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Locomotiven auf der Milleniums-Landesausstellung in Budapest, 1896.

Von Edmund 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, Abb. 2 u. 3 auf Tafel XII
und Abb. 1 u. 2 auf Tafel XIII.)

(Schlufs vou Seite 69.)

Aufser den beschricbenen Iocomotiven der ungarischen
Bahnen waren diejenigen der bosnisch-herzegowinischen Staats-
bahn fir 760 ™» Spurweite fir sich in dem Verkehrsgebiude
der bosnisch-herzegowinischen Landes-Regierung ausgestellt.
(Nr. 25 bis 27 der Zusammenstellung S. 54.) Iier wurden
folgende bemerkenswerthen Locomotiven betriebsfihig vorgefiilnrt :

1. Tenderlocomotive aus der Locomotivbauanstalt Kraufs & Co.,
Actien-Gesellschaft in Miinchen und Linz vom Jahre 1885,
Nr. 25 (Abb. 1 u. 2, Taf. XI und Abb. 2, Taf. XII).

2. Locomotive mit Verbundwirkung aus derselben Bauan-
anstalt vom Jahre 1895, Nr. 26 (Abb. 1 u. 2, Taf, XIII
und Abb. 3, Taf. XII).

3. Tenderlocomotive fiir gemischte Reibungs- und Zahnstangen-
linien aus der Locomotivbauanstalt der Wiener Locomotiv-
fabriks-Actien-Gesellschaft in Floridsdorf bei Wien vom
Jahre 1895, Nr. 27.

Die ausgestellten Locomotiven waren iulserst lehrreich,
insofern sie die Steigerung des Verkebres auf den im Jahre
1879 eroffneten bosnisch-herzegowinischen Staatsbalnen zur
Anschauung brachten, anderseits ein mustergiltizes Beispicl
lieferten, durch die Art und Weise, wie in ihnen den Anfor-
derungen selbst bei den durch scharfe Balmkriimmungen und
steile Steigungen gestellten schwierigsten technischen Bedingungen
Rechnung getragen ist.

In der ersten Zeit des Betriebes wurden auf der genannten
Bahn 2/, gekuppelte Tenderlocomotiven benutzt, welche jedoch
schon im Jahre 1882 Zwillingstenderlocomotiven Platz gemacht
haben, welche derartig gekuppelt waren, dafs die Fiihrerstinde
vereinigt wurden nnd ein Fihrer beide handhaben konnte.
Durch diese Kuppelung wurde die 5,7 t bis 11,3t betragende
Reibungslast der 2/, gekuppelten Locomotive auf zusammen
24,2t der 232/, gekuppelten Zwillingslocomotiven erhiht.

Im Jahre 1885 wurden die ersten 3/, gekuppelten Kraft
und Klose'schen Tenderlocomotiven gebaut (Nr- 25, Abb. 1u.2,
Taf. XI und Abb. 2, Taf. XII), bei welchen trotz des grofsen
Achsstandes die Einstellbarkeit der Achsen dadurch erreicht wurde,
dafs der in einem besondern Rahmen gelagerte Tendertheil, unter
welchem sich auch die hinterc Laufachse befindet, mittels eines
Querstiickes und einer entsprechenden Hebeliibersetzung die Lager-
biichsen der gekuppelten Achsen derart verschiebt, dafs dic-
Achsen sich nach dem Mittelpunkte einstellen. Gleichzeitig
wird durch entsprechende Hebelibersetzung und mittels Ver-
drehung eines auf die zweite gekuppelte Achse gesteckten vier-
armigen Stellkopfes die Verkirzung oder Verlingerung der
beiderseitigen Kuppelstangen bewirkt.

Diese Locomotive vermag bei durchschschnittlich 21 km/St.
Geschwindigkeit auf wagerechter Bahn 420t, auf Steigungen
von 259, 70t zu ziehen.

Im Jalire 1893 wurden versuchsweise fiinf gekuppelte
Klose’sche Locomotiven gebaut, jedoch ist man von dieser
Form wegen der weniger giinstigen Einstellbarkeit der Achsen
wieder abgegangen. *

Im Jahre 1895 wurden die unter Nr. 26 angefiihrten
2/, gekuppelten Mertens-Klose’schen Locomotiven mit Ver-
bundwirkung gebaut (Abb. 1 u. 2, Taf. XIIT und Abb. 3, Taf. XII),
bei welchen die Einstellbarkeit der vordern und hintern Lauf-
achse durch das Einstellen der hintern Laufachse mittels eines
wagerechten dreiarmigen Querstiickes bewirkt wird, wihrend die
beiden mittleren gekuppelten Achsen bei dem nur 1,3 ™ be-
tragenden Achsstande keiner Einstellvorrichtung bediirfen.

Die Riider dieser mittleren Achsen sind ohne Spurkrinze.:

Diese Locomotive zieht auf den zwischen Doboj und
Sarajevo befindlichen Steigungen von 270, bis 379/, bei
durchschnittlich 30 km/St. Geschwindigkeit 11t und nach den
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Lieferungsbedingungen hat die Locomotive auf 89/, Steigungen |
bei durchschnittlich 35 km/St. Geschwindigkeit 115t zu ziehen.

Diese Locomotive ist auch fiir Ziige mit grifseren Ge-
schwindigkeiten bestimmt.

Aufser den oben beschriebenen I.ocomotiven besorgen auf
den Linien der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahn, welche
Abt’sche Zahnstange haben, die nach der ADbt’schen ge-
‘mischten Reibungs- und Zahnradbauart gebauten Locomotiven
den Betrieb,

Von diesen Locomotiven sind dic ilteren 3/,, dic neueren
3/, gekuppelt, deren hintere, bezw. beide hinteren unter dem
Tender Dbefindlichen Achsen nach dem Mittelpunkte cinstell-
bar sind. -

Auf der Millenniums-Landesausstellung war die neuere Aus-
fibrung dieser Locomotiven vertreten (Nr. 27).

Die ausgestellte’ Locomotive besitzt zwei, von cinander
getrennt wirkende Maschinengetricbe und zwar wirken die
dufseren beiden Dampfeylinder auf die drei gekuppelten Rider
der Reibungsmaschine, die inneren beiden Cylinder auf die zwei
Rider der Zahnradlocomotive. Auf den Zahnstangenlinien
wirken beide Maschinen zusammen.

Die Zahnrider sind in zwei inneren Rahmen gelagert,
welche auf den Reibungsachsen ruhen und somit von der Feder-
bewegung vollstiindig unabliingig sind.

Aulserdem sind die Lager dieser Riéder nachstellbar, um
die Unterschiede, welche durch die Abnutzung der glatten
Riider entstehen, ausgleichen zu kisnnen. Die Zahnriider werden
von den inneren Cylindern durch besondere Triebstangen be-
wegl, welche von dem gemeinsamen Kreuzkopfe der Kolben-
stangen der inneren Cylinder in Thiitigkeit gesetzt werden.

Jede Zahnradachse triigt der doppelten Zahnstange ent-
sprechend ein doppeltes Zahnrad, dessen Zalmkrinze gegen-
einander verschoben sind.

Aufserdem ist zur Erzielung eines moglichst stetigen Ein-
griffes der Achsstand der beiden Zahnachsen nicht durch die
Zahntheilung theilbar.

Di¢ Zahnkrinze sind auf den Scheiben mit federnden
Zwisclhienlagen angebracht.

Die beiden Maschinen besitzen einen gemeinsamen Doppel-
Dampfregler, jedoch mit gehemmten Schiebern, ITandhebeln
und Ieitungskanillen und getrennte Steuerungen. Beide
Steuerungen sind Joy ’sche, arbeiten mit Trick’schen Kanal-
schiebern und crgeben grofste Fillungsgrade von 75 % bis
80 % in jeder Fahrrichtung.

Dice glatten Riider werden durch Bremsklotze, die Zahn-
riider durch Bandbremsen gebremst, Ferner sind beide Cylinder-
paare mit Luftbremse versehen. Dic beiden Luftbremsen werden
auf der Zahnstangenstrecke thalwiirts dauernd angestellt und
zwar bei geschlossenen Reglern und bei entgegengesetst zur
Fahrrichtung ausgelegter Steuerung. Die kreis- bezw. ring-
formigen, ineinander steckenden Blasrohre wurden gleichzeitig
gegen die Cylinder abgeschlossen und einc unmittelbare Ver-
bindung mit der dufseren Luft wird hergestelit.

Die Locomotive trigt aulserdem die Vorrichtung
Hardy'schen Zugbremse, welche auch auf dic Klotze der
Tenderbremse wirkt, den Dampfheizkopf, einen Geschwindig-
keitsmesser von Haulshélter, cinen selbstthiitigen Nathan-
Oeler fiir Kolben und Schieber der beiden Maschinen und zwei
nichtsaugende Friedmann sche Strahlpumpen Nr. 7.

Die neuere 3/, gekuppelte Locomotive zicht wmit der
Reibungsmaschine auf wagerechten, geraden Strecken 320 t,
auf Strecken mit 159y, Steigung 120 t mit 30 km/St. grofster
Geschwindigkeit ; auf den Zahnstangenstrecken mit beiden
Maschinen bei 8509/, Steigung 120t, bei 60°%,, 85t mit
8 bis 10 km/St. Geschwindigkeit.

Die jetzt beschriebene Locomotive ist beziiglich der Aus-
nutzung der zur Verfiigung stehenden, dulserst beschrinkten
riumlichen Verhiiltnisse sehr sinnreich entworfen, es ist jedoch
erst abzuwarten, ob die Erhaltungskosten, ferner die ersehwerte
Zugiinglichkeit der einzelnen Theile, infolge dessen auch die
erschwerte Beaufsichtigung nicht Nachtheile sind, welche die
erzielte grofsere Leistungsfihigkeit der Locomotive zu beein-
flussen vermogen.

der

Die Trankung der hilzernen Eisenbahnschwellen mit Chlorzink und mit karbolsiuerehaltigem
Theerdle.

Von A. Schneidf, Eisenbahnbetriebsdirector zu Strafshburg i. E.

(Forts. von

II. Trinkung mit carbolsiuerehaltigem Theerdle.

Die beschriebenen Nachtheile der Trinkung mit Chlorzink,
das Auslaugen des Chlorzinkes und die Zerstorung der Holz-
faser durch frei gewordene Salzsiuere werden bei Anwendung
von Theerdl als Triankstoff vermieden. Zwar tritt auch hier
cin Verlust durch Verflichtigung der in dem Theertle ent-
haltenen leicht flichtigen Bestandtheile, wie Phenol (Carbol-
siuere), Naphtalin ein; allein dieser Verlust ist ein idufserst ge-
ringer und findet nur in den ersten Tagen nach der Triinkung
statt, da das Theerdl hauptsiichlich aus den schweren Oelen besteht,

Seite 75.)

diec weder flichtig noch in Wasser 1dslich sind und schon nach
wenigen Tagen die Schwellen mit einer schiitzenden Decke umgeben.

Zur Verwendung kommt fast ausschliefslich Steinkohlen-
theersl, das durch Destillation des bei der Gas- oder Koks-
gewinnung entstandenen Steinkohlentheeres hergestellt wird.

Der Steinkohlentheer ist ein Erzeugnis der trockenen
Destillation, d. h. der Erhitzung von Steinkohlen unter Aus-
schlufs der Luft, wobei in der Ilauptsache drei Stoffe unter-
schieden werden: 1. Gase; 2. Condensirbare Destillate; 3. Fester
Riickstand.
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Das condensirbare Destillat theilt sich in zwei Schichten,
indem das in den Steinkohlen vorhandence, oder bei der Destillation
aus ihnen gebildete Wasser cinen Theil des Destillates auflost,
wihrend sich die im Wasser unldslichen, condensirten Erzeug-
nisse in Form eines dicken Oeles abtrennen, welches Theer
genannt wird.  Der Steinkohlentheer hat ein Gewicht von
1,1 bis 1,2 kg/l und ist ein Gemenge der verschiedensten
Stoffe, dic nur zu geringem Theile bekannt sind. Bisher
wurden im Steinkohlentheer ungefihr 150 verschiedenc Korper
nachgewiesen. Seine Zusammensetzung weist 75 bis 85 %
Kohlenstoff, 0,8 bis 1,2 % Stickstoff, 6 bis 7 % Wasserstoff,
6 bis 14 % Sauerstoff und 0,4 bis 0,6 % Schwefel auf.

Die Verwerthung des Theeres durch Destillation zur Er-
zeugung des Theerdles ist ein noch sehr junges Gewerbe, dessen
Anfinge sich auf die Nachfrage nach Theersl zum Triinken
der Schwellen zuriekfihren lassen. Es nimmt aber selfr an
Bedeutung zu, je mehr es gelingt, werthvolle Stoffe aus dem
Theer abzuscheiden, so dals schon jetzt in verschiedenen Fabriken
die Gewinnung des zum Triinken der Schwellen verwendeten
Oeles nicht mehr Hauptzweck ist.

Je nach der Wirmestufe, bei der die einzelnen Destillate
itbergehen, werden diese in 4 Gruppen eingetheilt.

1. Leichtes Ocl mit Ammoniakwasser bis 170° C.

2. Mittelol (Carbolsl und Naphtalin) bis 2350 C.

3. Schwerdl bis 270° C.

4. Anthracendl iber 270° C.

Die ecrste Gruppe kommt fir das zur Trinkung der
Bchwellen verwendete Theerol fast nicht in Betracht. Sie
enthilt Gase, Wasser und dic leichten fliichtigen Oele, welche
aber auch mehr oder weniger von den schwer fliichtigen Bestand-
theilen mit fortreilsen. Es ist jedoch nicht zu vermeiden, dafs
auch leicht flichtige Ocle in dem Theerdle vorkommen, von denen
aber wegen ihrer grolsen Neigung zu explodiren, hichstens ein
Gehalt von 1 95 zugelassen werden kann, Dagegen ist die
zweite Gruppe, bei der in der Hauptsache das Carboldl und
Naphtalin iibergehen, von grolser Bedeutung. Unter Carbolsl
sind die Theersiiueren zu verstehen, Phenol (Carbolsiiucre), Kresol
(Kresylsiuere) und deren Homologe, die simmtlich in Natron-
lauge loslich sind.

Die Theersiiueren wirken in hohem Grade fiulnishindernd
und bringen das im Pflanzensafte des Holzes enthaltene Eiweils
zum Gerinnen. Vorhandene Kleinwesen werden bei Gegenwart
der Theersiueren sofort getddtet, das Leben neuer ist aus-
geschlossen, so lange noch Theersiueren vorhanden sind. Nach
den Untersuchungen des englischen Chemikers Tidy wirden
schon 3 % Theersiiueren im Theersl geniigen, um das Eiweifs
gerinnen zu machen. Aber da Carbolsiuere, wie dic Kresyl-
sduere sich sehr schnell verfliichtigen, erstere auch in Wasser
loslich ist, so ist ein hoherer Gehalt erforderlich, zumal Tidy
durch Untersuchungen festgestellt hat, dals in den mit leichten
Oclen getriinkten Holzern nach lingerer Zeit wenig Theersiiueren
gefunden werden, was mit den Ergebnissen der von Greville
Williams angestellten Untersuchungen iibereinstimmt. Wie
schr sich die Wirkung der Theersiueren mit der Zeit ver-
ringert, geht daraus hervor, - dals Hobelspihne, welche mit
leichten, also reichlich theersiiuerchaltigen Oelen getriinkt und

die schweren Oelec.

mehrere Jahre fiulnisbefordernden Einfliissen ausgesetzt waren,
faulten, wihrend die mit den schweren, also theersiucrearmen
Oelen behandelten Spihne stets  vollkommen gesundes Holz
zeigten,

Mit Theerdl getrinkte Eisenbalhnschwellen, die 16 bis
32 Jabre im Gleise gelegen hatten, wurden von verschiedenen
Chemikern sorgfiltig untersucht. In allen Fillen wurden nur
geringe Mengen von Theersiiueren gefunden. In dem gesund
gebliebenen Holze fand man stets die schweren und weniger
flichtigen Oele, wovon der grofste Theil nicht unter 300°
destillirt, und meistentheils auch Naphtalin. '

An dieser Stelle soll auch ein allgemein iiblicher, aber
durchaus falscher Sprachgebrauch Berichtigung finden. Schwellen,
die mit carbolsiuerchaltigem Theerdle getrinkt wurden, werden
als kreosotirte oder mit Krecosot getrinkte Schwellen bezeichnet ;
auch in den beziiglichen Lieferungsbedingungen der franzsischen
Bahnen findet man den Ausdruck traverses creosotées. Die
Bezugnahme auf Kreosot ist deshalb nicht richtig, weil der
Steinkollentheer tiberhaupt kein Kreosot enthilt. Das im Stein-
kohlentheer enthaltene Phenol (Carbolsiuere) wurde lange Zeit
mit dem schon lingst bekannten und im Ilolztheere vorkommenden
Kreosot verwechsclt, zumal der Gerueh der Carbolsiiuere fast ganz
dem des Holztheer-Kreosotes gleicht. Daher wurde »Kreosote
thaisiichlich gleichbedeutend mit »Carbolsiuere« gebraucht, bis
durch Gorup Besanez nachgewiesen wurde, dals Carbolsiiucre
etwas ganz anderes ist, als Kreosot, und dals Kreosot, wic es
zuerst von Reichenbach genannt wurde, im Steinkohlentheere
nicht zu finden ist.

Das Naphtalin ist eincr der in grofserer Menge vorkommenden
Bestandtheile des Steinkohlentheeres, welcher davon je nach der
Hohe der Wirmestufe bei Gewinnung des Theeres selten unter
5 %, zuweilen bis 10 % und mehr cnthilt.

Das Naphtalin ist bei gewdhnlicher Wirme fest und
fliichtig, letzteres aber weniger als Carbolsiuere. Lingere Zeit
war cs streitig gewesen, welche Wirkung das Naphtalin hervor-
bringt. Tidy schreibt ihm cine nicht ungiinstige Wirkung zu.
Es ist stark faulnishindernd, zwar im ersten Augenblicke weniger
kriftig als die Theersiiueren; aber seine physikalische Wirkung
ist von Bedeutung. Da bei der Triinkung der Schwellen das
Theerol erwirmt wird, so ist alles Naphtalin gelost und tritt
mit dem Oele in die Poren des Holzes ein. Nach dem Erkalten
der Schwellen krystallisirt es mitten unter den iibrigen Bestand-
theilen des Oeles, dem geronnencn Eiweils u. s. w. aus und triigt
mit zur Verstopfung der Poren bei, wodurch das Ausschwitzen
der flichtigen Theile des Theerdles und das Eindringen von
Wasser und Sporen verhindert wird. Enthilt das Theerol aber
viel Naphtalin, so verhindert es das Eindringen der schweren
Ocle in dic Poren des Holzes, weshalb darauf zu halten sein
wird, dals das Theerdl moglichst frei von Naphtalin sei.

So lange das Naphtalin geringe Verwendung fand, kam cs
nicht selten vor, dals den Trinkungsanstalten Theerdl zu-
gesendet wurde, welches bei gewbhnlicher Wirme ganz breiig
von auskrystallisirtem Naphtalin war, und dafs die getriinkten
Schwellen nach dem Erkalten dicht mit ausgeschiedenem Naph-
talin tiberzogen waren. Solches Oel mufste selbstverstindlich
zuriickgewiesen werden. Da aber zur Zeit das Naphtalin grofse
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Verwendung in den Farbengewerben findet und bei der ver-
mchrten Nachfrage sein Preis im Steigen ist, so sind die Theer-
destillateure schon selbst auf Absonderung des grofsen Theiles
des Naphtalins bedacht und Licferungen von Theerdl mit iiber-
miifsigem Gchalte sind seltener. Gleichwobl ist es erforderlich,
in den Lieferungsbedingungen eine Grenze des zuliissigen Ge-
haltes festzusetzen. Is geniigt cine DBestimmung, dafs das
Theerdl so frei von Naphtalin scin soll, dafs sich bei 15° C.
keines abscheidet.

Man hat auch frither geglaubt, dals das Naphtalin sich
namentlich bei anhaltender Ilitze aus dem Holze verflichtige
und Poren darin zuriicklasse, welche sich mit Feuchtigkeit
vollsaugen und Brutstiitten von Fiulniserregern werden konnen.
Allein nach Tidy haben Versuche in Indien gezeigt, dals der
Gewichtsverlust der mit Theerdl getrinkten Schwellen bei einer
Wirme von 65,5 C. nur in den ersten 24 Stunden ziemlich
erheblich, am zweiten Tage gering und von da ab verschwindend
gering war. Beim wicderholten Abhobeln der dulscren Schichten
wiederholten sich dicse Vorginge in derselben Weise, was be-
weist, dafs die Verflichtigung des Naphtalins und der flichtigen
Oele nur an der Oberfliche erfolgt, wihrend die im Innern des
Schwellen befindlichen, leicht fliichtigen Ocle gebunden bleiben,
da sie durch die schweren Ocle zuriickgchalten werden.

Ganz besonderer Werth ist den schweren Oelen beizumessen,
welche von 235° bis 400° C. ibergehen. Diese Oele haben,
da sie dic hoheren llomologe der Theersiueren, wenn auch in
geringerer Menge enthalten, auch faulniswidrige Eigeﬁschaften;
allein ibr Hauptwerth liegt in der physikalischen Wirkung. Sie
sind unléslich in Wasser, bei gewdhnlicher Wirme dickfliissig
und nicht flichtig. Kin Theil davon wiirde fiir sich allein bei
gewohnlicher Wirme fest sein; sic sind nur durch die Theer-
siueren und die anderen Oele in Losung gehalten. Die in das
Holz mit Druck hineingeprelsten Oele verstopfen nun alle Poren,
verharzen, soweit die Luft zutreten kann, sehr schnell und bilden
so um die ganze Schwelle einc Decke, welche fir Wasser, ohne
welches Fiiulnis sich nicht entwickeln kann, undurchdringlich
ist. Bei Eichenholz dringt das Oel kaum mchr als 2 cm tief
ein, bei Kiefernholz nur in den Splint, in das Kernholz kommt
unmittelbar nur ganz wenig Oel, bei Buchenholz wird die ganze
Schwelle von dem Oele durchdrungen. Soweit nun diese schweren
Ocle eindringen, fillen sie die Hoblriume der Schwellen aus
und wirken als Bindemittel, indem sie die durch dic Hoblriiume
getrennten Holztheile zu einem geschlossenen Korper vereinigen
und dadurch zur Erhohung der Festigkeit der Holzer beitragen:
Unter Beriicksichtigung des Vorstehenden lassen sich die Vor-
schriften fiir die Beschaffenheit des zum Triinken der Eisen-
bahnschwellen verwendeten Theerdles wie folgt kurz zusammen-
fassen :

Das Theerol soll aus Steinkohlentheer hergestellt sein und
darf an. leichtfliichtigen, bei weniger als 125° C. siedenden
Oclen hochstens 1 % enthalten. Von den itbrigen Bestandtheilen
sollen mindestens 75 % Ocle iiber 235° C., zwischen 235° C.
und 400 ° C. sieden, hiochstens 24 % diirfen bei einer Wirme
von 150 ° bis 2859 C. sieden. Der Gehalt des Oeles an Theer-
siueren, welche in Natronlauge von 1,15 kgfl Gewicht loslich
sind, muls mindestens 10 % betragen.

Das Theerd! mufs moglichst frei von Naphtalin sein; bei
150 C. darf kein Naphtalin abgeschieden werden. Bei 15° C.
muls das Oel vollstindig flissiz und derart frei von schmierigen
Bestandtheilen sein, dals es, auf trockenes Hirnholz gegossen, - in
dieses eindringt, ohne cinen anderen als oligen Riickstand auf
dem Holze zu hinterlassen. Es muls aber so dickfliissig sein,
dafs es nach der Trinkung der Schwellen moglichst vollstindig
in den Poren des Holzes zuriickbehalten wird. Dem Stein-
kohlentheerdle diirfen hochstens 15 % anderer aus bitumindsen
Korpern dargestellter Oele beigemischt werden, jedoch nur dann,
wenn das Gemisch den fiir das Steinkohlentheerdl vorgeschriebenen
Eigenschaften vollstindig entspricht.

Das Gewicht des Theerdles darf bei 15 ° C. nicht geringer
als 1,045 kg/l und nicht hoher als 1,10 kg/l sein. Ersteres
entspricht 6,25 Beaumé, letzteres 14° Beaumé gemifs den
von Schober und Pescher berechneten Umrechnungs-
zahlen.

Die Versendung des Theerdles von den Werken nach den
Triinkungsanstalten erfolgt in besonderen Gefilswagen. Der
Aufsichtsbeamte der Anstalt mufs aus jedem Wagen eine Probe
entnehmen und sie auf die vorschriftsmifsige Beschaffenheit
priifen. Desgleichen empfiehlt es sich, von Zeit zu Zeit auch
eine Probe des Theerdles, welches sich bereits im Trinkkessel
befindet, zum Zwecke der Priifung zu entnchmen, da auch Ver-
unreinigungen des Oeles im Hauptbehilter durch das nach der
Trinkung aus dem Triinkkessel zuriickfliefsende, unverbrauchte
Oel entstehen kénnen. Die Priifung ist sehr einfach und kann
von jedem Abnahmebeamten auch ohne besondere chemische
Vorbildung leicht erlernt werden. Auf jeder Anstalt miissen
folgende Werkzeuge, Chemikalien u. s. w. vorhanden sein:

a) Eine Senkwaage mit Thermometer zur Bestimmung des
Gewichtes mit einer Theilung auf Tausendstel von
1,000 kg/l bis 1,10 kg/l bei ciner Linge von 15 em fiir
die cingetheilte Strecke.

Das Thermometer ist in ganze Grade nach Celsius
eingetheilt.

b) 6 Destillationskolben, deren Kugeln 150 cem Inhalt haben
und deren Ableitungsréhren 75 cm lang sind.

¢) Ein Thermometer, eingetheilt in ganze Grade von 09 bis
360 % C. mit Glasscala, fiir Destillationszwecke geeignet.

d) 6 in Grade eingetheilte Glasrohre von 50 cem bis
100 cem Inhalt bei 30 cm Linge, cingetheilt in
halbe ccm.

e) 2 gliserne Standcylinder von 50 cm Hohe und 8 cm
Durchmesser.

f) 2 eiserne Kolbenhalter mit Klammern zum Tragen von
Kolben und Vorlagen. '

g) 1 Spirituslampe zum Erhitzen des Ocles.

h) Eine Losung von Natronlauge von 1,15 kg/l Gewicht,

1. Bestimmung des specifischen Gewichtes.

Man taucht die Senkwaage (a) in das auf 15° C. an-
gewirmte und in den Standcylinder (e) gegosscne Theerdl lang-
sam ein. Nach einigen Sccunden bleibt die Spindel ruhig in
dem Oele stehen, die an der Oberfliche des Theeroles er-
scheinende Zahl giebt das specifische Gewicht an.



2. Destillation des Theerdles.

Man mifst von dem auf 15°¢ C. erwiirmten Ocle 100 ccm
ab, fillt das Oel vollstindig in einen Kolben (b) iber, setzt
mit Korkdichtung das Thermometer (c) so ein, dafs die Kugel
beim Destilliren ganz im Dampfe bleibt, befestigt den Hals
des Kolbens in der Klemme des Kolbenhalters (f), schiebt iiber
das Ende des Ableitungsrohres ein eingetheiltes Glasrohr (d)
und erhitzt nun allmilig mit der Spirituslampe (g) das Oel.
Zuerst geht Wasser iiber, von dem in jedem Oele kleine
Mengen enthalten sind; das iibergehende Wasser bewirkt
stofsendes Kochen, darnach siedet die Fliissigkeit bei allmiliger
Erhohung der Wirme rubig. Bei 1259 C. wechselt man die
Vorlage, das getheilte Glasrohr (d), um festzustellen, ob nicht
mehr als 1 cem iberdestillirt ist. Bei 235° C. wird die
Vorlage wieder gewechselt, um festzustellen, ob bis zu dieser
Wirme im Ganzen nicht mehr als 25 cem iibergegangen sind.
Man destillirt noch bis etwa 350 ° C., wechselt, wenn erfor delhch,
noch bei 300 ¢ C. das Vorlegerohr

3. Bestimmung des Gehaltes an Theersducren
(sauere Oele).

Sdammtliche bis 350 ° C. erhaltene Destillate lifst man
auf 15° C. abkiihlen, liest dic Menge des in jedem cinzelnen
Glasrolire befindlichen Oeles ab, fiigt die gleiche Menge Natron-
lauge von 1,15 kgfl Gewicht hinzu, schiittelt das Gemisch
mdglichst stark durch, lifst es ungefibr eine Stunde ruhig
stehen, wobei sich die von der Natronlauge aufgenommenen,
saueren Ocle unten absetzen, wiihrend sich der iibrig gebliebene
Theil des Oeles oben abscheidet. Zieht man die in den einzelnen
Glisern auf's Neue ermittelten Oclmengen von der vorher fest-
gestellten Oclmenge ab, so erhiilt man den Gebalt des Theer-
oles an Theersiueren in °/; des Inhaltes, wovon mindestens
10/, vorhanden sein miissen,

Dic vorstehenden Ausfithrungen liefern den sichern Be-
weis, dafs die Trinkung der Schwellen mit carbolsiuerehaltigem
Theerdl einen nachhaltigern Schutz gegen Fiulnis gewihrt, als
die Trinkung mit Chlorzink. Es wird auch wohl nic dariiber
Zweifel bestanden haben. Wenn nun trotzdem das Chlorzink
als Triinkstoff so ausgedehnte Verwendung gefunden hat, so hat
dies darin seinen Grund, dafs dic dauernde Wirkung des-
sclben bisher sehr iiberschitst wurde, und dafs die Trinkung
mit Chlorzmk erheblich billiger ist, als die mit Theerdl. Die
Zusammenstellung giebt eine Ucbersicht iiber die ungefihren

Kosten.

Zusammenstellung:

Zusammenstellung:

o Trinkung mit 'l‘rih}l)kllmug mit
. carbolsiuere-
Art Chlorzinklauge |,41tigem Theersle
= o = o
der Schwell 5E£3| .8 sE2| £
er Schwelle == |3 s=| g
2: E H % g:; = fi: Bemerkungen
16>< 26>< 270 —Z%ﬁ = E £53 Tz
Szl s @ |EEe) 2 A
£5 5
cm - ;,3 3 é 4; ) g
| kg Pf. kg Pf
eichene . 11 50—65 7 85—-90
11 120 mittels des
neuen Riitger'schen
Verfahrens
ohne Trockenofen
kieferne . . . 34 65—177 23 |175—180]
36 236 mittels des
neuen Riit ger’schen
Verfahrens
ohmne Trockenofen
buchene . . , 34 65 —~77 30 210
36 248 mittels des
neuen Riitger'schen
Verfahrens
ohne Trockenofen

Die Trinkung mit Theertl ist also zwei bis dreimal so
theuer, wie die Trinkung mit Chlorzink, Und doch ist letztere,
wenn man die dauernde Wirkung der Trinkung in Betracht
zieht, die bedeutend theuerere, wie an einigen Beispielen nach-
gewiesen werden moge.

Eine cichene Schwelle (16><26><270 cm) kostet zur Zeit
im Elsals roh 6,21 M., mit Chlorzink getriinkt 6,76 M. Die
durchschnittliche Dauer der Schwellen von hichstens 15 Jahren
ergiebt eine jihrliche Ausgabe von 0,45 M. Dieselbe Schwelle
mit Theersl getriinkt, kostet bei 7 kg Aufnahme 6,21 +4 0,90
=17,11 M. und bei 11 kg 6,21 + 1,20 = 7,41 M. oder 0,35
bezw. 0,65 M. mehr, als die mit Chlorzink getrinkte. Die
Schwelle braucht also nur 3/, Jahre, bezw. 11/, Jahre linger
zu halten, um die Mehrkosten auszugleichen.

Nun steht wohl aulser allem Zweifel, dals die mit Theersl
getrinkten Schwellen so viel linger halten; jedes Mehr aber
ist Gewinn. In der That kann man die mittlere Dauer der
mit Theerol getrinkten eichenen Schwellen bei 7 kg Theersl
mindestens zu 24 Jahren annehmen, bei 11 kg zu 28 Jahren,
in welchen beiden Fiillen die jihrlichen Ausgaben nur 0,296
bezw. 0,265 M. gegeniiber 0,45 M. bei mit Chlorzink getrinkten
Schwellen betragen.

Auch bei den

buchenen und kie-

Art Koston Trinkung mit Chlorzink Trinkung mit Theersl fernen  Schwellen
der der rohen Aufnahme Gesammt-| mittlere K(;f.te" Aufnahime Gesammt-| mittlere I\(}?itlen kann, wie aus der
1 ir an r
Schwelle Schwelle Triir?kltoff kosten Dauer 1 Jahr | Trinkstoff kosten Dauer 1 Jahr Zusammenstellung
hervorgeht,  auf
M. kg M. Jahre Pf. kg M. Jalhire Pf. dhnliche Weise der
cichene. ... | 621 1 676 | 15 I 7 111 | 24 | 296  Nachweis gelicfert
11 741 28 96.5 \Vcrdell, dals die
. ) ‘ Trinkung mit
buchene . .. 4,20 34 4,85 9 o4 30 6.30 30 21,0 Theersl auf die
L 6,68 34 19,6 Dauer die billigere
kieferne . .. 3,51 34 4,16 12 34,7 23 5,31 20 26,6 ist.
36 5,87 23 25,5




Bei den buchenen Schwellen ist Voraussetzung, dals sie
leinen rothen Kern haben, da dieser weder Oel noch Chlorzink
aufnimmt und schon nach cinigen Jahren zu faulen beginnt.
Dals der rothe Kern, auch rothes Ierz genannt, durchaus keinen
Trinkstoft aufnimmt, ist aus den Textabbildungen ersichtlich.
Die mit Chlorzink getrinkte Schwelle (Textabb, 1) stammt vom

Abb. 1.

l
!
1
|
Jahre 1894, die mit Theerdl getriinkte (Textabb. :2) vom Jahre
1891. Zwei weitere Abbildungen 3 u. 4 zeigen, dafs die buchenen
Schwellen ohne rothen Kern von der Chlorzinkiosung (Textabb. 3)
wic auch von dem Theerdle (Textabb. 4) vollstindig durchtriinkt

werden, Die in der Zusammenstellung angegebene Dauer der mit
Theerol getriinkten Schwellen entspricht ungefihr den Angaben

——— -~

Abb. 4.

in dem Berichte des Ausschusses des internationalen isen-
balincongresses in London im Jahre 1895, der mit der
Untersuchung der Frage iiber die Dauer der Schwellen
betraut war und die Erfahrungen von 54 E;sembahu-
verwaltungen seinen Berathungen zu Grunde legte (ver-
gleiche Aufsatz »Ueber die Verwendung buchener Eisen-
bahnschwellen«. Organ Ergiinzungsheft 1896,_f S. 276).

In diesem Berichte ist die Dauer der einzelnen
Schwellenarten bis zur volligen Ausnutzung in Haupt-
und Nebengleisen wic folgt angegeben:

Eichene Schwellen . . . 25 Jahre,
Buchene . .. 300,
Kieferne ’ ... 20,

Diese Zahlen sind aber niedriger als diejenigen,
welche von der Verwaltung der franzosischen Ostbahn
auf Grund ihrer Erfahrung mit cichenen und buchenen
Schwellen angegeben werden.

Nach den bisherigen Angaben ist wohl kein
Zweifel, dafs die Theerdltrinkung auf die Dauer dic
billigste ist, wobei allerdings vorausgesetzt ist, dafs die
Schwellen auch lange Zeit im Gleise liegen bleiben
und nicht wegen starker mechanischer Abnutzung frither
ausgewechselt werden. Am vortheilbaftesten ist es, alle
II6lzer it carbolsiiuerehaltigem Theerole zu trinken,
Dics ist aber nicht moglich, weil die hierzu erforder-
liche grofse Menge Oel gar nicht vorhanden sein, oder
doch bei einer so bedcutenden Nachfrage zu theuer
werden wiirde.

Im Jabhre 1895 waren im Deutschen Submissions-
anzeiger von deutschen Verwaltungen zur Lieferung
ausgeschrieben ;



713,806 Stiick eichene Bahnschwellen,

3,702,497 kieferne

79,670 buchene

Darin ist aber noch nicht der gesammte Bedarf enthalten. TUm

diese Schwellen simmtlich mit Theerdl zu triinken, wiren

092,544 t bezw. 144,000 t Theerdl erforderlich gewesen, die in
Deutschland zu mifsigen Preisen nicht erhiiltlich sind.

Unter Beriicksichtigung der bisher gemachten Angaben
wird bei der Auswahl des Trinkungsmittels folgendermalfsen zu
verfaliren sein.

Die eichenen Schwellen, welche im rohen Zustande schon
cine mittlere Dauer von 13 bis 14 Jahren haben, diirfen nur
mit Theerdl getrinkt werden, da die geringen Mehrkosten
gegeniiber dem Chlorzinke bei dem hohen Preise des Eichen-
holzes iiberhaupt nicht in Betracht kommen wund nur das
Theerdl dem Eichenholze eine lingere Dauer zu geben vermag.

Desgleichen diirfen die buchenen Schwellen nur mit Theerdl
getriinkt werden, da, wie die Erfahrungen bei der Verwaltung
der franzisischen Ostbahn beweisen, die so behandelte buchene
Schwelle die grofste Dauer von allen Schwellen erhiilt und da-
durch auch die billigste wird, wihrend dic Chlorzinktriinkung
auf die Dauer durchaus ungeniigend ist.

Dalfs die Triinkung mit Theerdl auch den kiefernen Schwellen
einc lingere Dauer sichert, ist ohne Zweifel. Auf den luxem-
bg{gi‘s@g} Strecken wurden kieferne, mit Theersl getriinkte
Schwellen aus dem Gleise genommen, welche bereits linger als
25 Jahre lagcn: Dicse zcigten abgesehen von den beschidigten

» iAl
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Stellen am Schiencnauflager iberall vollstiindig gesundes Holz.*)
Auf Strecken mit geringem Verkehre, auf denen die mechanische
Abnutzung der Schwellen sehr gering ist und ihre Auswechselung
meist nur wegen Fiulnis erforderlich wird, sind auch die
kiefernen Schwellen mit Theerdl zu trinken, wenn eine mig-
lichst lange Dauer gesichert werden soll.

Dagegen ist fiir die Schwellen auf Strecken mit starkem
Verkehre eine so lange Dauer der Schwellen gewdhnlich gar
nicht erforderlich, da das weichere Holz der kiefernen Schwellen
hiiufiger Nachdechselungen nothwendig macht, als das der
anderen Schwellen und in Folge der raschen mechanischen Ab-
nutzung die Auswechselung beschleunigt wird. Auf Grund von
Beobachtungen ist festgestellt worden, dals sich dic Unterleg-
platten in die kiefernen Schwellen innerhalb dreier Jahre in
gerader Linie wie in Bogen 4 bis 5m» auf die ganze Breite
der Platte eingearbeitet haben; bei den eichenen und buchenen
Schwellen, welche gleichzeitiz mit den kiefernen verlegt wur-
den, konnten keine KEindriickungen wahrgenommen werden.
Doch geniigt auch bei den kiefernen Schwellen, wie eingangs
nachgewiesen wurde, die Triinkung mit Chlorzink allein auf die
Dauer nicht. {Schlufs folgt.)

*) Auch die Trinkung der kiefernen Telegraphenstangen mit Theersl
hat sich vorsiiglich bewihrt. Die Firma Wilhelm Otto Waldt-
hausen, Wilhelm Sohn, in Clarenburg bei Céln bat im Jahre 1866
eine grolsere Menge solcher Stangen fiir die Telegraphenverwaltung in
Luxemburg geliefert, von denen nach Angabe der Telegraphendirection
bis jetat nur ein ganz geringer Theil ausgewechsclt werden mulste.

Die Schienenstofsfrage nach franzosischer Auffassung.

Von Dr. Vietor, Ingenieur zu Wiesbaden.

In der »Revue générale des chemins de fer« 1897, S. 3 | Laschenanlageflichen lerriihren, und welche dann jene ver-

kommt eine umfangreiche Arbeit von J. J. Freund, Ingénieur
de I’Entretien der franzisischen Ostbahn, iiber Schienenstéfse
zum Abdrucke. Diese Untersuchungen des durch verdienstliche
und erfolgreiche Arbeiten iiber Gleis-Unterhaltung *) auch uns
so wohl bekannten & erfassers sind schon um deswillen freudig
zu begriilsen, weil sie den Beweis erbringen, dafs man nun
auch in Frankreich der Bekdmpfung des Schienenstofses, dieses
Erzfeindes einer guten Bewihrung des Eisenbahn-Gleises, sorg-
samste Beachtung und ernste Studien widmet und somit den-
selben Weg beschreitet, den man in Deutschland in letzter
Zeit mit wachsender Ausdauer und mit nicht zu verkennendem
Erfolge eingeschlagen hat..

Freund erkennt die Ursachen des mangelhaften Ver-
haltens der stumpfen verlaschten Schienenstifse der landliufigen
Art darin, dals die meisten Stiéfse im Betriebe Hohenunter-

'schiede der Schienenenden aufweisen, welche entweder von

nicht gutem Zusammenpassen der aneinanderstofsenden Schienen
im neuen Zustande, oder von ungleichem Verschleilse der

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

derblichen Erschiitterungen hervorrufen, die beim Uebergange
der Falrzeuge iber die Stofse aufzutreten pflegen. Ungenaue
Walzung nnd ungleicher Verschleils, nicht aber mangelnde
Biegungsfestigkeit der Laschung, erscheinen hiernach als dic
Quellen des Uebels, Dem Umstande, dafs der verlaschte Stumpf-
stofs bei noch so gutem Passen der Querschnitte und noch so
gleichmiifsigem Verschleifse, also ohne dals Hohenunterschiede
in der Fabrfliche vorhanden wiiren, doch stets an einer ver-
hiingnisvollen Unstetiglkeit und Unzulinglichkeit seiner statischen
Eigenschaften krankt, dafs die Biegungen des Gestiinges unter
der Lastwirkung an der Stofsfuge gewissermafsen verdichtet
auftreten, wihrend die durch die Laschen noch versteiften
Schienenenden vom Laschenende bis zur Stofsfuge ge-

‘rechnet. — dagegen viel zu starr sind, um den Biegungsbe-

anspruchungen auch ihrerseits in dem erwiinschten Malse nach-
geben zu komnen — diesem Umstande legt Freund in seinen
Beobachtungen und Schlufsfolgerungen mit Unrecht kaum Ge-
wicht bei.

Der am Schlusse seiner Auseinandersetzungen gemachte
Vorschlag, eine Ueberzahnung der Schienenenden in
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der halben Schienenhshe, also im Stege vorzunehmen, Lilst
denn auch in dieser Hinsicht — wie nicht minder im wort-
lichen Sinne — cine wesentliche Liicke offen. Freund schligt
nimlich fiir einseitig befahrene Gleise vor, an dem Ablaufende
den Schienenkopf mit dem obern Theile des Steges und am Auf-
lauf-linde den Schienenfuls mit dem untern Theile des Steges
je bis zur halben Schienenhohe und auf 50 ™™ Liinge zu ent-
fernecn und so die Stege auf 50 ™" wagerecht iiber cinander-
greifen zu lassen, damit die von den Ridern auf das Auflauf-
Ende ausgeiibten Schliige noch auf die von ihnen soeben ver-
lassene Ablaufschiene mit iibertragen werden.

Diese Art der Ueberblattung steht jedenfalls Linter den
bei uns in den letzten Jahren auf Hauptbahnen erst versuchs-
weise und auf Strafsenbahnen in so schnell wachsendem Um-
fange eingefithrten Blattstofsen, bei denen die Ueberblattung
auf grofsere Linge (bis 250™™) in lothrechten Flichen er-
folgt, ganz betriichtlich zuriick ; denn wiihrend hier die Schienen-
blitter durch ihr In- und Uebereinandergreifen, sowie durch
die lothrechte, von den Laschen vermittelte Abstiitzung ihrer
Enden gegen die Enden der Vollschienen sehr viel zur FEr-
hohung und stetigern Vermittelung des Biegungswiderstandes
des Schienenstolses beitragen, fehlt bei der Freund’schen
Ueberzahnung nicht nur ein solches Beitragen vollstiindig,
sondern es wird sogar auf die allerdings ja nicht bedeutende
Liinge der Ueberzahnung die Einklemmung der Laschen zwischen
Kopf und Fuls derselben Schiene aufgehoben.

Anderseits kann der Freund’schen Stofsanordnung eine
Ueberlegenheit itber den gewohnlichen Stumpfstols nicht ab-
gesprochen werden. Hat doch das Uebereinandergreifen der
Schicnenstege zweifellos, wenigstens bei gutem Passen und so
lange die kleinen wagerechten Druckflichen im Stege nicht zu
sehr verschlissen sind, den Erfolg, dafls die Ablaufschiene nicht
plotzlich entlastet wird und in die Hohe schnellt, wenn das
Rad iiber die Stofsfuge rollt und das Auflaufende der folgenden
Schiene trifft. An 8 versuchsweise verlegten Freund’schen
Schienenstéfsen in einem Gleise mit 30 kg/m wiegenden Schienen,
haben sich, nachdem bis zur Zeit der Berichterstattung mehr
als 15000 Ziige in voller Geschwindigkeit. dariiber gegangen
waren, noch keinerlei Spuren eines beginnenden Verschleifses
erkennen lassen; indessen wiirde auch ein sorgsam verlegter
Stumpfstols wihrend der gleichen Betriebsbeanspruchung noch
keiner betriichtlichen Lockerung der Laschenkammer unterliegen.
Die Kosten der Verzahnung der Stege werden zu 1,60 M. fiir
1 t Schienen angegeben; auf viel mehr sind wohl auch die
Kosten der Bearbeitung der Wechselsteg-Blattschienen *) nach
D. R. P. No. 66385 nicht zu veranschlagen.

Diese Schienen bieten aufser dem oben bereits angefiihrten
Vortheile grofsern Widerstandes der Stofsanordnung den weitern
Vortheil, dals sie wegen der durch die Beibehaltung zweier
heilen Stege im Stolse ermoglichten geringen Bemessung der
Stegdicke eine nennenswerthe Gewichtsersparnis bei gleichen
statischen Querschnittsmomenten ergeben.

Freund befirwortet nicht etwa ledigliéh‘ :dic Einfihrung
seiner Stofsanordnung, sondern tritt in der ihm eigenen sach-

*) Organ 1894, S. 30.

lichen Weise und als echter Eisenbahn-Praktiker lebhaft fiir
vergleichende Erprobungen verschiedener Bauweisen auf fran-
zosischen Hauptbalnstrecken ein. Er wiinscht, dafs aufser
seinen Stofsen mit Stegverzahnung auch die in Deutschland
bereits umfangreichen Versuchen unterliegenden Verblatt-
schienen und Stofsfangschienen zu diesen Erprobungen
herangezogen werden michten. Man wiirde so, meint er mit
Recht, die Enttiuschungen vermeiden, welche nicht ausbleiben
konnten, wenn man vorschnell und ohne sorgsame eigene Priifung
der so wichtigen Schienenstolsfrage eine vielleicht vielversprechende
aber noch nicht hinreichend erprobte Anordnung zur Einfihrung
zu bringen sich euntschlosse. .

Angesichts dieser objectiven Stellungnahme des-bekannten
franzosischen Gleisingenieurs erscheint sein Urtheil tber die
verschiedenen anderweitig vorgeschlagenen und versuchten Mafs-
nahmen zur Stofsverbesserung beachtenswerth. Dazu bietet die
vorliegende Arbeit beste Gelegenheit, indem sie alle diese Vor-
schlige und Versuche beschreibt und durch Abbildungen ver-
anschaulicht. Die gegen die schidliche Wirkung der durch
Verschleils entstandenen IHohlriume in den Laschenanlagen
vielfach angewendeten und von Ast unter der Bezeichnung
Verblechen noch auf dem Londoner Internationalen
Eisenbahn-Kongresse 1895, allerdings in verbesserter
Form, befirworteten Fillbleche ebenso, wie das Einziehen
neuer, etwa nach den Mittheilungen von Kohn*) verstirkter
Laschen an Stelle verschlissener werden von Freund als nicht
vollig zum Ziele filhrende Nothbehelfe gekennzeichnet. Betreffs
dieser letzteren Hiilfsmittel erkennt er aber immerhin an, dafs
sie, richtig angewendet, also auch bei richtiger Wahl des Mitten-
abstandes der Stofsschwellen, ecin Gleis befihigen konnen, einem
Betricbe bis zu insgesammt 500000 Ziigen Stand zu halten,
ohne Erneuerung zu erheischen. Unter diesen Umstinden konne
es sogar fraglich scheinen, ob c¢s thatsiichlich angebracht sei,
eine griindlichere Beseitigung der gleich bei der Verlegung
vorhandenen oder sich im Betriebe einstellenden Hohenunter-
schiede der Schienenfahrfliche am Stofse iiberhaupt anzustreben.
Diese Frage miisse aber schon wegen der fortwiihrend ge-
steigerten Zuggeschwindigkeiten bejaht werden, welche viel-
leicht gar bald Hohenunterschiede von 0,5 ™™ nicht mehr ge-
statten wiirden.

Von den behufs Ausmerzung jener Ilahenunterschiede ge-
troffenen Malsnahmen bespricht Freund zuerst die in Nord-
amerika Versuchen unterworfene elektrische Schweilsung der
Stolse.**) Gegen sie walte besonders das Bedenken ob, dals
sie Lingenausgleiche der Schienen nicht zuliefsen, welche doch
nach bisherigen Erfahrungen unbedingt miglich sein miifsten,
wenn nicht bei grolser Hitze Gleis-Verwerfungen arge Betriebs-
gefahren herbeifilhiren sollen. Auch .das Veriindern des Metall-
gefiiges durch das Schweifsen und die damit verbundene Bruch-
gefahr wird als bedenklich angefiihrt.

Von den beim Entwurfe und Bau des Stofses verwendeten

*) Centralblatt der Bauverw. 1894 und 1895,

*¥) Die amerikanischen Versuche, die Enden aufeinanderfolgender
Schienen nach deren Verlegung durch Umgielsen von Gulscisen, welches
nach dem Erkalten die Laschen wirksam ersetzen soll, zu verbinden,
waren Freund noch nicht hekannt.



Mitteln zur Erhthung der altbarkeit hat Freund eine zum
Theil nicht viel bessere Meinung. *)

Die Briickenstofse von Fisher (1885), der Chicago
and North Western-Bahn in Amerika (1889) und der
Franzosischen Westbahn erklirt Freund fiir verfehls,
weil bei ihnen nicht cinmal dic 1lohenunterschiede des Schienen-
kopfes allein, sondern diejenigen der ganzen Schienenhihe
die Fahrfliche beeinflussen, und weil dic Spannweiten der
Schienen in der Niihe des Stofses von Stittzpunkt zu Stiitzpunkt
cine falsche Vertheilung aufweisen, wenn am Stofse nur dic
iufsersten Enden der Schienen aufliegen. Auch die Stofse von
Morgan (1882), Stroudley (1889), Thomson (1889) und
der Gotwhardbahn (1892)*) |leiden an dem Fehler, dafs
wieder entweder die Hohenunterschiede der ganzen Schiene
zur Geltung kommen, oder dafs bei sonst guter Verlaschung
eines der beiden Schienencnden nicht wirksam unterstiitzt sein
konne.

Dieschrigen Stolsfugen, Briissel-Mecheln (1835)
und Lehigh-Valley (1883) werden kurz abgethan; sie ver-
meiden weder Hohenunterschiede der Fahrfliche noch Durch-
biegungen des Gestiinges.

Den Verblattstofsen: in Amerika mit geprefsten
Enden (1885), von Riippell-Kohn mit Dickstegschiene (1890),
von Vietor mit Wechselstegschiene (1887), von Haarmann
mit Schwellenschienen (1882), sowie den ridertragenden
Laschen: Liibeck -Bichen (1851), Wihrer (1870),
Bergmann (1877), Caillé bei Doppelkopfschienen (1887),
Neumann bei ausgelappten (1891) und bei nicht bearbeiteten
Schienenkipfen (1896), New-York-Pennsylvania- and
Ohio-Bahn mit Hochlasche aus Altschienen (1888), » Aus-
fihrungen fir Eisenbahn-Oberbau« mit Stolsfang-
schiene widmet Freund eine besonders eingehende Er-
orterung. KEs konnte die Darstellung hier fast den Schein
erwecken, als ob der Gedanke der Stolsverblattung mit der
zuerst erwihnten Pressung der Schienenenden den Amerikanern
zugeschrieben werden solle. Jener im Jahre 1885 angestellte
Versach, durch Pressung der massiven Schienenenden in warmem
Zustande eine brauchbare Verblattung zu erzielen, ist aber nur
ganz vereinzelt gewesen und ohne jeglichen Einfluls auf die
heutige Stromung in dieser Richtung geblieben. Bekanntlich
hat dagegen G. Stephenson in Gemeinschaft mit dem Fabri-
kanten W. Losh bereits im Jahre 1816 bei gulseisernen Fisch-

*) Die meisten Abbildungen, die Freund bringt, sind dem von
ihm ,ebenso vollstindig wie niitzlich* genannten Haarmann’schen
Werke: ,Das Eisenbahngleis Leipzig 1891%, entnommen. Der
Verfasser bezieht sich ferner auf das von Haarmann in Osnabrick
angelegte reichhaltige Gleis-Museum, in welchem fast alle der
von ihm besprochenen Oberbau-Arten und Schienenstofs-Anordnungen
durch dem Betriebe entnommene Stiicke vertreten seien.

**) Dieser Stofs hat Doppelwinkel-Laschen, iihnlich geformt wie
diejenigen der Preufsischen Staatsbahnen, mit tief gehenden verstiirkten
lothrechten Lappen, die so ausgespart sind. dafs an der Stofsfuge durch
diese Aussparungen der Laschen quer unter den Schienenenden her
Keile eingetrieben werden konnen, eine Anordnung, welche auch die
Grolsherzoglich Badischen Bahnen in enger Anlehnung
an die Schuler’sche Bauart, D. R. Patent 55476, Versuchen unter-
worfen hat.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV.Band. 5. left 1897,
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bauchschienen eine fiir damalige Verhiltnisse sehr zweckmiifsige
Verblattung der Schienenenden zur Einfiihrung gebracht. Und
an Versuchen, die Stofsverblattung auch bei gewalzten Schienen
durchzufithren, hat es in der ganzen langen dazwischen liegenden
Zeit nicht gefehlt, sie verliefen aber so zu sagen im Sande, Dis
Haarmann mit seiner zweitheiligen Schwellenschiene im-
Jahre 1882 den erneuten Anstofs zu einem weitern Ent-
wicklungsabschnitte gab, in dem wir uns noch heute befinden.
IFreund mifst jenem amerikanischen Versuche auch that-
sichlich keine besondere Bedeutung bei: »da der Stofs nicht
verlascht war, fehlte es ihm an Festigkeit, auch verursachte
er sehr hohe Herstellungskostens.

Von den Riippell-Kohn’schen Verblattschienen
Dicksteg filhrt Freund an, dafs sie in Deutschland seit 1890
in mehr als 200 km der wichtigsten Ilauptbahnstrecken ver-
legt worden seien, und fiigt dann, offenbar auf Grund seiner
eigenen, wohl nicht mit Messungen der Schienenschwingungen
verbunden gewesenen Besichtigungen solcher Strecken hinzu:
»Beim Uebergange der Lasten biegen sich diese Stofse fast
ebensoviel durch, wie gewohnliche Stumpfstifse, aber die Rad-
reifen gehen von einer Schiene auf die folgende vermige der
Verblattung stolslos iiber«. Wir wissen, dals die erste Hiilfte
dieser Mittheilung auf Irrthum beruht: die Durchbiegungen
sind ganz betriichtlich geringer, als bei Stumpfstofsen. Aber
selbst wenn dies auch nicht der Fall wiire, so wiirde doch das
glatte stofslose Hiniiberrollen der Riider allein schon cine
grofse Ueberlegenheit dieses Verblattstofses iiber den Stumpf-
stofs bedeuten. Angesichts der Wichtigkeit, welche zur Zeit
dem Verblattstelse bei uns mit Recht beigemessen wird, mige
das, was Freund weiter iiber seine diesbeziiglichen Beobach-
tungen bemerkt, in wortlicher Uebertragung wiedergegeben
werden,

mit

»Das Befahren dieser Gleise ist wirklich ein vollkommenes.
Wird es aber noch dasselbe sein, wenn die Abnutzung der
Laschenanlagen stirker sein wird? Die Antwort auf diese Frage
kann erst gegeben werden, wenn iiber diese mnoch verhiiltnis-
mifsig frisch verlegten Gleise mehr als 100000 Ziige gerollt
sein werden<.

»Ein leichtes Abplatten der Schienen, welche in der
Mehrzahl der Fiille aus Thomasstahl bestehen, welches man
zur Zeit am Anfange und am Ende der Verblattstelle bemerkt,
filhrt auf die Vermuthung, die Anordnung habe vielleicht den
Uebelstand, dafs die nur auf der Hilfte ihrer Lauffliiche rollenden
Radreifen, an den bezeichneten Stellen eine schnellere Ab-
nutzung hervorrufen und so Schlige verursachen«.

»Vielleicht wird auch die Abnutzung der lothrechten
Schienenkopffiiche an der Halbstolsfuge zu Lockerungen An-
lafs geben, welche durch das Wiederanziehen der Schrauben
nicht immer wieder auszugleichen sein werden. Daraus wiirde
folgen, dals an den Halbstofsstellen Schienenbriiche eintreten
konnten «.

Ohne Zweifel aus solchen Erwigungen, so filirt Freund
fort, hat Vietor die Wechselstegschiene in Vorschlag
gebracht, deren Ueberlappung sich vollzieht, ohne dafls es nothig
wiire, den Steg zu schwiichen, und welche bei 12 m™» Stegstiirke,

15
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gegen 18 ™0 bei den Rilppell-Kohn’schen Verblattschienen,
eine betriichtliche Krsparnis ohne Schaden fiir dic Widerstands-
filigkeit des Gestiinges mit sich bringen. »Der aus sehr
kriftigen und an der Verbindungsstelle in ihrer 1lohe gut zu-
sammen passcnden Wechselstegschienen hergestellte Schienen-
stofs scheint uns ausgezeichnete Dieunste leisten zu kinnen.

Von der Haarmann 'schen zweitheiligen Schwellenschiene
mit Ialbstolsversetzung, sagt I'reund, dafls sie in Folge des
Fechlens von Quer- oder Langschwellen auf widerstandsfihigem
Untergrunde und in durchaus durchlissiger Bettung verlegt
werden milsse. Besonders da, wo die Unterhaltungsarbeiten an
ganz eingcbetteten oder eingepflasterten Gleisen hohe Aufwen-
dungen erheischten, wie bei Hafenbahnen, Packhofanlagen u.s. w,
werde sie mit Vorliebe verlegt, auch habe ihre Verwendung
auf deutschen Hauptbahnen namentlich der glatten stofslosen
Fahrt wegen Befriedigung gegeben.

Die iilteren Anordnungen ridertragender Laschen
bis zu den Neumann’schen Kopflaschen (1891) und Auflauf-
laschen (1896) mufsten nach Freund um deswillen ohne Er-
folg bleiben, weil man bei ihnen verabsiumt hatte, der Ab-
nutzung der Laschenanlagen gebithrende Rechnung zu tragen.
Da es unmoglich war, bei den getroffenen Anordnungen diesem
unvermeidlichen Verschleifse durch Wiederanziehen der Schrauben
zu begegnen, so wurden die letzteren gelockert, und die Stofs-
verbindung verlor ihren Zusammenhalt. Daneben bestand noch
der Mangel, dals im innern Bogenstrange die vorderen Wagen-
rider mit ihren Laufkrinzen gar nicht in Beriihrung mit den
Kopfen der betreffenden Hochlaschen kamen, sodafls hier die
Stofse sich genau wie gewdhnliche Stumpfstofse, verhielten.

Den ersteren Uebelstand vermeide die Neumann'sche
Auflauflasche dadurch, dafs 2,5 ™" Luft zwischen Lasche
und Schiene vorgesehen sind, um ein Nachziehen zu ermiglichen;
was den letztern Uebelstand betreffe, so werde er zwar von
der Neumann’schen Kopflasche, die sich in eine Aus-
frisung des Schienenkopfes legt, vermieden, nicht aber von der
neben dem vollen Schienenkopfe liegenden Auflauflasche. Die
von ihm besichtigten Probestrecken mit N eumann ’schen Hoch-
laschen seien fibrigens erst zu kurze Zecit im Betriebe, als dals
man aus- dem allerdings glatten Befahren dieser Stolse end-
gilltige Schliisse fiir dic Bewiihrung zu ziehen vermoge.

Der auf der New-York-Pennsylvania and Ohio-
Bahn angestelite Versuch mit aus Schienenstiicken heraus-
gearbeiteten, auf den Schwellen mit ihren flachen Filsen auf-
ruhenden lochlaschen (1888), der ebenfalls, wie die ilteren
YVersuche mit ITochlaschen, an dem Mangel von Anzug zwischen
Schicne und Hochlasche habe scheitern miissen, sei anscheinend
zu der von diesem Mangel freien, zuerst auf der Berliner
Stadt- und Ringbahn zur Erprobung gebrachten Stofls-
fangschiene Anlals gewesen; diese kinne nach eingetretenem
Verschleilse der Berithrungsflichen um das zwischen dem Fulse
der Fahrschiene und dem der Stofsfangschiene gelassene Spiel
von 3 mm pachgezogen werden. Aber auch die von Freund
besichtigten Gleise mit Stolsfangschicnen zwischen Schmargen-
dorf und Halensee scheinen ihm noch zu neu, um danach ein
Urtheil abgeben 2zu konnen.
verhiiltnismiifsig langsam fahrende Personenziige, Berliner Vor-

Zudem verkehrten darauf nur |

ortziige, etwa 30000 im Jahr, und Untergrund wie Bettung
seien vorziiglich. Es handle sich also um sehr giinstige Be-
dingungen fiir einen Versuch, und trotzdem sei das Schlagen
der Riider an den Stofsen nicht ginzlich beseitigt. »Man
bleibt also vollstindig im Ungewissen, welches Verhalten diese
Anordnung in #lteren Gleisen mit starkem Verkehre unter
schweren, schnell fahrenden Ziigen zeigen wiirde, in denen
Radreifen vorkommen, dic nicht immer so ausgezeichnet in
Stand gehalten sind, wie diejenigen in dem sehr sorgfiltiz ge-
filirten Betriebe der Stadt- und Ringbahn der deutschen Reichs-
Hauptstadt«.

»Die neben den vollen Kopfen der Fahrschienen liegenden
Stofsfinge haben den Vortheil, dafs sie an im Betriebe befind-
lichen Gleisen angebracht werden konnen, um deren Dauer zu
verlingern. Da aber die Abnutzung® der Schienenfahrfliche
keineswegs in einem Gleise eine iberall gleichmiifsige zu sein
pflegt, so wird man die Stofsfinge jedem einzelnen Stofse an-
passen miissen, was nicht ohne Unzutriglichkeiten gehte,

»Uebrigens wire diese Stofsausriistung fiir franzosische
Bahnen wolll nur von zweifelhaftem Werthe, weil hier die Gleise
eine um 15 ™" weitere Spur haben, als in Deutschland, wihrend
die Stellung der Rider auf den Achsen in beiden Lindern die
gleiche ist, und weil die franzosischen Radreifen nach dem
Aulsenrande zu cine Neigung von 3 :20 aufweisen«.

Nicht einmal in gerader Strecke, viel weniger also im
Bogeninnenstrange wiirde der Laufkranz neuer Rider iiberall
den Kopf der Stofsfangschienen berithren; und anderseits wiirden
sich stark ausgelaufene Riider in ihrer mittlern Stellung, wie
an Querschnittskizzen erliutert wird, beim Uebergange uber
die Stofsstellen um etwa 5 ™™ heben und daher heftiges Schlagen
auf den Stofsfangschienenkopfen verursachen. Da nun auflser-
dem der Mchrpreis eines mit Stofsfingen ausgeriisteten Stofses
gegeniiber einem gewohnlichen Stumpfstofse auf mindestens 4 M
veranschlagt werden miisse, so sei ¢s nach alledem angezeigt,
mit einer weit billigern und mindestens gleiche Ergebnisse ver-
sprechenden Bauart Versuche zu machen; als solche erscheine
der bereits oben besprochene Stofs mit Stegiiberzahnung sehr
empfchlenswerth. Diesem haben wir bereits einige beurtheilende
Bemerkungen gewidmet.

Die fiir uns nicht minder, als fiir die franzosischen Leser
des Freund’'schen Aufsatzes beherzigenswerthen Schlulsbe-
merkungen lauten ungefihr wie folgt:

Die jihrlichen Betriebskosten fiir ein Zugkilometer, im
Durchschnitte der sechs grolsen franzisischen Eisenbahn-Gesell-
schaften gerechnet, betrugen fiir 1894 (vergl. »Revue générale
des ch. d. f. 1895) 1,835 M. Davon entfallen auf den Gleis-
dienst 0,370 M und dicse Ausgabe lifst sich wieder in vier
Untersummen zerlegen, niimlich fiir Gehilter und allgemeine
Kosten 0,064 M, fiir Ueberwachungsdienst 0,026 M, fiir
Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues und der Bettung
0,120 M, fiir alle anderen nicht vom Oberbau und der Bettung
erforderten Arbeiten am Gleise und an den Gleiszubehdrtheilen,
Weichen u.s. w. 0,160 M.

Wenn also hiernach von den insgesammt 1,835 M be-
tragenden zugkilometrischen Betriebskosten nur 0,120 M oder
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rund 6,5 0/0 fiir Untcrlmltung und Erneuerung des Oberbaues
ncbst Bettung aufgewendet werden, so mufls es schwer halten,
an dieser Ausgabe Ersparnisse zu erzielen, die fir das Ganze
schwer in's Gewicht fallen wiirden. Es folgt jedoch daraus
noch nicht, dafs man sich beziiglich der Vervollkommnung des
Schienenweges unthiitiz verhalten soll. Aber abgesehen von
den sich etwa als unbedingt nothwendig ergebenden Mals-
nahmen glauben wir, dafs man eine solche Vervollkommnung
nur im Ilinblicke auf die bessere Ausgestaltung des
ganzen Eisenbahnbetricbes anstreben darf, und nicht
ctwa lediglich im Ilinblicke auf eine unerrcichbare Ermilsigung
der Betriebsunkosten, soweit das Gleis allein dabei in Betracht
kommt. Wie es indessen nicht richtig wire, den Kinflufs,
den die angestrebte Vervollkommnung des Gleises auf dic oben
mitgetheilten Ausgabeziffern ausiiben kann, zu grofs zu ver-

| anschlagen, so sehr empfichlt es sich anderscits auch, im Auge
zu behalten, dafs dic Kosten der zur Herbeifiihrung jener Ver-
vollkommnung etwa ndthigen Versuche in gleich verschwinden-
dem Verhiltnisse zu jenen Ziffern stehen und dafs man also
berechtigt ist, Versuche in griolserm Umfange anzustellen, um
die Untersuchungen und Studien, welche mit der hier behandelten
Frage zusammenhiingen, zu erleichtern.

Es ist zu hoffen, dafs diese gesunden Anschauungen bald
allgemeine Geltung erlangen und zu zielbewulstem Vorgehen
zundichst der franzisischen Fisenbahnen fiihren, damit die Er-
gebnisse der unternommenen, umfangreichen Erprobungen bei
dem zur Zeit der niichsten Pariser Weltausstellung (1900) zu
erwartenden regen Meinungsaustausche einen Vergleich mit den
bis dahin auch bei uns erweiterten Erfahrungen zur nach-
haltigsten Forderung der Schienenstolsfrage ermoglichen.

Ermittelung grofster Momente fiir Bogenbinder.¥)

Von Ingenieur Puller in Saarbriicken.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1—5 auf Tafel XIV.)

Im Folgenden sollen cinige Formeln fiir dic Bestimmung
der grofsten "Momente in Bogenbindern entwickelt werden,
welche fiir jede Grofse des Bogenschubes angewendet werden
konnen, und daher auch fir verschiedene Arten von Bogen
Giiltigkeit besitzen.

Vorausgesetzt werde cin Bogen mit mindestens zwei Ge-
lenken; die Mittellinie dieses Bogens' sei nach einer Parabel
gekriimmt, deren Gleichung lautet : '

al. 1) y=»—l£— (1* — x?) (AbD. 1, Tafel XIV).

Nach Abb. 1, Tafel XIV erhilt man fir den Punkt P der
Coordinaten x und y die Momentengleichungen :

W, =AU(14+x)—H,.yud M=, (1 —x) —H,.V,
je nachdem sich dic Last Q = 1 links oder rechts vom Punkte P
betindet. Nun ist A, = —;il, A,

l—g:l—x—S‘gl.y und ‘J)Izzszl—

Dicse Momente werden zu Null fir die aus
S, t S, f

=—(0—x)und_: =-—(1+x
) l( X) un 29, l(—]—\)
folgenden Lastabstinde s; und s,.

s, .
=,,,2_2I; demnach wird:

GL 2) M, =s, 21“

Ds - ¥-

Gl. 3)

Gl. 3) kann dazu benutzt werden, aus dem bekannten
wagerechten Schube die Lastscheiden fiir das Moment des
Querschnittes der Abszisse x zu ermitteln. Hieraus folgt, dals
fir das grofste Moment bei P (Abb. 2, Tafel XIV) die Strecken
D, S, und D, 8, als belastet anzunehmen sind, wenn die Werthe
s, und s, der Gl. 3) Gentige lcisten. Fir dic Belastung der
Strecke 8, S, erhilt man mit Riicksicht auf den Parabelbogen

i ein Moment, welches dem ersteren dem Werthe nach gleich,
dem Vorzeichen nach entgegengesetzt ist.

Fir cinen bestimmten Werth von x werden nach Gl 3)
zwei verschiedene s, also auch zwei Lastscheiden gefunden, so-
lange beide Werthe 7> 0 sind. Als Grenzfall setze man s, =0,
so findet man das zugehdrige x = x, zu

1 S )
2 f s?l 81 =
5t

s
Aus Gl. 3) folgt noch 4f=_1 42 sctzt man hierin
: o o,

Gl. 4) x0=l{1—

0!

wieder s, = 0, so crhilt man

Gl 5) s.,:@z{u_ S—‘> }
- @1 st = ol
Fiir die in Abb. 2, Tafel XIV angenommenen Belastungen

crgicbt sich an der Hand der Gl. 2)

51 a1 51
M, — j M, ds — L"Zij sds —y j@l ds und
] o 0

21
82 1__ X 82 82
M, =I~m2 ds = js ds —y j§)2 ds oder
o ] o
311=—(H1y—1"2*'1"%—' ;
Gl. 6) I x sz
M,=— (H2 T ~~2—> oder
GL 7) M, =— <H1 — —%—- S;)l>; M,=—y <H2 - —if—fgz)

Gl. 7) liefert die verlangten grolsten Momente fiir jedes
y oder x, nachdem man die zugehorigen s, und s, und die
Grofsen $ und I cingesetzt hat. Nach Gl 4) hat man beide

*) Obwoll diese Frage anf verschiedenen Wegen bereits in den wmeisten Zeitschriften und in den Handbiichern behandelt ist, bringen

wir diese Arbeit in der Annahme zum Abdrucke, dals es unseren Lesern

angenehm sein wird, die Formeln auch im ,,Organ® zur Hand zu haben.
Die Redaction.
15*



Belastungen s, und s, zu wihlen, wenn der Werth x kleiner
als x, ist, man echilt daher in diesem Falle das Gesammt-

moment:

Gl. 8) M=Ml—|—Mz=—y<IIl+II.~, g_;l—_s;)
withrend fiir x > x; das grofste Moment nach

Gl 9) M, =—y (H._, —%1 (Qz) gefunden wird.

Dieses Moment M, Dbesitzt nun innerhalb seines Geltungs-
bereiches einen grofsten Werth, der durch Differentiiren nach
ciner der Veriinderlichen bestimmt werden Fafst man
aber die Gl. 9) oder 6) als cine Function der unabhiingigen
Veriiuderlichen x und s, auf, so missen {ir den grofsten Werth
die Bedingungen

d M,

kann.

=0 und a M,
dx ds, .
Die letztere  dieser Gleichungen ist in Gl. 3) schon be-

die erstere liefert

== 0 erfiillt sein.

riicksichtigt ;

d M,

dy 2fx
X._O._II —]—410(101 (h

l TR
Ferner ist nach Gl. 3)

ist:

m.m)mghﬁ% =52

.u)%_umfcm—>

aus diesen GI. 10) und 11) sind die zugehorigen x und s, zu
ermittéln, welche M, scinen grofsten Werth geben.

Entfernt man noch aus densclben dic Grofse x,
man eine Formel fir s;:

S, 5,7

Ghlmzf=®{_4%'

Setzt man endlich in Gl. 6) den Werth von H, aus Gl. 10)
ein, so findet man nach einigen Umformungen
8,2 (1 —x)?
81" x

Vorstehende Formeln gelten fiir eine Belastung »Eins«
auf die Liingeneinheit; ist diese Belastung aber (. so sind
obige Werthe noch mit ¢ zu multipliciren.

Die Anwendung der vorstehend entwickelten Formeln mége
an zwei Beispielen gezeigt werden.

so crhilt

Gl 13) M,  =—

Beispiel 1. Gegeben sci eine Bogenbriicke mit ~drei
Gelenken,  Der Horizontalschub wird hierfiir statisch bestimmt
und besitzt fir ein Gewicht »1« im Abstande s,

1

. 14) die Grosse H, = SZ (ADDb. 3, Tafel XIV), so dals

nach Gl 3) die
woraus folgt

1
Gl. 15) s, ==21. +

Bedingung entsteht s, 1 =(21—s5,) (14 x),

X Sy — 1
— ud x=21,-2 .,
una x 21_52

Ti4x

Der Werth x, wird nach Gl. 4), da §, = °

1 . P
5f ist, gleich

Null, d. h. cs ist stets die Gl 9) fir M, in Anwendung zu
bringen.
41s, — 212 — 5,2
Setzt man noch fir 1, den Werth % 1T i
Gl. 9) ein, so erhilt man
12 — x2 1x
M,=— 21\ (s, — 1), oder da s _l~_2l-{k—x ist:

N 1 x(I1—x)(0+4x
Gl 16) My=— 5. (ﬂﬁj)
Um M, 4 zu crhalten, differentiire man Gl.
so erhillt man die Gleichung dritten Grades
x¥ 4 31x2 — 13=0, die den Wurzclwert
Gl 17) x=1(2sin 50° — 1) = 0,532 1 licfert.
Fir das zugehirige s, findet man nach Gl. 12)
35,5 — 185,214 245,12 — 81> =0 oder

Gl. 18) s, = 1(2 — \7 sin 20") = 1,210 L
3

Durch Einsetzen von Gl. 17) in Gl. 16) findet sich das
grofste Moment

16) nach x,

M, gr = - 0,0753 I* :
Fiir cinige Werthe x sind die Momente nach Gl. 16) be-
rechnet und in der unten folgenden Zusammenstellung aufgefiihrt
worden.

Beispicl 2. Gegeben sei eine Bogenbricke mit zwei

Gelenken; der Ilorizontalschub wurde nach Mitller- Breslau
N - 3 s(2l—: )
fir eine Last==1 zu § = =5 it

1
Zuniichst ergiebt Gl. 4) die Groflse x, ZHT; der zuge-

horige Werth s, wird nach GI. 5) gleich 1.
Fiir ein belichiges x erhiilt man aus Gl. 3)

; ..11—{-3‘(.
3 ¢ 21 ——
41 3(1+4x) (21 —s,) oder s, 5T x
1 3s,—21
al. 19) und daher X=—-—3—§l—_—82.

Fiir die in Abb. 4, Tafel XIV angenommene Belastung s,

s2 (31—
wird H, = —2 (8 I 3), infolgedessen nimmt Gl. 9) die Form an:
M Loy (Y a
2= — 75 ( —x)(l) oder
X 8
Gl 20) M,= — Tl— —xd + 3 %) ; diese Gleichung findet
- 54 (I + x)*

Anwendung, so lange x > x,, also > 3 ist. Andernfalles hat

man beide Belastungen s, und s, zu nchmen und man erhilt

- L—_ L=y +39°
(4 x) (1 — 3%
i—x [

Der Werth s,, der das Moment M, .. bedingt, wird

Gl. 22) nach Gl 12) erhalten zu s,__7__3l/_lél=l,l3151

nach der Gleichung 35,2 — 14,1 + 121*
x findet

= 0; das zugehorige

' 1 —2 13 —
Gl. 23) sich aus x__~3g» ! m
3 21 —s, 3
und man crhilt M,z nach Gl 13) zu

1==0,5351

2 — . -
GLGngg==—§703Vw-mnu=—npm0R
Auch fiir diesen Fall sind dic ausgerechneten Werthe der
Momente nach den Gl 20) und 21) fir einige%—-in nach--

stehender Zusammenstellung aufgefilhrt worden.
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Bogen mit Bogen mit
. o 2 und 3
X drei zwei Gelenken Gelenken
1
D‘Ig :Ml Mé M;+ My My
T [N E 2 I N R T R
0 0 0,0185 0,0185 0,0370 0
0,1 0,0236 0,0086 0,0303 0,0384 0,0225
0,2 0,0436 0,0022 0,0421 0,0443 0,0400
0.3 0,0593 0,0001 0.0526 0,0527 0,0525
1/g 0.0635 0 0,0556 0,0556 —
0,4 0,0700 — 0,0604 0.0604 0,0600
0.5 0,0750 — 0,0643 0,0643 0.0625
0,532 0.0753 — — — —
0,535 — — 0,0646 | 0,064¢6 -
0.6 0.0738 -— 0.0635 0,0635 0,0600
0,7 0,0661 — 0,0573 0.0573 0,025
0.8 0.0514 — 0,0449 0.0449 0,0400
0.9 0,0295 — 0,0260 0,0260 0,0225
1,0 0 — 0 0 0

In manchen Iillen begniigt man sich mit der Annahme,
dafs die Verkehrslast bis zur Mitte der Bricke reicht. IHier-
fur ergiebt sich fiir Bogen mit zwei wic auch fir solche mit
drei Gelenken:

My=T,(01—x)—1I,y; T, =

Gl 25) also M, = _xda ;,i)7

1 12
—_— I, = —
4’ 1L af

dieses Moment wird durch

1
grolster Werth fir x = — zu
2

eine Parabel dargestellt, deren

9

]
My gr = — 75 = — 0,0625 1*

enthiilt auch

Werthe (L])

Aus dieser Zusammenstellung folgt, dals dic Momente M,
durchweg am kleinsten sind; das grifste Moment M, weist
der Bogen mit drei Gelenken auf, wiihrend der Bogen mit
zwei Gelenken grofsere Momente in der Nithe der Brickenmitte
enthilt,

Der bessern Ucbersicht wegen sind die ausgerechneten
Werthe der Momente in Abb. 5, Tafel XIV aufgetragen. Be-
merkenswerth ist, dals alle hier entwickelten Formeln fir die
Momente von der Grifse der Pfeile f unabhingig sind, so dafs

wird.

M,

Die Zusammenstellung

diese Momente fir die angenommencn

. . f . . .
es einer Annahme des Verhiiltnisses — - nicht bedarf; doch ist
l bl

zu beachten, dafs die Grofse des auftretenden Schubes und die
auf den untersuchten Querschnitt wirkende Lingskraft von der
Pfeilhohe wesentlich abhiingen.

Bei den vorstehend behandelten Bogen wurde angenommen,
dafs ihre Mittellinic nach ciner Parabel gekriimmt sei; ver-

schicdene der entwickelten Formeln sind aber auch noch giiltig,
wenn eine beliebige Bogenlinie vorausgesetzt wird, wenn also
y=1"f(x) ist. (1%).

So erhiilt man allgemein dic Momente:

1 —x
Gl 2% My—s X gy wmd M, =, L5 gy,

21 21
welche zu Null werden, wenn:
14x l—x .
Gl 3% s, 2 =9,y und s, 51 =8,y ist.

Ferner ergicbt sich ohne Weiteres, dals die Gl. 6), 7),
8) und 9) auch jetzt Giiltiglkeit besitzen, wiihrend dic Gl. 10)
und 11) lauten:

dy  s,?
a — _ —_

Gl. 10%) 0=1H, dx+4l und
Gl 11%) S, l—x_ D, Y.

2 :)l

Die hier gemachten Angaben reichen z. B. fir die Er-
mittelung der Biegungsmomente in freien Wellblech - Bogen-
dichern vollkommen aus, bei deren Feststellung dann nur
noch die Liingskriifte zu bestimmen bleiben. Sie sind aber

‘auch selbst fiir etwas grofsere Bogenrippen scharf genug, konnen

jedenfalls dazu benutzt werden, die bekanntlich zuniichst an-
schiirfere Berechnung grolserer,
verlifslicher An-

zunchmende Grundlage fiir
statisch unbestimmter Bogen mit ziemlich
nitherung zu gewinnen.

Zahlenbeispiel. Es soll das grofste Moment fiir einen
Bogenbinder, dessen Spannweite 40™ betriigt, unter Annahme
einer einseitigen Schnee- und Windbelastung bestimmt werden;
die Schneelast werde mit 80 kg, dicjenige fiir den Winddruck
mit 25 kg fiir 1 qm Grundfliche in Anrechnung gebracht. Dem-
nach betrigt die Belastung ¢ fiir die Léingeneinheit, wenn eine
Binderentfernung von 6,0™ vorausgesetzt wird:

(80 4 23) 6,0 = 630 kg.
Unter der Annahme, dafs der Binder mit zwei Auflager-
gelenken versehen ist, hat man die Gl. 24)
M = — 0,0646 12
in Anwendung zu bringen.
Fir obigen Werth von ¢ erhiilt man demnach, wenn noch
= 20™ eingesetzt wird:
M = — 0,0646. 630 . 400 = — 16280 cmkg.

Iieraus berechnet sich bei einer Inanspruchnahme des
Eisens von 700 kg ein Widerstandsmoment von 2325, nach
welchem die Abmessungen des erforderlichen. Querschnittes in
bekannter Weise gefunden werden konnen.  Hierbei ist der
Einfluls der Liingskrifte auf die Spannung im Bogen vernach- .
liissigt, der hieraus entstehende Fehler in den gefundenen Span-
nungen betriigt jedoch bei den gewohnlichen Pfeilverhiltnissen
derartiger Bauwerke nur etwa 3 %. Allein bei sebr flacher
Krimmung des Bogens wird dieser Fehler so bedeutend, dals
die Beriicksichtigung der Lingskriifte Erfordernis wird.
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Die neue Ausgabe der technischen Vereinbarungen iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen
der Haupt- und Nebeneisenbahnen, sowie der Grundziige fiir Bau und Betrieb der Local-
eisenbahnen,

dic am 1. Januar d. J. fir das Gebiet des Vereines Deutscher
Eisenbahn -Verwaltungen in Geltung getreten sind, enthalten
gegeniiber der dltern Ausgabe cinige wesentliche Aenderungen
und Neuerungen, deren kurze Besprechung sich empfehlen dirfte.

Zuniichst ist hervorzuheben, dafs dic bisher giltigen be-

sonderen Grundziige fiir Nebenbahnen verschwunden sind und
dafir nunmehr die teehnischen Vereinbarungen auch auf Neben-
bahnen Anwendung finden. In den bisherigen Grundziigen fiir
Nebenbahnen waren bindende Vorschriften nicht enthalten,
nunmehr sind aber die bindenden Bestimmungen der Technischen
Vereinbarungen auch bei Nebenbahnen zu beachten, allerdings
mit einigen z. Th. unwesentlichen Ausnahmen. So wird die
Anbringung von Abtheilungszeichen und Neigungszeigern auf
Nebenbalmen nur empfohlen, nicht verlangt, ebenso das Ver-
“schliefsen oder Bewachen spitz befahrener Weichen und die
Anwendung von Bogen unter 180 ™ Halbmesser, auch ist die
Anordnung von Schiebebithnen mit versenktem Gleise in Haupt-
gleisen nicht unzuliissig, sondern nur zu vermeiden. Soweit fir
Nebenbahnen besondere — von den Hauptbahnen abweichende
und diesen gegeniiber erleichternde — Vorschriften Platz greifen
diirfen, sind diese in den technischen Vereinbarungen durch
liegenden Druck gekennzeichnet. FEs betrifft dies u. A. bei
Bau und Unterhaltung der Bahn die Ilohe der Bettung (3,1),
die Linge der Querschwellen (13,2), die Verwendung von Lang-
schwellen und die Abmessungen eiserner Querschwellen (14,1. 2),
die allgemeine Zulassung holzerner Briicken (16,2), die Be-
stimmungen iiber Schranken (20,1), Warnungstafeln (21,a) und
Einfriedigungen (22), ferner iiber die Neigung und Kriimmungen
(27 und 28), iber die Kronenbreite (31), die Vorschriften iiber
den Gleisabstand, iber Hallen und Bahnsteige auf DBahnhofen
(38 und 47), iber Stellwerksanlagen (42), iber Locomotiv-
Drehscheiben (44), iiber Werkstiitten (65) ete.

Bei den Bestimmungen iiber Bau und Unterhaltung der
Betriebsmittel kommen wesentliche Frleichterungen nicht vor,
dagegen gewiihren die Vorschriften iiber den Betriebsdienst und
das Signalwesen den Nebenbahnen u. A. Erleichterungen be-
ziiglich der Begehung der Bahn (146), der Einstellung von
Schutzwagen (161), der Raum- und Zeitfolge der Zige (167),
fiir das Schieben der Ziige und das Fahren mit dem Tender
voran (170 und 171), beziiglich der zur Verstindigung zwischen

* den Stationen und mit der Strecke erforderlichen Anlagen (180
und 181), der Anwendung von Weichen- und Mastsignalen (184)
und der Signalleine (191); sie befreien ferner von der Ver-
pflichtung, die Locomotive aulser mit dem Fiihrer noch mit
cinem Heizer zu besetzen (179) und beschrinken endlich die
Geschwindigkeit der Zige (168).

Von den Aenderungen und neuen Bestimmungen der tech-
nischen Vereinbarungen sind einige von besonderer Bedeutung.
Bei der Spurweite wird festgesetzt, dals die grofste zuliissige
Spurcrweiterung von 30 ™™ auch bei Beriicksichtigung
— als Folge des Betriebes — eintretenden und zuliissigen Ab-

der

weichungen niemals iiberschritten werden darf, die bei der
Gleisanlage hergestellte Spurerweiterung wird also, da als
Folge des Betricbes Abweichungen von — 3 ™m und + 10 ™
angenommen werden, um letzteres Mafs hinter der gestatteten
grofsten Spurerweiterung zuriickbleiben miissen.  Die Vor-
schriften iiber die Schiencniiberhohung haben in Ueberein-
stimmung mit ncueren Anschauungen die bindende Kraft ver-
loren, auch ist die Bestimmung gefallen, dafs die Schienen-
enden rechtwinkelig abgeschnitten scin sollen. Ebenso tragen
die Empfehlung grofserer Schienen- und Schwellenlingen, kriiftiger
eiserner Querschwellen, keilformiger Unterlageplatten fiir Tolz-
und Eisenschwellen und die Aufgabe des Langschwellenoberbaues
bei Schnellzugstrecken, steilerer Neigungen bei Kreuzungs-
weichen, sowie die Aufstellung von Grundsitzen fir Stellwerks-
anlagen neueren Anschauungen und Erfahrungen Rechnung.

Bemerkenswerth sind ferner die Bestimmungen, welche die
Anlage hoher Bahnsteige fiir zuliissig crkliren und ermiglichen
sollen, sowie die Vorschrift, dafs vor spitzbefahrenen  Weichen,
die aus gekrimmten Gleisen abzweigen, nur dann eine Gerade
von 6™ angeordnet werden soll, wenn die Abzweigung in ent-
gegengesetztem Sinne crfolgt, wihrend bei Abzweigungen in
gleichem Sinne die Kriimmungen mit moglichst grolsen Halb-
messern stetig in einander ibergefihrt werden sollen. Der
Begriindung dieser Bestimmung, dals solche Zwischengerade fiir
das Befahren eher schiidlich als niitzlich wirken, ist unbedingt
zuzustimmen.

Von den Bestimmungen iiber den Bau und die Unterhaltung
der Betriebsmittel haben mehrere entweder iiberhaupt oder in er-
weitertem Umfange bindende Kraft erhalten — also auch fir
Nebenbahnen — so die iber Rider, iiber die Sicherung der
Radreifen, deren Mindeststirke zudem erhoht wurde, gegen Ab-
springen, iber die Handgriffe fir Wagenkuppler, dic Form
der Laternenstiitzen, die Anbringung von Fangvorrichtungen
fir Bremstheile, die durch 1lerabfallen Gefahr bringen konnen,
iiber die Untersuchung der Locomotiven u. s. w.

Bei allen diesen Aenderungen ist das Streben nach
grofserer Einheitlichkeit und nach Erhohung der Betriebssicher-
heit, sowie nach erweiterter Firsorge fiir die Gesundheit und
das Leben der Bahnbediensteten, das sich auch bei mancher
anderen Neuerung zeigt, unverkennbar, und die Eisenbahnen
des Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen werden die da-
fir etwa zu bringenden Opfer im Interesse der guten Sache
um so lieber auf sich nehmen, als sich erfalnrungsgemils auf
die Dauer meist die Forderungen der Betriebssicherheit und
der Wirthschaftlichkeit, besonders bei den Bahnanlagen, decken.

Auf der andern Seite bringt dic neue Ausgabe der tech-
nischen Vereinbarungen auch einige Erleichterungen, dic sich
besonders im Betriebe geltend machen werden. Hierher gehort
vor allem die Bestimmung, nach der in scharfen Kriimmungen
grofsere Wagen-Achsstinde zulissig sind und die Beschrinkungen
der Achsstinde crst bei 500 ™ Halbmesser beginnen, statt wie



bisher bei 600 ™, Das gilt auch, wic schon hier bemerkt
werden mag, fir die Grundziige fir Localeisenbahnen, wo die
Beschriinkungsgrenze von 300 ™ Halbmesser auf 200 herab-
gesetzt ist. Ferner ist in dieser Ilinsicht die zugelassene
griofsere Kolbengeschwindigkeit der Locomotiven zu nennen.

Auch die Grundzige fiir Lokaleisenbahnen haben eine
durchgreifende Umarbeitung erfahren, und da es bisher in den
meisten Liindern an eingehenden gesetzlichen Bestimmungen fiir
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Kleinbahnen, die
hier in allererster Linie in Frage kommen, fehlt, so ist es zur
Forderung der Einheitlichkeit des Kleinbahnwesens dringend
zu wiinschen, dafs die vom Vereine herausgegebenen Grundziige
weitgehende Beachtung finden. .

Die neue Ausgabe der Grundzige unterscheidet sich von
der dltern u. A. wesentlich dadurch, dafs sie der Anlage von
Zahnstangenbahnen weitgehende Riicksicht triigt, fir Schmal-
spurbahnen bis zu 600 ™ Spur herabgeht, und bei Vollspur-
balnen zwischen unbeschrinktem und nur theilweisem Ueber-
gange der Giterwagen der Hauptbahnen auf die Lokalbalhn
unterscheidet.  Denn wihrend lei theilweisem Ucbergange nur

cin Raddruck bis 5000 kg zulissig sein soll, und nur eine
Tragfihigkeit der Schienen fiir mindestens 4300 kg Raddruck
verlangt wird, erhohen sich diese Werthe bei unbeschrinktem
Giterwageniibergange auf 6000 kg. Endlich tragen die Grund-
ziige auch dem etwaigen Uebergange der Hauptbahngiiterwagen
auf Rollschemeln Rechnung und bemessen hierfir die Trag-
fiilhigkeit des Gleises auf mindestens 3500 kg Raddruck.

Fine ganze Reihe von Aenderungen und neuen DBe-
stimmungen suchen die Betriebssicherheit, sowie die Sicher-
heit der Reisenden und DBediensteten zu fordern, z. Th. in
enger Anlehnung an die technischen Vereinbarungen. Iis kann

daher auf das hieritber schon Gesagte verwiesen werden.

Neben der schon erwiihnten FErleichterung in der Zu-
lassung grolserer Achsstinde in scharfen Bogen ist noch eine
erhebliche Betriebserleichterung in den neuen Vorschriften
itber die Zahl der zu bedienenden Bremsen festzustellen.

Mogen die neuen technischen Vereinbarungen und Grund-
ziige in demselben Malse das mitteleuropiische Eisenbahnwesen
fordern, wic die alten das gethan haben. Blum.

Nachrufe.

Julius Weidtmamn .

Gegen Ende des verflossenen Jahres starb zu Dortmund
der frithere Ober-Maschinenmeister der Koln-Mindener Eisenbahn
und spiitere Director der Maschinenfabrik »Deutschland« zu
Dortmund, einer der Minner, welche unser Eisenbahn-Maschinen-
wesen von seinen ersten Anfingen an entwickelt haben und so-
mit unserm Eisenbahnwesen auf das engste verbunden -erscheinen.

1821 zu Neuwied geboren und Schiiller der Realschule
I. Ordnung zu Koln bis 1836, besuchte Weidtmann bis 1839
das Gewerbe-Institut in Berlin als Schiller Beuth’s, um in
dem jugendlichen Alter von nur 17 Jahren als erster Ingenieur
bei der Magdeburg-Hamburger Dampfschifffahrts-Gesellschaft ein-
zutreten. Auf Grund eines Stipendiums arbeitete Weidtmann
dann 1842 bis 1844 bei Penn & Sohn in Greenwich, und
trat 1845 nach einer Reise durch England als Leiter des
Maschinenwesens bei der Koln-Mindener Gesellschaft ein. In
dieser Stellung hat Weidtmann in hervorragender und ziel-
bewulster Weise in die Entwickelung des Eisenbahnmaschinen-
wesens eingegriffen und die leitende Stellung, welche die Koln-
Mindener Gesellschaft auch auf diesem Gebiete stets eingenommen
hat, verdankt sie vorwiegend seiner Einsicht und Thatkraft.

1850 nahm er als Vertreter seiner Gesellschaft an der
Versammlung von Eisenbahntechnikern in Berlin thiitigen An-
theil, welche von der Hannoverschen Regierung einberufen auf
Grund des. bekannten Mohn-Funk’schen »Promemoria« iiber
die Mafsregeln zu berathen hatte, die zur Erzielung einer ein-
heitlichen Ausgestaltung der sich mehr und mehr zu einem ge-
schlossenen Netze entwickelnden Eisenbahnen zu treffen seien,
der Versammlung, welche bekanntlich zuniichst die Vereinigung
deutscher Eisenbahn - Techniker und aus dieser heraus die

Grindung des Vercins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zur
Folge hatte.

1848 war Weidtmann als Leiter der von ihm erbauten
Hauptwerkstiitten nach Dortmund {ibergesiedelt, 1856 leitete er
die Einrichtung des Eisenwerkes fiir die Kolner Rheinbriicke,
und dann mit L.ohse die Ausfihrung des beriihmten Bauwerkes.
1853 wurde er mit Wohler, Weishaupt, Malberg und
Rohrbeck vom preufsischen Ministerium mit der Priifung der
bis dahin vorbandenen, zum Theil wenig befriedigenden Loco-
motivarten und der Aufstellung von Grundsiitzen fiir den Bau
von Locomotiven beauftragt. Die Versuche ergaben die grolste
Giite auf Seite der Borsig’schen Locomotive »Iavele, ins-
besondere auch gegeniiber den englischen Locomotiven, und die
aufgestellten Grundsiitze, welche lange malsgebend blieben, ge-
horen zu den wichtigsten Entwickelungsgrundlagen unseres heu-
tigen Locomotivbaues.

Die Griindung der Maschinenfabrik »Deutschland« fillt in
das Jahr 1872, Die Bauanstalt war fir Werkzeugmaschinen
und Eisenbahnbedarf bestimmt und hat stets dic gediegensten
Geschiftsgrundsiitze bewahrt. Nur so ist es wohl zu erkliren,
dafs das kaum fertige Werk den erschiitternden geschiftlichen
Niedergang von 1873 zu ertragen im Stande war und trotz
grolser Schwierigkeiten zur Blithe gelangte. 1882 trat Weidt-
mann in den Ruhestand. '

Dals ein Mann von solcher Thatkraft, Arbeitslust und
technischem Unternehmungsgeiste seinen Untergebenen und Ar-
beitern ein anregender und zugleich gerecht urtheilender Vor-
gesetzter sein mulste, liegt in den hohen Eigenschaften unmittel-
bar begriindet. Weidtmann war zugleich auch weit entfernt
von Einseitigkeit, wie seine Erfolge auf dem Gebiete des Tarif-
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wesens zeigen., Ihm ist es in erster Linie zu danken, dafls trotz
entgegenstehender Anschauung vieler Verwaltungsbeamten schon
friith billige Tarife fiur Massengiter eingefiihrt wurden, so ver-
trat er schon im Jahre 1860 in seiner Schrift »Billige Frachten
auf Eisenbahnen« den »Einpfennigtarif« fiir den Centner Kohle
und die Meile und drang auch darch, ohwoll eine hartniickige
Gegnerschaft einen bedeutenden Verlust fir die Eisenbalinen
aus diesem Frachtsatze herausrechnete.

In Weidtmann ist wieder ein griindlicher Kenner des
Lisenbahnwesens von uns gegangen, dessen Erfahrung noch auf
cigene Anschauung aller Entwicklungsstufen
Ehre sei seinem Andenken gezollt !

gegriindet war.

Ferdinand Wirtz .

Am 27. April d. J. warde ein Mann seiner Familie, seinem
Bernfe und seinen vielen Freunden durch den Tod entrissen,
der den meisten Lesern des Organ fiir Eisenbahnwesen, wenn
auch zum Theil nur dem Namen nach, bekannt gewesen sein
diirfte, Ilerr Ferdinand Wirtz in Darmstadt, Inhaber der
lithographischen Kunstanstalt gleichen Namens.

Seit dem Jahre 1864, also so lange, als das »Organ«
Fachblatt des Vereines Deutschier Iisenbahn-Verwaltungen ist,
mit der Ilerstellung der lithographischen Tafeln zu dieser Zeit-
schrift betraut, hat der Verstorbene die grolsartige Entwicke-
lung des Fisenbahnwesens in den letzten dreilsig Jahren als
gewissenhafter Zeichner und darstellender Kiinstler zugleich mit

erlebt und manche der vielen Erfindungen und Verbesserungen
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, die in dieser Zeit so
zahlreich erfolgten, sind durch seine Meisterhand, oder von in
seiner Schule herangebildeten tiichtigen Mitarbeitern unter seiner
bewiibrten Leitung und Verantwortlichkeit auf den Stein ge-
zeichnet und so der Iachwelt bekannt gemacht worden.

Die allseits anerkannte musterhafte Darstellung und die
bis in’s Kleinste gehende saubere Ausfilhrung haben seiner An-
stalt und vor allem seiner Person cinen verdienten Ruf in eisen-
bahntechnischen Kreisen erworben und manch umfangreiches
Tafelwerk triigt die Firma Ferdinand Wirtz.

Minner der Praxis im In- und Auslande ebenso wie auch
die an den Hochschulen wirkenden Fachminner fanden in Wirtz
einen immer zuverldssigen Vermittler fiir die zeichnerischen
Darstellungen zu ihren Arbeiten, fiir die er sich im Laufe der
Zeit ein hohes technisches Verstindnis anzueignen gewulst hatte.

Mitarbeiter und Schriftleitung des »Organ« haben die Vor-
ziige sciner Arbeiten und die Leistungsfihigkeit seiner Anstalt
im Laufe von iiber drei Jalrzehnten erprobt und die fach-
gemiifse Durchfithrung auch der schwierigsten Aufgaben an-
erkannt.

Von bescheidenem Charakter und liebenswiirdigem Wesen
hatte Wirtz, der nach langem unc schwerem Leiden nach
zuriickgelegtem 73. Lebensjahre starb, sich ganz seinem Berufe
hingegeben — sein Andenken wird bei Allen, die mit ihm
verkehrten, in Ehren lLewalrt bleiben.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Erorterungen iiber die Bestimmungen des § 74 der Technischen Vereinbarungen iiber den Bau
und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen vom Jahre 1897, betreffend
die Abmessungen der Achsen. '

Bearbeitet von V. Schiitzenhofer, k. k. Oberbaurath zu Wien.

(Hierzu Zeichnungen auf Tafel XV.)

Im § 75, Absatz 1 der Technischen Vereinbarungen vom
Jahre 1889 iiber » Abmessungen der Achsen« sind die zulissigen
Mindestmafse der Schaft- und Schenkelstiirken von Giiterwagen-
und Tenderachsen fiir bestimmte DBelastungen und beziiglich
der Durchmesser in der Nabe nur fir 2™ Entfernung der Achs-
schenkelmitten, beziiglich der Schenkeldurchmesser nur fir
einige Schenkellingen angegeben.

Nach Absatz 4 und 5 sind fir abweichende Verhiltnisse
(geringerer Abstand der Achsschenkelmitten, kleinere oder
grifsere Schenkellingen) dicse Mafse »entsprechend« zu ver-
mindern oder za vergrolsern.

Die Angaben der Tabelle in § 75 konnten jedoch in den
wenigsten Fillen unmittelbar beniitzt werden, da sie nur aus-

nahmsweise mit den in Frage kommenden Belastungen und Ab-
messungen ibereinstimmten. Ferner war ein Linschalten von
Zwischenwerthen nicht ohne Weiteres angiingig und erforderte
die Ermittelung der zuliissigen Belastungen oder Malse aus
der vorerwiihnten Tabelle fir abweichende Verhiltnisse um-
stindliche Rechnungen.

Es wurde daher als zweckmiilsig crachtet, lediglich die
zulissigen Inanspruchnahmen der Achsen in den
Naben und Schenkeln fiir verschiedene Wagen- und Material-
gattungen bei ruhender Belastung vorzuschreiben.

Zu diesem Zwecke wurden die Inanspruchnahmen, welche
den Bestimmungen des bisherigen § 75 zu Grunde liegen, er-
mittelt.

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
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Bezeichnet in Textabb. 1

Q die auf die Achse einwirkende ruhende Belastung,

d den Durchmesser der Achsschenkel,

1 die Linge der Achsschenkel,

D den Durchmesser in der Nabe, gemessen in der Laufkreis-
Ebene, ’

L die Entfernung der Achsschenkelmitte von der Laufkreis-
Ebene,

s die zuldssige Inanspruchnahme der Achse im Schenkel,

S .“ ' ’ » in der Nabe,

(simmtliche Malse in cm und kg)
Q 1 Gr

aus 2) . . 8= -——

Hiernach ergeben sich fir die in dem friheren § 75,
Absatz 1 angegebenen Belastungen und Abmessungen die in
der nachfolgenden Tabelle verzeichneten Werthe der Material-
Beanspruchung.

Achs- Achsschaft
Belastung . fiir Achsschenkel
200-150
L _ "—2— g
Q D =25 d 1 .
S o
kg | cm kg pro cm? cm cm i pro om2
4300 10,0 547 6,2 15,0 689
5000 10,5 550 6,6 15,6 691
5800 110 555 7.0 16,2 696
6600 11,5 553 74 16,6 688
7500 12,0 553 78 17,0 684
8500 12,5 554 8,2 174 683
9600 13.0 556 8,6 17,8 684
10700 13,5 554 9,0 18.2 680
12000 14,0 557 9,4 18,5 681
13200 145 501 9,8 18,8 671
Um eine Einschrinkung der bis nun zulissigen Achs-

belastung zu vermeiden, wurden in den neuen Bestimmungen

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV. Band.

die hochsten der so berechneten Inanspruchnahmen aufgerundet
vorgeschrieben. ks wurde auch als entsprechend erkannt, bei
der unter Annahme einer ruhenden Belastung vorzunehmenden
Ermittelung der erforderlichen Achsstiirken fur die Nabensitze
eine geringere Inanspruchnahme zu Grunde zu legen, als
fir die Achsstummel, um hierdurch den in den Nabensitzen
sich geltend machenden Einwirkungen der bei bewegtem Fahr.
zeug auftretenden Radflantschendriicke Rechnung zu tragen.
Die in den Absiitzen 2 und 3 bisher fiir die verschiedenen
Wagen- und Materialgattungen vorgeschricbenen percentuellen
Verminderungen der zuliissigen Inanspruchnahme wurden nach
den gewonnencn Erfahrungen als entsprechend befunden und
wurden in die neuen Vorschriften folgende Maximal - Material-
Inanspruchnahmen aufgenommen :

Zuliissige
Inanspruchnahme

Gattung der Achsen m in
Schenkel [der Nahe

kg pro cm?

Giiterwagen und Tenderachsen aus Flufsstahl 700 560
» ,, ” aus Schweilseisen 590 470
(um 1690/p vermindert)
Achsen fiir Personen-, Post-}a“s Flufsstahl 560 450
-und Gepiickwagen .
aus Schweilseisen 470 380

(um weitere 200/g vermindert)

Auf Grund der vorstehenden Erwiigungen wurden die Ab-
siitze 1, 2 und 3 des § 75, neu § 74, wic folgt festgestellt:
§ 74.

1. Giiterwagen und Tenderachsen aus gutem Flufsstahi
miissen im Schenkel und in der Nabe solche Abmessungen
haben, dafs dic auf die Mitte der Achsschenkel einwirkende
ruhende Belastung eine Biegungsbeanspruchung im Achsschenkel
von hochstens 700 kg, in der Nabe von hochstens 560 kg auf
ein qem bewirkt (vergl. Bl IV), Zur DBestimmung des er-
forderlichen Durchmessers in der Nabe ist hierbei als Ilebels-
arm die Entfernung der Achsschenkelmitte von der Laufkreis-
ebene des Rades anzunehmen (vergl. Blatt II).

2. Bei Anwendung von Schweilseisen sind die angegebenen
Biegungsbeanspruchungen im Schenkel auf 590 kg, in der Nabe
auf 470 kg auf ein gqem zu vermindern.

3. Die Achsen der Personen-, Gepiick- und Postwagen sind
der grofseren Sicherheit wegen bei Verwendung von gutem Fluls-
stahl im Schenkel mit hochstens 560 kg, in der Nabe mit
hochstens 450 kg fiir ein gem, bei Verwendung von Schweifs-
eisen im Schenkel mit nicht mehr als 470 kg, in der Nabe
mit nicht mehr als 380 kg fiir e¢in qem zu beanspruchen (vergl.
Blatt IV).

Zur bequemen Anwendung dieser Vorschrift wurde in
Blatt IV der Technischen Vercinbarungen eine Schaulinien-
darstellung aufgenommen, aus welcher die fraglichen Mafse und
Belastungen mit hinreichender Genauigkeit unmittelbar entnommen
werden konnen.

Bei dieser Schauliniendarstellung sind Curven vermieden.

5. Heft 1897. 16
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Die Funktionslinien erscheinen als gerade Linien und wurde
dies in der nachstehend erorterten Weise erreicht.
Aus Gleichung 1) bezw. 2) folgt

1 8
d3 B (T . —l> Q
bezw. D3 = (% —L) Q.

Betrachtet man d3 = x

und D% = X als Abscissen
und Q als Ordinate eines rechtwinkeligen Coordinatensystems,
ind
50 sine X = <— _1> Q . .v.. 3)
X = ( LI Ne. ... .. 4)

diec Gleichungen gerader leen, welehe durch *den Ursprung
des Coordinatensystems gehen und deren Richtungen gegeben
sind durch die Cofficienten

(2 ) (3 20)

Jeder bestimmten Schenkellinge | bezw. Entfernung L. der
Schenkelmitte von der Laufkreisebene entspricht cine bestimmte
gerade Linie. Die Ordinate eines beliebigen Punktes einer
solchen Geraden giebt die zulissige Achsbelastung (Q) fiir einen
Durchmesser im Schenkel (d) bezw. in der Nabe (D), welcher
durch die Abscisse desselben Punktes gegeben ist.

Um die Abscisse und Ordinate eines solchen beliebigen
Punktes leicht ablesen zu konnen, ist in der Schaulinien-
darstellung eine wagerechte und cine senkrechte Linientheilung
durchgefiibrt (vergl. Tafel XV). Auf der Ordinatenachse sind
niimlich die Achsbelastungen von 0 bis 15000 kg nach einem
beliebigen Malfsstabe aufgetragen und durch die Theilpunkte
dic Wagrechten gezogen, ferner sind auf der Abscissenachse
die Werthe x und X (d. h. die dritten Potenzen der in Frage
kommenden Durchmesser d und D) gleichfalls nach einem be-
licbigen Mafsstabe aufgetragen, bei jedem Streckenende der zu-
gehorige Durchmesser angeschrieben und eine Senkrechte gezogen.

Werden die bei einer Belastung von 15000 kg fir die
verschiedenen 1 und L sich ergebenden dritten Potenzen der
Durchmesser d bezw. D auf der der Belastung von 15000 kg
entsprechenden Wagrechten aufgetragen und hierauf die End-
punkte der aufgetragenen Strecken mit dem Ursprunge des
Coordinatensystems geradlinig verbunden, so konnen aus dem
so erstellten Linienplan fiir die Belastungen von 0 bis 15000 kg
alle zulissigen Achsschenkel- und Schaftstirken oder bei ge-
gebenen Schenkel- oder Nabendurchmessern die zuldssigen Be-
lastungen ohne Weiters abgelesen werden.

Die Strahlen des Schema wurden in Blatt IV der Technischen
Vereinbarungen fiir Achsen aus Flufsstahl cingezeichnet, weil
Achsen aus diesem Material am hiufigsten in Frage kommen.

Fir Giiterwagen- und Tenderachsen ergiebt sich bei einer
Achsbelastung von Q = 15000 kg fir die Schenkeldurchmesser
aus Gleichung 3)

x = d3 = 54,5681
fir die Nabendurchmesser aus Gleichung 4)
X=D%=136,418 L.

| oder in den Naben erhalten.

Da Schenkellingen unter 10 em und iiber 30 cm und Ent-
fernungen L der Schenkelmitten von der Laufkreisebene unter
15 cm und iber 27 em selten vorkommen, so wurden nur dic
diesen Grenzwerthen zukommenden Durchmesser bezw. die
dritten Potenzen derselben berechnet. Die Zwischenwerthe sind
durch einfache Theilung erhalten, da sie den Liingen 1 und L
direct proportional sind.

Es ergiebt sich fir

l=10...... a3 = 546 =a,
=380 ...... d,*= 1637 = b, ferner

fir L=15...... D3 = 2046 = A,

o Ly=27 ..... . D,%=3683 =B.

Dic Endpunkte der Strecken a, b, A und B, welche in.
Tafel XV auf der Wagrechten fiir 15000 kg in dem fiir die
dritten Potenzen der Durchmesser gewihlten Malsstabe aufgetragen
sind, wurden mit den Buchstaben a, b, A bezw. B bezeichnet.

Der Abstand b—a ist in 20 gleiche Theile,
” ” B—A FE I B 12 b3) b3]
getheilt und sind von den Endpunkten und den Theilpunkten
die Strahlen zum Ursprung des Coordinatensystems gezogen.

Um die Schaulinien auch zur Ermittelung oder Beurtheilung
der zuliissigen Belastungen und Abmessungen von Achsen fir
Personen-, Post- und Gepickwagen aus Flulsstahl, oder fir die
verschiedenen Achsen aus Schweifseisen beniitzen zu konnen,
sind nur die Malsstabeinheiten fiir die Hohen im umgekehrten
Verhiltnis zu den gestatteten beziiglichen Inanspruchnahmen zu
nehmen, nachdem die zuliissigen Belastungen der Inanspruch-
nahme einfach proportional sind.

Es werden diese Maflsstiibe mit hinreichender Genauigkeit
bestimmt, wenn die Ordinatenhihe, welche bei Giterwagen- und
Tenderachsen aus Flufsstahl einer Belastung von 15000 kg ent-
spricht, gesetzt wird:
fir Personen-, Post- und Gepiickwagenachsen aus

Flufsstahl . . . . . . = 12000 kg,
fiur Giterwagen- und Tendelachsen aus Schwelfs-

eisen . . . . . = 12600 kg,
fir Personen-, Post— und Gepackwagenachsen aus

Schweilseisen . . . = 10100 kg.

In Blatt IV der Techmschen Verembalungcn ist fiir Per-
sonecn-, Post- und Gepiickwagenachsen aus Flulsstahl der Hoken-
malsstab auf der rechten Seite des Graphicon gezeichnet. Auf
Tafel XV sind auch die beiden iibrigen Hohenmalsstibe dargestellt.

Absatz 4 des neuen § mulste zum Theil wegen des Wort-
lautes der neuen Absitze 1—3, zum Theil zur Erzielung einer
priiciseren Fassung abgeiindert werden.

Absatz 5 des neuen § entspricht mit geringfiigigen Er-
giinzungen dem alten Absatz 6. Diese den neuen § ab-
schliefsenden Absitze lauten wie folgt:

4. Bei Verminderung des Durchmessers auch nur ecines
Achsschenkels durch Abniitzung unter diese berechneten Mafse
ist die Achse fir Wagen mit entsprechend geringever Achs-
belastung zu verwenden oder aufser Dienst zu setzen.

5. Wagen- und Tenderachsen diirfen keine Ansitze an
Bei allen Achsen sind scharfe
Ansiitze zu vermeiden.



109

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Neue Strafsenbahnschiene fiir New-York.
(Engincer 1897, Jan, I, 8. 78, Mit Zeichnung).

Wiihrend bekanntlich die ilteren amerikanischen Stralsen-
bahnschienen innen am Fahrkopfe blos einen wagerechten, den
Boden der Spurrinne bildenden Flansch, aber keine innere,
seitliche Begrenzung der Rinne haben, an den das Pflaster
dann in gleicher Hohe anschlielst, so dafs also keine eigent-
liche Spurrinne, sondern nur eine Spurkante entsteht, ist diese
neue Schiene fiir New-York eine richtige Rillenschiene, die
aber doch von den bei uns iiblichen Querschnitten nicht un-
wesentlich abweicht. Die sehr starke Schiene wiegt 49 kg/m
und ihre Hauptabmessungen sind die folgenden :

Hohe 178 m», Fuflsbreite 127 ™o, Stegdicke 11 ™™, Bolzen-
lochdurchmesser 29 ™ ganze Kopfbreite 140 ™™, Fahrkopf-
breite 51 ™™, Spurrillentiefe 29 mm,

Der Steg sitzt ganz unter dem Falrkopfe, sodafs die
eine Flanke grade durch die Fahrkante geht, der Fufs sitzt
mitten unter dem Stege; da nun der innere Rillenflansch von
der TFahrkante 89 ™™ vyorspringt, ein Fulsflansch aber nur
', (127 — 11) = 58 ™™ breit ist, so springt der innere Flansch
oben 89 — 58 =31 " gegen den Fufs war, was den Ein-
druck starken Ueberhiingens des Querschnittes nach innen her-
vorruft und bei Belastung der Flanschkante durch schweres
Strafsenfulrwerk die Standsicherheit ungtinstig beeinflulst. Die
Falrkante des Fahrkopfes ist nicht lothrecht, sondern leicht
pach unten und aufsen geneigt, die Spurrille verliuft nach
aufsen gleich von der Fahrflanke in einem /-Bogen, sodafs der
Querschnitt sich einem Dreiecke nithert und die Rille keinen
wagerechten Bodentheil besitzt. Diese flach verlaufende Rillen-
form ist gewihlt, um Stralsenfubrwerken das Loskommen von

Uebrigens sind folgende Eigenthiimlichkeiten hervorzu- | der Rille zu erleichtern. Die Schiene ist far Seil-, elektrischen
heben. und Pferdebetricb bestimmt.
. Maschinen- und Wagenwesen.

3/, gekuppelte Verbund-Personenzug-Lokomotive der franzisischen
Siidbahn,
(Revue géndrale des chemins de fer 1896, September, XIX, S. 135.
Mit Abbildungen).

Auf der 277 km langen Strecke DBéziers-Neussargues, die
bei zahlreichen Krimmungen von 300 bis 400 ™ Talbmesser
auf etwa ein Drittel ihrer Liinge aufsergewohnliche Steigungen
von 1:37 bis 1:30 aufweist, erhielt die bislamg verwendete
8/, gekuppelte Zwillingslocomotive fir die starken Steigungen
Vorspann derselben Gattung. Neuerdings hat die Elsiissische
Maschinenbauanstalt zu Belfort eine 3/ gekuppelte Verbund-
Locomotive gebaut, die auf einer Steigung von 1:30 100t mit
einer Geschwindigkeit von 30 km/St. befordern, auf ebenen
" Strecken dagegen eine Geschwindigkeit von 80 km/St. erreichen

soll. Die Hauptabmessungen sind folgende:

Cylinderdurchmesser 350 und 550 mm
Kolbenhub 640 «
Triebraddurchmesser e 1600 «
Laufraddurchmesser des Drehgestelles . 850 «
Achsstand des Drehgestelles . 2000 «
Gesammtachsstand 7600 «
Kesseldurchmesser 1380 «
Anzahl der Serve-Rohre 111 «
Linge der Serve-Rohre 4100 «
Aeufserer Durchmesser 70 «
Rostfliiche . co. 2,46 qm
Ileizfliiche der Feuerkiste . 12,41 «

« der Heizrohre (aufsen) 100,07 «
Triebachslast . . . . . 41,700 kg
Betriebsgewicht , . . 57,500 «

Am Kessel, der fiir einen Dampfiiberdruck von 14at be-
stimmt ist, sind die Quernihte in doppelter Vernietung, die
Lingsniihte mit doppelter Laschenverbindung und zweireihiger
Vernietung ausgefiihrt. Die beiden Hochdruckeylinder liegen
nach 1:14 geneigt hinter dem zweiachéigen Drehgestelle aufsen
und wirken auf die mittlere, die innenliegenden Niederdruck-
Cylinder auf die vordere Triebachse. Die besondere Gestaltung
der Steuerungsvorrichtung gestattet in einfacher Weise, die
Fiilllungsgrade an beiden, mit Walschaert-Steuerung ver-
sehenen Cylindergruppen sowohl gleichmiifsig, als auch unab-
hiingig von einander zu veriinderu.

Da die Locomotive auf starken Gefillen mit Gegendampf
arbeiten soll, sind Einrichtungen getroffen, welche das Ausblas-
robr mit sehr nassem Dampfe versorgen. Dieser wird von den
Niederdruckeylindern eingesaugt und in den Zwischenbehilter
gedriickt, von wo ihn die Hochdruckecylinder in den Kessel
zuriickdriicken.  Damit durch das Zusammendricken keine
Ueberhitzung des Dampfes eintritt, wird anch der Zwischenbe-
hiilter mit einem Gemische von Wasser und Dampf gespeist.

Von demselben Werke sind ferner fir die Bef¢rderung
der Schnellziige auf der Strecke Toulouse-Bayonne zwei Locomo-
tiven ganz gleicher Bauart, nur mit 1750 ™" Triebraddurch-
messer geliefert, die auf giinstigen Strecken eine Geschwindig-
keit bis 90 km/St. erreichen sollen. F—r.

Die Yerwendung voun Prefsluft in der Werkstéitte Topeka der Atchison,
Topeka und Santa Fe-Baln,
(Railroad Gazette 1897, Januar, S. 40, April, 8. 234. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 11 auf Tafel XIV,
Unter den Werkstiitten der nordamerikanischen Eisen-
bahnen, welche Prefsluft zur Uebertragung der Betriebskraft
16*



110

verwenden *), ist die Werkstitte Topeka der Atchison, Topeka
und Santa Fe-Bahn eine der am vollkommensten eingerichteten.

Die Prefsluft wird durch eine Zwillingsdampfmaschine mit
Cylindern von 508" und 1219 ™™ Kolbenhub geliefert, deren
Kolben mit den 406 und 711" Durchmesser haltenden
K‘olbcn der Luftverdichtungsceylinder durch gemeinsame Kolben-
stangen verbunden sind. Die Luftverdichtungseylinder sind mit
Wassetmantel versehen. Zuniichst wird die Luft im grofsen
Cylinder auf 2at geprelst und dann nach Durchstromen eines
zwischen den Luftcylindern angeordneten Kihlers im kieinen
Cylinder auf 7at Pressung und in einen Sammelbehilter ge-
bracht, von welchem sie dureh eine 152 ™m weite Hauptrohr-
leitung den verschiedenen Verbrauchsstellen zustrémt,

Aulser Baird’s Stehbolzenabschneider, Stehbolzenbrecher
und tragbarer Bohrmaschine mit drehendem Kolben **), mittels
welcher ein Satz von 200 Heizrohren an beiden Lnden in
5 Stunden aufgewalzt werden kann, sind folgende in Abb. 6
bis 11, Taf, XIV dargestellte Einrichtungen besonders hervorzu-
lieben :

Abb. 6, Taf. XIV zeigt das Organ 1897, S. 65 bereits
beschriebene, durch DPrefsluft betriebene Ilebezeug.  Sein
Haupttheil, das schmiedeeiserne Rohr A, ist nicht, wie in
der Werkstitte Omaha innen mittels Hindurchtreibens eines
Dorves geglittet, sondern unbearbeitet gelassen; die Kolben-
dichtung durch Leder und Gummi hat sich auch in diesem
Falle als geniigend gezeigt.

*) Vergl. Organ 1897, S. 65.
**) Organ 1897, S. 65.

Bet

Acetylen - Beleuchtung (ranzisischer Eisenhahn-Wagen.
(Zeitschrift fir Bcrg-,. Hiitten- und Maschinen-Industrie 1897, S. 41.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 Tafel XIV.

Die Lyoner Eisenbahn-Gesellschaft hat nach einer Reihe
von Laboratoriums -Versuchen zuerst Juni 1895 die Acetylen-
Jeleuchtung in Eisenbahn -Wagen versuchsweise eingefiihrt, an-
fangs 1896 folgte die Ostbahn mit einem Gaserzeuger von
Bullier in den Ziigen Paris-Gretz und Paris-Nancy. Der Zug
des Prisidenten der Republik wurde bei einer Fahri in’s siid-
ostliche Frankreich ebenso erleuchtet und die Westbahn ver-
wendet das Gas zwischen Paris und Auteuil.

Die Lyoner Gesellschaft befestigte einen Behillter von
1001 mit Gas von 8 at Spannung an einem Packwagen des
Schnellznges Paris-Lyon, der Verbrauch zweier Lampen Dbetrug
je 12 1/St.

Die Ostbahn brachte Behilter von 430 1 fir 7 at Spannung
an zwei Wagen I. Klasse an, welche aus dem Gaserzeuger von
Bullier gefiillt werden. Dieser ist in Abb. 12, Taf. XIV dar-
gestellt. Der Behilter a mit der Entleerungsioffnung ¢, f und
dem Wasserablafshahne d wird durch die verschraubbare Oeffuung
g, h etwa zu zwei Dritteln mit Wasser gefiillt, der Deckel m
des Aufsatzes b wird abgeschraubt und der Korb ¢ mit Calcium-
carbid gefiillt. Ist n wieder festgeschraubt, so kann ¢ an der

Abb. 7 bis 9, Taf. XIV zeigen eine bewegliche Nietmaschine,
deren Wirkungsweise ohne weitere Beschreibung verstindiich
ist. Sic wird an einem Krahne aufgehiingt und leistel nament-
lich Lei dem Vernieten der Drehgestellrahmen gute Dienste.

TFiir die Ausfiihrung siimmtlicher Kesselnietungen dient
eine fest aufgestellte Nictmaschine, deren Cylinder zwei auf der-
selben Kolbenstange sitzende, aber durch eine Zwischenwand
von einander getrennte Kolben enthilt. Je nachdem leichte
oder schwere Arbeit in Frage kommt, wirkt die Prelsluft auf
einen oder beide Kolben, wodurch ein sparsamer Luftverbrauch
erzielt wird. Hervorzuleben ist, dals bei den Prelsluft-Niet-
maschinen der erste Theil des Hubes rasch erfolgt, um eive
ortliche Wirkung auf den Nietkopf auszuiiben und die zu ver-
bindenden Theile zusammenzupressen, wiihrend zum Schlusse
ein mit grofser Kraftiulserung verbundenes langsames Vorgehcn
des Nietstempels ein genaues Ausfilllen der Nietlocher bewirkt.

ADbb. 10 und 11, Taf. XTIV zeigen die Organ 1897, S. 66
bereits beschriebene fahrbare Wagenwinde.

Als Vortheile der Verwendung von Prefsluft zur Ueber-
tragung der Betriebskraft [iir Werkstiitten giebt die Quelle an:
gegeniiber der Verwendung von Prelswasser die leichtere Hand-
habung, die Ersparung einer besonderen Riickleitung und den
Umstand, dafs eintretende Undichtigkeiten nicht so stdrend
wirken; gegeniiber der Verwendung von Dampf das Kiihlbleiben
and die daraus sich ergebende bessere Handhabung der Werk-
zeuge, endlich gegenitber der Verwendung elektrischen Stromes
die Upgefihrlichkeit, anch fir ungeiibte Arbeiter. —k.

rieb.

Stange n durch die Stopfbiichse o gesenkt und mittels der
Druckschraube p in jeder Lage festgestellt werden. Nun wirft
man einige Stiicke Calciumcarbid durch g in's Wasser und
schraubt h zu, Das entwickelte Gas tritt durch i in den
Wasserabschieider k mit der Wasserschraube s, die Luft vor
sich her austreibend, so lange s und der Hahn 1 im Fillrohre r
fir die Wagenbehilter offen sind. Wenn alle Luft ausgetrieben
ist, schlielst man auch s und 1 und senkt nun den Korb ¢ nach
Mafsgabe der von einem Druckmesser angezeigten Gasspannung
nach und nach in’s Wasser ab. Steigt die Spannung zu stark,
so lifst man durch d etwas Wasser ab. Das Gas wird durch
den reichlichen Wasservorrath gekiihlt, doch ist nach Abb. 13,
Taf. XIV noch cine besondere Kithl- und Trocknungsanlage mit
dem Erzeuger verbunden. Der Behiilter a ist durch das Rohr d
mit dem Trockenbehiilter h, mit Chlorcalcium oder Schlacken-
wolle gefillt, verbunden, welcher von dem Kihlraume f mit
der Kihlschlange e umgeben ist. Von hier geht das Gas
trocken, gereinigt und gekiihlt in den durch i angeschlossenen
Wagenbehilter k.

Das so bebandelte Gas bedingte eine Reinigung der Brenner
nach je drei bis vier Tagen, bewihrte sich sonst gut.

Bei einer diejenige des Oelgases um das 4,5 fache iiber-
treffenden Leuchtkraft konnte man Oelgaslampen von 25 1/St.
Verbrauch durch Acetylenbrenner von 12 1/St. ersetzen, indem



man dabei noch eine Steigerung der Lichtstirke von 0,7 Carcel
auf 1,5 Carcel erzielte,

Nach Versuchen von Dumont und Hubon bei der Ost-
babn mit Manchester-Brennern mit zwei gegen cinander geneigten
Oeffnungen, welche eine rechtwinkelig zur Achse der Oeffnungen
stehende Schmetterlingslamme geben, crhielt man auf Brennern
von 25, 15 und 10 I/St. Verbrauch bei verschiedenen Gas-
spannungen die folgenden Verbiiltnisse zwischen Verbrauch und
Lichtstiirke : ’

Lichtstirke: Verbranch fiir 1 Carcel:
< 1 Carcel 8,5 1/St.

1—2 8,0 ,,

2—5 7,5
5—10 7.0
> 10 v 5,56 ,,

Dabei wurden auch die folgenden Preis- Angaben feost-
gestellt :
1 Manchesterbrenner mit 12 1/St. Verbrauch an

Acetylen giebt 1,5 Carcel und kostet . . 0,0144 M/St.

R

1 Ruabollampe mit 20 g/St. Oelverbrauch kostet

mit Docht und Glisern . . . . . . 0,0105 M/St.
1 Petroleumlampe mit 20 g/St. Petroleum-Ver-

brauch kostet ohne Docht und Gliser. . 0,0093 M/St.
1 Oeclgasbrenner mit 25 1/St. Gasverbrauch kostet 0,0145 M/St.
1 Gliblampe von 10 Kerzen kostet . 0,0224 M/St.

Die Acetylenbeleuchtung ist also nicht theuerer, als die
bisher beste durch Oelgas bei erhohter Lichtstirke und ganz
weilser, stetiger I'lamme. Geschwindigkeit und Stofse sind ohne
Einflufs auf das Licht, bei dem man an allen Stellen des Ab-
theiles bequem lesen kann.

Wenn der Preis des Calciumcarbids unter 320 M/t sinkt,
so stellt sich die Acetylenbeleuchtung fiir Wagen und Bahnhife
billiger, als die bisherigen Beleuchtungsarten, besonders auf kleinen
Balnhsfen, Die Einrichtungen f{ir Gasbeleuchtungen konnen fiir
Acetylen im Allgemeinen beibehalten werden, das einzige Be-
denken erregt nur vorliufig die Explosionsgefahr, die aber nach
den ersten iibeln Erfahrungen iibertrieben worden zu sein scheint.

Technische Litteratur.

Yoririge iiher Mechanik, als Grundlage fir das Bau- und
Maschinenwesen. Von Wilh, Keck*), Geh. Regierungs-
rath, Professor an der technischen Hochschule in Hannover.
Zweiter Theil: Mechanik elastisch-fester und flissiger
Korper. Hannover, Helwing’sche Verlagsbuchhandlung 1897.

Die Fortsetzung des Werkes behandelt die Mechanik der
elestisch-festen Korper, deren Gleichgewicht und Beschleunigung,
die Forminderungsarbeit und den Stofs, weiter die Mechanik
der fliissigen Korper, niimlich deren Gleichgewicht und Be-
wegung in derselben krappen und klaren Weise, iiber die wir
beztiglich der fritheren Abschnitte schon berichtet haben. Auch
hier ist die theoretische Begriindung in aller fir den Techniker
erforderlichen Vollstindigkeit und Schirfe, aber unter Ver-
meidung iiberfliissiger und die Benutzung erschwerender Ver-
allgemeinerung und stets ausgehend von der unmittelbaren
Veranschaulichung der behandelten Vorginge mitgetheilt, und in
der regelmifsigen Ucbertragung der theoretischen Ergebnisse
anf jedem Leser geliufige Kinzelfille natiirlicher Vorgiinge ist
eine weitere wesentliche Unterstiitzung der leichten Verstiind-
lichkeit und Benutzbarkeit des Werkes zu erkennen, Wir
konnen daher nur wiederholt den Wunsch aussprechen, dafs das
Buch eine seinem Werthe entsprechende weite Verbreitung
finden moge. Es wird sich jedem Ingenieur als dufserst niitzlich
erweisen.

*) Organ 1896, S. 88.

Fiir die Redaction verantwortlich: Professor G. Barkhausen in Hannover.

Meyer's Conversations-Lexikon*) Ein Nachschlagewerk des all-
gemeinen Wissens. Finfte, giinzlich neubearbeitete Auflage.
XV. Band »Russisches Reich« bis »Sirte«. Leipzig und Wien,
Bibliographisches Institut 1897.

In dem vorliegenden Bande des Prachtwerkes erfreuen gleich
auf den ersten Blick die kiinstlerisch ausgefiihrten Farbendruck-
tafeln, die in besonders grofser Zahl vertreten sind, so besonders
bei »Seeammonen<, »Schmetterlinge«, »Schutzvorrichtungen der
Pflanzen und Thiere«, »Schnecken«, »Seegurke« und viele mehr.
Eine grolse Zahl von Artikeln erweckt besonderes Interesse, so
»Sanititskorps«, »Schutzvorrichtungen der Pflanzen und Thiere«,
die zahlreichen politischen und geschichtlichen Aufsiitze: Ruls-
land, Skandinavien, Schweden, Serbien, Schweiz, Siam u. s. w.,
die wieder mit vorziiglichen Karten ausgestattet sind. Auch
unser besonderer Leserkreis findet wieder mancherlei Anregung
und Wissenswerthes in zahlreichen teclinischen Artikeln: Silber,
Schwefel, Sicherheitsvorrichtungen, Schraube, Schrift, Setz-
maschinen, Siemaschinen, Segel, Schiff, Seekarte, Schreibmaschine,
Schnellpresse, Schlosser, Salz und viele andere. Zu »Sdule« ist
eine Dbesonders fein gezeichuete Tafel mit den Ordnungen des
klassischen Alterthumes beigegeben. kurz, es diirfte wohl kaum
einen Kreis geben, der nicht auch aus diesem Bunde bei flich-
tigem Blittern anregende Unterhaltung und bei griindlicherm
Lesen gediegene Delebrung ziehen Lkéunte. Wir zeigen daher
das Erscheinen des nun wohl drittletzten Bandes mit Befrie-
digung an.

*) Organ 1897, S. 67.

C. W. Kreidel's Verlag in Wieshaden, — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.



Der Verein Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen iibertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen:

[} L3 -
Technigsche Vereinbarungen
iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen.
Nach den Beschliissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vercins-Versammlung.
Mit 18 Blatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark.

Grundziige

fiir den

Bau und die Betriebseinrichtungen

der

Lokaleisenbahnen.

Nach den Beschliissen der am 28., 29, und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vercins-Versammlung.

Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Prevs 1 Mark 20 Pf.

Die Vereins-Lenkachsen.

= Zweite Auflage. Preis 2 Mark. —

Freie Lé;ka;chsen

fiir
Zuggeschwindigkeiten bis 90 km in der Stunde und fiir Wagen mit und ohne Bremsen.
— Mit 76 Blatt Zeichnungen. Preis 6 Mark. —

Bericht des Unterausschusses fiir die Priifung von Vereins-Lenkachsen
iiber die seit dem Jahre 1890 angestellten

Versuche mit Vereins-Lenkachsen.

Mit 23 Blatt Zeichnungen. — Preis 4 Mark.

Zusammenstellung der Ergebnisse

der von den
Vereins-Verwaltungen

in der Zeit
vom 1. October 1893 bis dahin 1894
mit
Eisenbahn-Material agestenten Giite-Proben.
Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark.
Vergleich der Ergebnisse Statistik
der tiber die
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen.
in den Berichtsjahren 1887 —1891. Erhebungsjahre 1879—1893.
Preis 10 Mark. | Mit 13 Blatt Zeichnungen. Preis 13 Mk.
Radreifenbruch - Statistik, Statistische Nachrichten
umfassend iiber die
Briiche und Anbriiche auf den Bahnen des Vereins
R d . f mld 'V 11 B d vorgekommenen
adrelien un (0] raaern e e
o o Achsbriiche und Achs-Anbriiche.
Berichisjahr 1887/1888, 1888/1889, 1859/1890, 1890/1891 deltsialie 1890. 1891, 1892, 1893, 18¢ 9%.
und das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1593 u. 1894. Berichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1893, 1804, 1893
Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark.

Wiesbaden. C. W. Kreidel’s Verlag.



