S. 26 mit Zeichnungen.)

Hierzu Pline, Abb. 6 und 7 auf Tafel X.

Von den 9 frither in Boston miindenden Bahnen waren
zuniichst gesonderte Endbahnhofe angelegt, so dafs der Verkehr
unter betrichtlichen Schwierigkeiten zn leiden hatte. An der
Nordseite der Stadt ist bereits vor lingerer Zeit ein grofser
Bahnhof gebaut, welcher von 6 der Bahnen gemeinsam benutzt
wird, unter denen inzwischen Vercinigungen stattgefunden haben.
Nun fihrt die Boston Terminal Co. auch im Siiden auf einer
Fliche von 16 ha einen grofsen Sammelbahnhof aus, dessen
Plan ganz neue und hochst beachtenswerthe Gesichtspunkte zur
Grundlage hat, den wir daher hier etwas eingehender beschreiben
wollen.

Die Gesellschaft ist gebildet von der 1. New- York- New-
Haven und Hartford-Bahn fir die in sie aufgegangenen Netze
der New-York und New-England-Bahn und der 01d-Colony-Bahn,
2. der Boston- und Albany-Bahn. Jede der beiden Gesellschaften
liinft mit einer viergleisigen Bahn in den Bahnlof ein, vor welchem
ein zweigleisiger Verbindungsbogen eine Umgehungslinie fir Giiter
herstellt.  Aulserdem zweigt aber aus den Personengleisen jeder
der beiden Bahnen in der ersten Aufsenstation je eine zwei-
gleisige Vororts- und Orts-Verkehr-Bahn ab; diese beiden ver-
einigen sich zu einer durchgelhenden Linie, indem sie im Gegen-
satze zu den stumpf im obern Bahnhofsgeschosse endigenden
Gleisen der Fernbahnen, im untern Geschosse eine geschlossene
Schlinge bilden, so dals im Endbahnhofe ein Durchgangsverkehr
entsteht (Abb. 6, Tafel X). Der sehr bedeutende Vorortsverkehr
Bostons, welcher jetzt schon 66 9, des gesammten ausmacht,
machte ganz besonders eingehende Untersuchungen iber seine
Befriedigung nothig, deren Ergebnisse dem im Mai 1896 ge-
nehmigten, vorliegenden Entwurfe seine Eigenart verliehen. Der
wichtigste Grundsatz, der in dieser Beziehung aufgestellt wurde,
besteht in der Aufgabe des Dampfbetriebes fir den Vororts-
und Orts-Verkehr, die Wahl der neuen Betriebsart steht noch
nicht fest, sie wird voraussichtlich auf electrische Kraftibertragung
fallen und so frih entschieden werden, dals der Betrieb spiitestens
mit Eroffnung des neuen Bahnhofes aufgenommen werden kann.
Keinenfalls dirfen Gase,. Rauch oder Dampf erzeugt werden,
damit das Untergeschols klare Luft behiilt.

Der obere Bahnhof liegt mit SO. rund 1,5 ™ uber den
Zugiingen, es werden aber keine Treppen, sondern ausschliefslich
Rampen angelegt; er enthilt 28 Kopfgleise in einer dreischiffigen
50,5 4 69,7 4- 50,5 = 170,7 ™ weiten, 213,3 ™ langen, bis
zur hochsten Oberlichtkante 32,3 ™ iiber SO. hohen Halle. Die
Gleisverbindungen werden so hergestellt, dafs man nach Belieben
den ganzen Abgangsverkehr auf die cine, den Ankunftsverkehr
auf die andere Seite bringen, oder auch je eine Hilfte dem
Ein- und Ausgangs-Verkebre jeder der beiden Richtungen nach
Siiden und Westen zuweisen kann. Aus dem Plane (Abb. 7,
Tafel X) ist das deutlich. zu erkennen.

Die 28 Gleise. bieten Platz zur Aufstellung von 350 langen
Wagen und sieben Bahnsteige, zwei ganz aufsen, fiinf zwischen
den Gleisen, dienen ausschlielslich dem Gepiick-, Post- und Ex-

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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prefsgutverkehre, alle haben am Aufsenende Hebewerke, welche
sie. mit den unten liegenden Abfertigungsriiumen verbinden.
Im tbrigen sind die folgenden Punkte als die wichtigsten bervor-
zuheben.

Der Hauptzugang a liegt in der nach 70™ Ilalbmesser im
Grundrisse gerundeten Ecke eigenartig, aber fiir die Zuwegung
zweckmiifsig, der Eingang wird durch einen niedrigen Uhraufbau
iher den fiinf Geschossen des Kopfbaues ausgezeichnet. Zu
beiden Seiten des 28 ™ weiten Eingangsbogens schliefsen an
Summerstreet und Covestreet rund je 100 ™ lange fiinfgeschossige
Kopfbauten an, an Covestreet folgt dann- bis zum Hallenende
eine etwas iiber 100 ™ lange Gepickabfertigung b, an Summer-
street bis zur Ecke der Dorchester- Avenue ein zweigeschossiges
Nebengebiiude, ein gleiches nimmt die ganze Hallenlinge an
letzterer Strafse auf, in dessen unterm Geschosse an der Ecke
von Summerstreet die Droschken Haltestelle ¢, sonst wieder eine
lange Gepiickabfertigung d liegt; dariiber sind Dienstriume
untergebracht.

Entlang Summerstreet ist das Gebiude gegen die Flucht
6,1 ™ zuriickgesetzt, um in dieser Breite Rampen e’ anzulegen,
die nach dem 13,4 ™ weiten Hauptzugange f' des unteren Ge-
schosses hinabfiihren; dber diesem liegt auf einer die Rampen
iiberspannenden Briicke noch ein Nebenzugang f zum obern Ge-
schosse. Biirgersteig und Rampen sind in der vollen Linge am
Summerstreet mit Glas iiberdeckt. FEin zweiter, 7,6 ™ weiter
Nebenzugang g fithrt von Covestreet zu den oberen Bahnsteigen.
Das Untergeschofs und das Erdgeschols dienen ausschliefslich
Betriebszwecken, im ersten Obergeschosse befinden sich die
Dienstriume der Gesellschaft, Geschiftsriume und Speisezimmer.
Kiiche und Vorrathsriume, in Verbindung mit der im Erd-
geschosse liegenden Wirthschaft. Die drei obersten Geschosse
enthalten die Dienstriume der die Gesellschaft bildenden Bahn-
gesellschaften.

Sudlich vom Haupteingange liegen an Summerstreet die
Warte- und Waschriume fur Frauen b, dann folgt die aligemeine
Wartehalle i mit 19,8 >< 68,6 ™ Grundfliche, welche durch
zwei Geschosse reicht. Er hat einen seitlichen Zugang vom
Nebeneingange f aus und zwei Thore nach dem 183 ™ langen,
im Mittel 30,5 ™ breiten, nach dem Haupteingange hin an
Breite wachsenden Kopfbahnsteige k (midway) hin, zwischen
denen 24 Fahrkartenschalter 1, von innen und aulsen zugiing-
lich, eingebaut sind. Weiter liegen in dieser Front die Wirth-
schaft m, Telegraphen-, Telephon- und Auskunfts-Stellen n, dann
am Ende des Fliagels an Summerstreet Aborte und Waschriume
fiir Minner o mit den ndthigen Anlagen fiir Bartscheerer, Bider
und Stiefelputzer. .Rauchzimmer mit. Waschraum und Dienst-
rijume des Stationsvorstehers liegen oben, ein Raum fir die
Droschkenabfertigung und. die Kutscher im Untergeschosse. Die
beiden grofsen Gepick- und. Exprefs-Abfertigungen b und d an
beiden Langseiten liegen in Hole des Erdgeschosses und haben
in das Untergeschofs filhrende Hebewerke.

Auf der Westseite des Haupteinganges liegt ein fast ringsum
zugiinglicher Raum p fir [landgepiick, zwischen diesem und dem

. Nebeneingange g das Treppen- .und Aufzughaus ¢ fir die Ober-
4. Heft 1897, 13



geschosse, und kleine Einginge mit Treppen fiir die Dienst-
rjume im Obergeschosse der niedrigen Langfliigel sind in Cove-
street und Dorchester -Avenue vertheilt. Der Kopfbahnsteig k
triigt Zeitungs-, Getriink- und Cigarren-Stinde, aufserdem fithren
von ihm zahlreiche Treppen ry, r,, r; nach den 3 Bahnsteigen
des untern Vorortsbahnhofes hinab,

Das Untergeschols mit der Orts- und Vororts-Station
ist in Abb. 6, Tafel X dargestellt. Die beiden S. O. liegen
5,182 ™ iiber einander. Die beiden Gleise, welche nach Schiitzung
in Zukunft die sechsfache Zug-Anzahl des obern Geschosses zu
bewiiltigen haben werden, bilden eine Schleife, in der alle jetzt
in dieser Verkehrsart laufenden Betriebsmitte]l olme Schwierig-
leit zu bewegen sind. Beim Eintritte in den Bahnhof sind sie
auseinander gezogen, sodafs sie einen langen sichelférmigen Bahn-
steig I zwischen sich fassen, ebenso sind sie auf beiden Aufsen-
seiten von zwei Bahnsteigen II und III begleitet. I ist aus-
schliefslich fiir die Abfahrt in beiden Richtungen bestimmt, die
Ankunft vermitteln II und III, so dafs Gegenstromungen der
Reisenden ganz vermieden sind. Da die Bahnsteige des Erd-
geschosses nach amerikanischem Brauche in S. O., die des Unter-
geschosses aber in Hohe der Wagenboden liegen, so sind die
Treppen r‘; 1, 1’y erheblich niedriger, als der Hohenunterschied
der S. O.

14 Zige von je 3 langen Wagen konnen in beiden Gleisen
auf einmal aufgestellt werden, man rechnet darauf bei der als
moglich erprobten Zugfolge von einer Minute so vier bis fiinf
Minuten zur Abfertigung der Ziige zu gewinnen, und in 18 Stunden
also in jeder Richtung 1080 Zige abgehen lassen zu kinnen, des-
halb ist die Bahnsteigfliche fiir den Aufenthalt von 25,000 Reisen-
den eingerichtet.

86 |

Fir die erste Zeit soll nur Bahnsteig IT fiir beide Rlchtungen
benutzt werden, um den Verkehr ganz ohne Treppen blofs durch
die Rampen e’ und den Hauptzugang ' zu bewiltigen, bis das
eine Gleis nicht mehr ausreicht, danu sind die Bahnsteige I
und IIT nur durch die Treppen zuginglich. "Eine ‘Fahrkarten-
ausgabe wird fiir die erste Betriebszeit auf Bahnsteig II ein-
gerichtet, spiter miissen die oberen Schalter fiir den Abgallg
von I mitbenutzt werden, der ganze Verkehr geht dann iiber
den obern Kopfbahnsteig die Treppen r, hinunter.

Im Untergeschosse befindet sich noch ein Warteraum s’ fiir
Einwanderer mit den nothigen Nebenriumen. Der grolse, in
der Schleife verbleibende Raum dient ganz dem Gepiickverkehre
und ist zu dem Zwecke durch Tunnel und Aufzige mit den
Gepickabfertigungen der Langseiten, sowie durch Aufziige mit
den Gepiickbahnsteigen verbunden. Zu der fir unsere Ver-
hilltnisse auffallenden, scharfen und rdumlich weiten Abtrennung
des Gepiickverkehres von den iibrigen Verkehrseinrichtungen,
welche dem Reisenden die Besorgung des eigenen Gepiickes fast
unmoglich macht, ist za bemerken, dafs Gepick und Eilgut aus-
schliefslich durch die Exprefsgesellschaften in den Wohnungen
abgefertigt wird, so dals kein Reisender anders, als mit geringem
Handgepiick zum Bahnhofe kommt *).

Der Entwurf des eigenartigen Bahnhofes ist vom Ingenieur
der Gesellschaft Francis unter Verstindigung mit den leitenden
Ingenieuren der einzelnen betheiligten Bahnen aufgestellt, den
architektonischen Entwurf des Hauptgebiiudes lieferte die Firma
Shepley, Rutan & Coolidge in Boston.

*) Organ 1894, S. 1.

Maschinen- und Wagenwesen.

e

Fiinfachsige, vierfach gekuppelte Giiterzug-Locomotive der Neusiid-
wales - Eisenbahnen.

Engineering 1896, November, S. 580. Mit Zeichnungen und
15 Textabbildungen.)

Die von Beyer, Peacock & Co. in Manchester gebaute
Locomotive zeigt die sog. »Consolidation«-Form mit vorderer
Jissellachse, der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Hauptabmessungen :

Cylinderdurchmesser . . 533 mm
Kolbenhub . . . . . ., 660 <«
Kleinster innerer Durchmesser des

Langkessels . . . . y 1543 «
Grofster innerer Durchmesser des Lang-

kessels. . . . e 1600 «
Blechstiirke des Langl\essels - 15 «
Anzahl der messingenen Heizrohre . 302 «
Linge der Heizrobre zwischen den Rohr-

winden . . . . . 4181 «
Aeulserer Durchmesser der IIemohre 48 «
Dampfiberdruck. . . . . . 11,25 at

Achsstand von Laufachse bis zur vordern

Kuppelachse . . . . . . . 2489mm
Achsstand von vorderer bis zur mittleru

Kuppelachse . . . 1549 «
Achstand von mittlerer Ixuppelachse blS

zur Treibachse . . . . . . , 1321 «
Achstand  von Treibachse bLis zur

hintern Kuppelachse . . 1702 «
Gesammtachsstand 7061 «
Durchmesser der Triebrider . 1295 «

« « Laufrider 581

Achslast, Bissellachse . . . 6,40 t

« vordere Kuppelachse 14,33 «

< mittlere « . o 15,75 =

« Treibachse . . . . . 15,70 «

« hintere Kuppelachse 14,63 «
Gesammtgewicht, dienstbereit. . . . 66,81 «
Treibachslast., . . . . . 60,41 «
Belastung jedes Tendergestelles . 20,83 «
Wasserinhalt des Tenders . . 16,57 cbm
Kohlenvorrath des Tenders . . . . 6,1t
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Die Locomotive hat sich auf den Kisenbahnen Neusiidwales,
welche zahlreiche Bogen kleinen Ilalbmessers*) und, namentlich
auf den Hauptstrecken, Steigungen von 1/, bis !/, auf einer
Gesammtstrecke von 817 km aufweisen, gut bewiihrt. In einem
Falle warde ein aus 64 schwerbeladenen Wagen bestehender,
ohne Locomotive und Tender 708t schwerer Zug auf einer
8,2 km langen Steigung von 1/, mit einer gleichmilsigen Ge-
schwindigleit von 11,8 km/Std., auf zwei weiteren Steigungen
von je !/, und 2,4 km Linge mit fast 24 km/Std. befordert.

—k.

Bell’s Funkenfinger fiir Locomotiven.

(Railroad Gazette 1896, Decbr, S. 875, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Taf, X

Aufser einem in verschiedenen geneigten Ebenen angeord-
neten Funkensiebe A zeigt der Bell'sche Funkenfinger eine
vor den Ifeuerrohren liegende, aus zwei durchlochten Platten
gebildete Ablenkplatte B. Der den Feuerrohren zuniichst
liegende, fast senkrecht angeordnete Theil des Funkensiebes
hefindet sich noch vor den Dampfrohren, sodals diese nicht
durch das Sieb hindurchtreten und mifsliche Abdichtungen ver-
mieden werden.

Die stark geneigten Funkensiebe sollen das Hindurchtreten

*) Nach der Quelle 10 und 3 chains (201,83 und 60,3 m); mit
Riicksicht auf die feste Lagerung der Locomotivachsen muls die
Richtigkeit des letztern Malses bezweifelt werden. D. R,

grofserer Kohlenstiicke wirksamer verhindern, als nur wenig ge-
neigte oder wagerecht gelegte.

Bei der Baltimore- und Ohio-DBahn angestellte Versuche
haben ergeben, dals die nach dem Bell'schen Verfahren an-
geordneten Funkensiebe eine bedeutend grofsere Lebensdauer
haben, als die in den verlingerten Rauchkammern in iblicher

Weise angebrachten, —k.
Triebwagen-Wettfahren in Frankreich,
(Le Génie Civil, 1896, 24. October, Bd. XXIX, S. 401. Mit Ab-

bildungen).

Der Verein zur Einfiihrung von Triebwagen in Frankreich
veranstaltete im September 1896 ein Wettfahren auf der Land-
strafse von Paris nach Marseille und zuriick mit etwa 30 Trieb-
wagen verschiedener Bauart. Die 1711 km lange Strecke
wurde in zehn Abschnitten mit einer mittleren Geschwindigkeit
von 14 bis 25 km/St. zuriickgelegt. Obgleich fast ausschliels-
lich Petroleumbetrieb angewendet war — je nach der Baunart
waren ein bis vier Cylinder mit einer Gesammtleistung von 6
bis 8 P.S. vorhanden — und obgleich die beiden -einzigen
Dampftriebwagen gleich Anfangs infolge eines Unfalles die Fahrt
aufgeben mufsten, erwartet man doch von dem Dampfbetriebe
bei schwereren Wagen wegen seines grofsen . Anpassungsver-
mogens an wechselnden Kraftbedarf in Zukunft ein giinstigeres
Ergebnis, besonders wenn statt der Kohlenfeuerung Petroleum-
heizung und Serpollet-Kessel zur Verwendung- gelangen,

F—r.

Aufsergewohnliche Eisenbahmnen.

Die neuesten Ergidnzungen des Stadtbahunetzes von London und
Pline zu solchen,

(Engineer 1897, Januar, S. 82).

Hierzu Plan, Abb. 1, Taf. XIL
Bekanntlich zeigt das Bahnnetz der Stadt London einen
auffallenden Mangel an Llinheitlichkeit ; alle Aulsenlinien endigen
fir sich in zum Theil sehr weit von einander liegenden Bahn-
hofen, wirksame Verbindungen bestehen nicht und die Zusammen-
fassung in einem grofsen Uebergangsbahnhofe ist stets auf unbe-
greiflichen Widerspruch gestofsen., Selbst 1863 noch erklirte
ein fiir diese Frage eingesetzter Ausschuls des Oberhauses, dals
die weitere Hineinfithrung der Aufsenlinien in London in hohem
Mafse unerwiinscht sei.
heitlichkeit haben die bestehenden Ortsbahnen unter sich und
mit den Aufsenbahnen, und so bildet London fiir den Durch-
gangsverkehr geradezu eine storende Liicke im grofsen eng-
lischen Eisenbahnnetze und ist.auch fir den Ortsverkehr keines-
wegs Defriedigend ausgestattet, Durch diese Verhiltnisse, an
deren grundsitzliche Berichtigung bei der heutigen Ausdehnung

und den Besitzverhiltnissen Londons nicht mehr zu denken ist.

ist man auf den Weg verwiesen, die sich rasch mehrenden
.Verkehrsbediirfoisse von Fall zu Fall durch Einzelanlagen zu
befriedigen und die Herstellung der so entstehenden Einzelan-
lagen stofst auch auf keine nennenswerthen Bedenken mehr,

Ebensowenig Verbindungen und Ein-

nachdem einerseits die Ausfilhrung der mit dem Greathead-
schen*) Schilde erbauten City- und South London-Bahn*¥) ge-
zeigt hat, dals und wie man die @bermiilsigen Kosten, die un-
ertriglichen Storungen des stidtischen Verlkehres durch die
Bauausfibrung und die bedeutenden baulichen Schwieriglkeiten
vermeiden kann, anderseits die Einfihrung elektrischen Betriebes
die grofsen Unannehmlichkeiten der Verwendung der Dampfkraft
im Tunnel beseitigt hat, welche alle nach Erbauung namentlich
des ostlichen Schlusses der Metropolitan- und District-Untergrund-
bahn in der ersten Hiilfte der 80 er Jahre lingere Zeit von einer
Erweiterung des stidtischen Bahnnetzes abschreckten.

Diese Errungenschaften haben neben dem Erfolge der
City- und South-Londonbahn in letzter Zeit eine grofse Zahl
von Entwiirfen und Vorschligen gezeitigt, welche theils nahezu
vollendet, theils begonnen, theils genehmigt und theils der Ge-
nehmigung harrend in ihrer Gesammtheit nun doch eine Ver-
vollstindigung des stidtischen Babnnetzes ergeben, die, wenn
auch keinen vollwerthigen, so doch sehr werthvollen Ersatz fiir
das durch mangelnde Voraussicht der Vorfahren Verlorene bieten
kann, An der Hand des Planes, Abb, 1, Taf. XII, sollen
diese Entwiirfe hier kurz aufgeziihlt werden.

*) Organ 1897, S. 42.
**) Organ 1896, S. 169, wo auch weitere Quellen angegeben sind.
13*
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In dem Plane sind die bestehenden Bahnanlagen, sowohl
die Aulsen- als auch dic Ortsbahnen in schwachen, die Neu-
anlagen in starken Zigen dargestellt.

1. Die Waterloo- und City-Linie wird zuerst auf-
gefithrt, obwohl sie eine der kiirzesten ist, weil ihre Fertig-
stellung nahe, voraussichtlich im Juni 1897, bevorsteht. - Diese
Linie, welche wir bereits frither*) erwihnten, verbindet den
Mittelpunkt der City, die Bank, die geschiiftsreichsten Theile
der City und die Themse unterfahrend, mit dem Endbahnhofe
Waterloo der London- und South-Western-Bahn, so die City,
mit den hauptsiichlichsten Wohngebieten der grofseren Geschiifts-
lente verbindend. Sie wird zweifellos einen sehr starken Ver-
kehr zu bewiltigen haben.

2. Die Central-London-Linie**) durchfihrt vom
Endpunkte der Great Eastern-Bahn in Liverpoolstreet aus mit
10 km Linge den ganzen Westen von London bis Shepherd’s
Bush, indem sie der Hauptverkchrsader von Oxfordstreet folgt
und gleichfalls die Bank beriihrt. Die Ausfihrung steht un-
mittelbar bevor.

3. Die City- und Westend-Bahn hat die gleiche
Richtung und gleichen Zweck mit Nr. 2, beide dienen der
Verbindung der Wohngebiude des Westens mit dem Mittel-
punkte der City und schliefsen die- Breite von Hyde-Park
zwischen sich ein. Diese Linie geht von Cannonstreet in der
‘City aus, folgt dem Strand, Piccadilly, der siidlichen Grenze
der grolsen Parks und endet in Hammersmith. Ihre Linge
betriigt 10050 ™, das Ende in der City liegt unmittelbar gegen-
iiber der vorhandenen Haltestelle Mansion House der Metro-
politan-Bahn und wird von einem ziemlich umfangreichen Bahn-
hofe zwischen Cannon-, Queen Victoria- und Breadstralse ge-
bildet. Der doppelt eingleisige Tunnel hat denselben Durch-
messer wie di¢ South-London-Bahn, nimlich 3,5 ™. Der Betrag
der Aktien ist rund 64 Millionen Mark, das Recht zur Aus-
gabe von Obligationen ist ertheilt.

4. Die bestehende District-Bahn-Gesellschaft plant eine gleiche
Anlage unter dem siidlichen Schlusse ihres Ringes von der
Mansion-House-Haltestelle bis zur Verbindungsstelle Earls Court
mit den nach Siidwesten gehenden Vorortlinien. Wihrend die
vorstehend aufgefilhrten Linien hauptsiichlich fir die Bewil-
tigung des kleinen Ortsverkehres gedacht sind und daher zahl-
‘reiche Haltestellen in kurzen Abstinden besitzen, soll diese
Verkehrsart hier der alten Untergrundbahn verbleiben und die
neue tiefliegende nur den Durchgangsverkebr nach den Wohn-
bezirken von Kensington aufnehmen. Sie enthilt daber nur
eine Zwischen-Haltestelle bei Charing-Cross, um aufser der City
noch den westlichen Geschiiftsvierteln dienen zu konnen. Die
Linge ist 7,845 km, der Durchmesser des einzelnen Rohres
3,71 ™ streckenweise sollen die beiden Rohre in einen Quer-
schnitt zusammengezogen werden. Die Linie ist genehmigt.

5. Fir eine kiirzere Linie von Piccadilly-Circus
nach South-Kensington liegt zur Zeit das Genehmigungs-
gesuch vor, die Baukosten sind auf 12 Millionen Mark in Aktien
und 4 Millionen Mark in Obligationen festgestellt, als Bauzeit

*) Organ 1896, S. 170.
**) Engineer 10. Juli 1896.

sind 5 Jahre vorgesehen. Die Linie soll die vorhandene Unter-
tunnelung der District-Bahn in South-Kensington benutzen,
welche fir den Fufsgingerverkehr jetzt thatsiichlich unerheblich
ist und erworben werden soll.

6. Von erheblicher Ausdehnung ist die Hamstead, St.
Pancras und Charing-Cross-Linie, welche schon 1893
genehmigt, aber noch nicht endgiiltig zu Stande gekommen ist.
Die Linie verbindet die nordlichen Wohnbezirke von Ilampstead
und 19 Zwischenpunkte, darunter das wichtige Gebiet der zahl-
reichen Fernbahnhofe an Marylebone -(luston, St. Pancras,
Kings Cross) mit dem Strand nahe Charing Cross, sieht aber
noch einen ostlichen Sporn vor, um die genannten Fernbahn-
hiéfe noch besser anzuschlielsen.

7. Ebenso ist auch die Great-Northern- und City-
Linie*) schon seit 1892 genehmigt, ohne bis jetzt die Mittel
zum Bau aufgebracht zum haben. Die Linie ist bestimmt, die
billigeren Wolingebiete von Finsbury, sowie die stddtischen
Aufsenbahnhofe der Great-Northern-Bahn in innigere Verbindung
mit dem Verkehre der innern Stadt zu bringen. Sie erreicht

. daher mit ihrem Siidende die Metropolitan-Bahn bei der Moor-

gate-Street-Haltestelle.

8. Unter den Vervollstindigungen des stidtischen Bahn-
netzes muls auch eine Fernbahn aufgefiilirt werden: die Ein-
fihrung der Manchester, Sheffield und Lincolnshire-
Bahn in London mit dem Endbahnhofe Baker-Street, welche
bereits ihrer Vollendung entgegengeht und nun bereits den
Plan fiir

9. die Baker-Street- und Waterloo-Bahn ins
Leben gerufen hat. Diese bringt der Hauptsache nach Regent-
Street folgend, den Nordwesten der inneren Stadt mit dem
siidlichen Hauptbahnhofe Waterloo in Verbindung, zugleich auch
Charing Cross anschliefsend, vermittelt also den Durchgangsver-
kehr durch London von Norden nach Siiden und Sidosten.
Aucli diese bereits genehmigte Bahn hat bislang die Baumittel
noch nicht aufbringen konnen. '

10. Die City- und South-London-Bahn erkennt
schon nach wenigen Jahren des Betriebes die Nothwendigkeit,
eine Erweiterung eintreten zu lassen. Die Verlingerung
im Siiden von Stockwell bis Chapham an der London Brighton
und South-Coast- und der London-Dover-Bahn war schon in den
urspriinglichen Plan aufgenommen und wird jetzt ausgefiibrt.
Inzwischen ist aber auch der Wunsch entstanden, die ndrdlichen
billigen Wohnbezirke ebenso mit der City zu verbinden, wie
diese Linie es in erfolgreichster Weise mit den stidlichen thut.
Deshalb erhilt die Linie von London-Bridge aus auch eine nordliche
Verlingerung quer durch die City, deren wichtigste Punkte
beriihrend bis Angel in Islington.

11. Ganz neuerdings ist noch eine 7,272 kin lange Linie
von Praed-Strect bei Paddington, dem Endbahnhofe der
Great-Wsetern-Bahn bis Acton-Lane. in Willerden, also von

Nordost nach Siidost durch die Stadt, genehmigt, welche im

Plane noch nicht verzeichnet ist,

Sollten nun diese Linien alle zur Ausfithrung kommen, so

*) Engineer 8. Januar 1897,
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wiirde London wenigstens fiir den inneren Ortsverkehr in den | Umwege gelangen kann.

Besitz einer grofsen Uebergangsstelle kommen, die fir den
Fernverkehr ganz fehlt, denn so viele dieser Linien schneiden
den Platz zwischen der Bank und Mansion House, dafs man von
hier aus nach allen Richtunéen und zwar ohne die jetzigen

Aber auch fir den durchgehenden
Fernverkehr wiirde wenigstens eine betriichtliche Verbesserung
erreicht, da die Mehrzahl der Fernbahnhofe durch diese Linien
wenigstens fiilr Personenverkehr in bessere Verbindung gebracht
werden, als bisher besteht.

Betriehb.

Kohlenverbraueh bei Dampfbetrieh und bei elektrischem Betriebe, I brauchten. Nachdem elektrischer Betrieb*) eingefilrt ist, wird

(Engineering News 1896, Oct., S. 269).
Auf der New-York, New-Haven und Ilartford-Bahn wurde
die 5,6 km lange Strecke Nantacket Junction bis East Weymouth
von zwei Locomotiven versorgt, die tiiglich zusammen 8t Kohle

Technische

Die Rechtsurkunden der odsterreichischen Eisenbahnen*). Sammlung
der die oOsterreichischen Eisenbahnen betreffenden Special-
gesetze, Concessions- und sonstigen Urkunden. Herausgegeben
von Dr. R.Schuster Edler von Bonnott, k. k, Sections-
rath, und Dr. A, Weeber, k. k. Sectionsrath. Heft 23.
Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben.

Das Heft behandelt die Linien Innsbruck-Hall (Schlufs),

Mori-Arco-Riva, die Salzkammergut-Localbahn-Aktiengesellschaft

und die Steiermiirkischen Landesbalnen (Anfang).

Artaria’s Eisenbahn- und Post-Communicationskarte von Qesterreich-
Ungarn 1897, mit Stationsverzeichnis. Wien, Artaria & Co.
Preis 1 fl. 6. W. : .

Wie in fritheren Jahren erscheint die vorziiglich Kklar
ausgestattete Verkehrskarte der osterreichisch-ungarischen Linder
wieder auf den neuesten Stand der Verkehrsmittel gebracht.
Eine besonders wirksame Zugabe ist das von A. Freund
bearbeitete Stationsverzeichnis, aus dem mit Leichtigkeit die
beriithrende Balinstrecke, deren leitende Verwaltung und die
geographische Lage zu entnehmen ist. Auch die Umgebung des
osterreichisch-ungarischen Netzes und die Genebmigungen zu
Localbahnen sind bis Ende 1896 verfolgt. So giebt die Karte
ein erschopfendes und klares Bild von dem bearbeiteten Netze.

Der Fabrikarbeiter und seine rechtliche Stellung. Handbuch fiir
Arbeitgeber, Arbeitnehmer, Verwaltungsbehoérden und Gewerbe-
gerichte, von Emil Wolff, Birgermeister, Beigeordneter und

“Vorsitzender des Gewerbegrichtes in Offenbach a. M. Frank-
furt a. M., H. Bechold, 1897. Preis fir 1 Stick 2 M.,
10 Stiiek 15 M., 30 Stick 36 M., 50 Stiick 50 M.,
100 Stick 80 M.

Das kleine Buch bringt in knapper Form eine allgemeine
und leichtverstindliche Darstellung und Erorterung der Sonder-

*) Organ 1896, S. 250.

der Strom fiir dic ganze 11,2 km lange Strecke Pemberton-
Nantacket-Junction mit 4t Kohle fiir den Tag erzeugt.

*) Organ 1897. S. 66.

Litteratur.

gesetzgebung auf dem Gebiete der Regelung der Verhiltnisse
und Sicherung der Arbeiter; es wird wegen seiner Kiirze und
Uebersichtlichkeit den weiten. betroffenen Kreisen bei der Ent-
scheidung der oft nicht einfachen Fragen und Aufsuchung der
einschliglichen Bestimmungen gute Dienste leisten. Ausfithrliche
Inhaltsiibersicht und ein buchstiibliches Sachverzeichnis erleichtern
die Benutzung.

Costruzione ed esercizio delle sirade ferraie e delle tramvie.").
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spesialisti.
Unione Tipografico-Editrice Torinese. Turin, Mailand, Neapel,
Rom.

Heft 128. Vol. IV, Theil II, Cap. XI. Die Technologie
_der Holzbearbeitung mit Bezug auf den Wagenbau von
Ingenieur Stanislao Fadda. Preis 1,6 M.

Heft 124. Vol III, Theil II, Cap. XXI." Beleuchtung, Er-
wirmung und Luftung der Ziige von Pietro Verole.
Preis 1,6 M.

Internationaler Permanenter Strafsenbahn - Verein, Bericht des
Civil-Ingenieurs E. A. Ziffer in Wien: Ueber ncuere
E'rfindungen und Fortschritte bei den mechani-
schen Motoren fiir den Betrieb von Straflsen-
und Kleinbahnen auf der IX. General-Versammlung zu
Stockholm 1896. ) ‘

Der Bericht bringt eine gedringte Uebersicht iber die

Erfahrungen, welche bis jetzt mit den verschiedenartigen An-

triebsarten fir Strafsen- und Kleinbahnen gemacht sind: Ueber

Dampfwagen mit und ohne Feuer, Prefsluft, Gas, Electrizitit,

Seilkraft. Der Bericht bietet ein geeignetes Mittel, um sich

iiber diese vielseitige, schwierige und augenblicklich besonders

dringliche Frage zu unterrichten.

*) Organ 1896, S. 250.




Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iibertrug mir den Debit im
Buehhandel seiner soeben erschienenen officiellen Publication:

Technische Vereinbarungen

iber den

Bau- und die Betriebseinrichtungen

der

Haupt- und Nebeneisenbahnen

nach den Beschliissen
der am 28., 29. und 30. Juli 1896 abgehaltenen Vereins-Versammlung.

Mzt 18 Blatt Zeickhnungen. Preis 3 Mark.

Inhaltsverzeichniss:
A. Bau und Unterhaltung der Bahn;
a) Allgemeine Bestimmungen, b) Freie Strecke, ¢) Stationen.
B. Bau und Unterhaltung der Betriebsmittel;
a) Allgemeine Bestimmungen, b) Lokomotiven, ¢) Tender, d) Wagen.
C. Betriehsdienst;
a) Bahndienst, b) Fahrdienst.
D. Signalwesen.
Zeichnungen:
1. Umgrenzung des lichten Raumes.
2. Spielraum der Spurkrinze.
3. Umrisslinie der Lauffliche und des Spurkranzes fiir Radreifen.
4. Schenkel- und Nabendurchmesser von Wagen- und Tenderachsen.
5. Zughaken,
6. Schraubenkuppelungen.
7. Handgriffe fir Wagenkuppler.
8. Schlauchverbindung fiir die Dampfheizung der Eisenbahnwagen.
9. Schlauchkuppelung fiir Luftdruckbremsen.
10. Schlanchkuppelung fiir Luftsaugebremsen.
11. Umgrenzungslinie fiir Lokomotiven und Tender.
12. Begrenzungslinien fiir die Kuppelung der Dampfanschlussleitung nach den Wasserhebevorrichtungen
zur Entnahme von Speisewasser.
13. Umgrenzungslinie fir Wagen.
14. Spiclraumlinie fir die Stellung der Wagen in Xriimmungen.
15. Uebergangsbriicken und Faltenbilge.
16. Doppelte Kuppelung fir Wagen.
17. Gaseinrichtung fiilr Personenwagen.
18. Gasglocke der Gaslaterne fiir Personenwagen.

== Die in den ,Yereinbarungen® aufgestellten Grundsiitze sollen dazu beitragen, den gegenseitigen
VYerkehr auf den Haupt- und Neheneisenbahnen hinsichtlich der techunischen Einrichtungen zu erleichtern und die
Betriebssicherheit zu erhthen, ——

Wieshaden. G. W. Kreidel’s Verlag.



