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

(Schlufls von Seite 92.)

III. Trinkung mit einer Mischung von Chlorzink
und Theerol.

‘Von der Firma J. Riittger’s in Berlin, dic ungefihr
zwanzig vorziiglich eingerichtete und geleitete Triinkungsanstalten
im Betriebe hat, wurde schon Anfangs der sicbenziger Jahre
der Vorschlag gemacht, der Chlorzinklgsung eine geringe Menge
carbolsiiuerehaltiges Theerdl beizufigen, wodurch die Schwellen
gegen das Eindringen des Wassers und Auslaugen des Triink-
stoffes mehr geschiitzt werden sollten,
des Chlorzinkes lost sich die im Theerole enthaltene Carbolsiiuere
(Phenylsiiuere) auf und durchdringt in dieser Losung die Zellen-
biindel des Holzkorpers weit leichter und sicherer, als das
weniger leichtfliissige Theerdl,

Die Gegenwart der Carbolsiiuere erzeugt auch ein gewisses
Losungsvermogen fiir die harzigen Bestandtheile des Iolzes,
wodurch die Chlorzinklosung mehr befihigt wird, in die harz-
reichen Holzschichten und in den Kern einzudringen.

Nach dem Urtheile von Chemikern kann sogar angenommen
werden, dafs sich bei dem hohen Grade der Verdinnung der
Chlorzinkiosung aus dem Zinkoxychlorid durch Vermittelung der
Basen der Salze, welche in der Holzasche gefunden werden,
bei Gegenwart der Phenylsiuere cin basisches Zinkphenylat
bildet, welches als in Wasser unloslich der Auswaschung der
getriinkten Schwellen auf die Dauer Widerstand leistet.

Die fiulnishindernde Wirkung der gelosten Carbolsiuere
ist entschieden kriiftiger, als die des Chlorzinkes, und da Carbol-
siiuere auch in Wasser viel weniger loslich ist, als Chlorzink,
so wird auch durch einen geringen Zusatz von carbolsiiuere-
haltigem Theerole die Fiulnis des davon enthaltenden Holzes
aufgehalten. Die schweren Oele des zugesetzten Theerdles
dringen nicht so leicht in das Holz ein, wie die leichtflissige
Chlorzinklauge mit der gelosten Carbolsiucre; erstere bleiben
in den duflsersten Holzschichten der Schwelle und bilden eine

In der wiisserigen Losung

sehr dinne, dem Eindringen des Wassers mehr oder minder
hinderliche Schicht.

Die preulsische Staatsbahnverwaltung Lifst einen grofsen
Theil der kiefernen Schwellen seit Jahren durch die Firma
Ritger’s mit einer Mischung von Chlorzink und Theerol
trinken. Dieses Verfahren ist auf den Riitger’schen An-
stalten zu hoher Vollkommenheit ausgebildet. Die Mischung
der Chlorzinklauge und des Theerdles mufs cine moglichst
innige sein und wird in diesen Anstalten derart hergestellt,
dafs der auf 65° C. erwiirmten Chlorzinklosung fiir jede zu
trinkende Schwelle ein Zusatz von 2 kg Theerdl gegeben und
das Ganze durch geprelste Luft gehorig durcheinander gearbeitet -
wird. Abgeschen von der Carbolsiuere ist das Theerdl in der
Chlorzinklosung nicht loslich, so dals nur eine meehanische
Verbindung der beiden Stoffe eintreten kann, was aber um so
leichter erreicht wird, als: die specifischen Gewichte nahezu
gleich sind. Der Zusatz von 2 kg Theeril fiir eine Schwelle
erscheint aber etwas gering und wird auf mindestens 4 kg zu
crhghen sein, um bei der grolsen Oberfliiche der Schwellen
cine etwas stiirkere Oelschicht za crhalten, Die Mehrkosten
fir cine Schwelle betragen fir 1 kg Theerdl ungefihr 6 Pf.
Die Trinkungskosten einer kiefernen Schwelle mit der Mischung
kommen auf 82 bis 94 Pf., so dafs der Preisunterschied gegen-
iber der Triinkung mit Theerdl, dic 1,8 bis 2,48 M. kostet,
immer noch sehr erheblich ist.

Das als Zusatz zur Verwendung kommende Theerol soll
aus Steinkohlentheer hergestellt sein und darf hochstens 19/,
leichtfliichtiger Oele enthalten, welche unter 1259 C. sieden,
Es muls so schwerflichtig sein, dafs 75 0/, sich iiber 235° C.
verflichtigen; der Siedepunkt des grolsern Theiles der Ocle
soll also zwischen 235 ¢ und 400 ° liegen. Der Gehalt des
Oeles an Theersiueren, welche in Natronlauge von 1,15 kgt
Gewicht 1oslich sind, mufs, wenn nur 2 kg Theerdl auf die
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Schwelle zugesetzt werden, mindestens 209/, bei 4 kg Zusatz
mindestens 10 %/, betragen. Das Oel muls bei 15°C. voll-
stiindig fliissig und moglichst frei von Naphtalin sein, so dals
bei der in einem Glasgefilse nach Gruppen von je 50°C. vor-
genommenen Verdampfung in Summa héchstens 5 9/, Naphtalin
abgeschieden werden. Das Gewicht des Theerdles soll bei 15°C.
nicht unter 1,020 und nicht diber 1,055 kg/l bezw. nicht unter
1,045 und nicht iber 1,10 kg/l betragen.

IV. Trocknen der Schwellen.

Sehr hindernd fiir das Eindringen des Trinkstoffes ist die
im Ilolze befindliche Feuchtigkeit, namentlich bei den kiefernen
Schwellen, bei denen sich der grofsere Theil des vorhandenen
Wassers im Splinte befindet und eigentlich nur das Splintholz
den Triinkstoff aufmimmt. Im frisch geschlagenen Zustande ist
der Wassergehalt der IIilzer iberhaupt so grols, dafs sie zur
Trinkung nicht geeignet sind. Nach der von Schiibler und
und Hartig verdffentlichten Uebersicht enthalten 100 Theile
frisch gefillten Holzes: »Eichenholz durchschnittlich 35, Kiefern-
holz 40, Buchenholz 39 Gewichtstheile Wasser«. Die Zahlen
konnen selbstverstiindlich nicht unveriinderlich cein, da Stand-
ort und Fillungszeit auf den zeitigen Wassergehalt von grolsem
Einflusse sind. Bis zur Aufarbeitung der Schwellen und Abfuhr
aus dem Walde verdunstet schon ein grofser Theil der Feuchtig-
keit: jedoch ist der Gehalt davon bei Ankunft der Schwellen
auf den Lagerpliitzen, auch abgesehen von den geflofsten Schwellen,
noch ein so grofser, dafs cine lingere Lagerung behufs Aus-
trocknung unbedingt erforderlich ist. Es empfiehlt sich, die
Schwellen in Haufen bis zu 3,5 ™ Hohe in kreuzweisen Reihen
zu stapeln, so dals die cine Reihe des Haufens sieben Schwellen
umfafst, die dariiber liegende aus 5 Schwellen besteht und so
abwechselnd. Dadurch bilden sich je in der zweiten Reihe
vier breite Luftkaniile, die man durch angereihte, in derselben
Weise gestapelte Schwellenhaufen beliebig lang machen kann,
wodurch ein ganz erheblicher Luftzug in den gelagerten Schwellen
erzeugt wird. Jeder einzelne Haufen ist mit einem aus Schwellen
gebildeten Dache abzudecken, Wesentlich ist, dafs die unterste
Lage der Schwellen nicht unmittelbar auf dem Boden aufliegt,
sondern auf besonderen Unterlagcholzern.  Auf den Lagerplitzen
der franzosischen Ostbahn liegen die Schwellen nicht unmittelbar
aufeinander, sondern auf diimnen, mit Theerol getrinkten Latten-
stiickchen, die zwischen die Schwellen gelegt sind, was fir die
buchenen Schwellen allerdings sehr vortheilhaft ist. '

Die Lagerplitze miissen vollkommen trocken und so be-
schaffen sein, dafs das Regenwasser schnell abfliefst. Je freier
und offener die Plitze fir den Luftdurchzug sind, um so
besser ist es.

Die lufttrockenen Schwellen werden vor der Triinkung mit
Theerol noch kiinstlich getrocknet, indem sie in Trockendfen
8 bis 10 Stunden lang einer trockenen Wirme von 100° C.
ausgesetzt werden. Allein die Hauptsache bleibt immer das
Austrocknen an der Luft, wie aus nachstehender Zusammen-
stellung zu ersehen ist.

Die Beobachtungen erstreckten sich auf je 6 Schwellen
jeder Gattung., Die Zunahme an Gewicht erklirt sich durch
die anhaltend regnerische Witterung.

Zusammenstellung.
(Beobachtungszeit April bis October 1896.)

Durch- Gegen das Gewicht
schnittsgewicht . . betriat
Zeit ciner Schwelle von bel dler znh?f;l;ungl etmb
- der Gewichtsverlust
der Gewichts- 16><26><270 em
‘i o =t =2 = . R
ermittlung % i) 2‘: ° %’ T | cichene | buchene | kieferne
2|2 2|3 ¢
S Z ]S Z | % Z | Schwelle | Schwelle | Schwelle
PR | R |2
kg | kg | kg | kg | % | kg | % | kg | %
Bei der Anliefe-
ung . ... ... 110,1| 99,6 | 85,5
Nach der
Lagerung von
1 Monat. . ... 104.7] 928 | 654 | 541 49| 7.3 7,3,201|235
. 1023 88,6 | 63,7 | 7.8 1 7,1|11,0|11,1{21,8| 25,5
; S 1012] 87,2 | 696 | 89 | 81]124]125/15,9|186
S 100,6 | 86,4 | 67.6 | 9,5 | 8,6{132|132/17,9|20,9
L 1019 89,1 | 66,5 | 82| 7,5|10,5110,5 19,0 22,3
6 . ..., 101,11 86,7 | 659 | 9,0 | 82/12,9]129,19,6 23,0
Gewichtsverlust durch die
Vor dem Ein- kiinstliche Trocknung
fahren in den :
Trockenofen . .| 101,1] 86,7 | 659 | kg | %% | kg | %% | kg 1 %
Nach 8stiindig.
Trocknen  bei! ‘
1000 Celsius . .| 994839 613 | 17| 1,7 28 132 46 | 6.0
|

Die Zusammenstellung zeigt, dals sich die ecichenen und
buchenen Schwellen nach viermonatlicher Lagerung im luft-
trockenen Zustande befinden, d. h. das Holz die Grenze des
Gewichtsverlustes errcicht und sich auf einen Feuchtigkeits-
gehalt eingestellt hat, den es bei Regen in unregelmifsigen
Schwankungen wohl verlilst, zu dem es aber nach lidngerer
oder kiirzerer Zeit wieder zuriickkehrt. Bei den Kkiefernen
Schwellen war der lufttrockne Zustand bereits nach zwei Monaten
erreicht. Da das Austrocknen an der Luft langsam von Statten
geht, so tritt Schwinden und Reilsen nur in geringem Malse
ein. Dagegen werden Schwellen, welche 8 bis 10 Stunden
einer trockenen Wirme von 100 ¢ C. in den Trockenofen aus-
gesetzt werden, hiufig sehr stark rissig. Besonders gilt dies fiir die
buchienen Schwellen. Umfassende Versuche, die erst vor kurzem
angestellt wurden, haben erwiesen, dals die Schwellen bei einer
Wirme von 70 © C. und entsprechender Verlingerung der Dauer
des Trocknens auf mindestens 12 Stunden noch geniigend aus-
getrocknet wurden, um die vorgeschriebene Menge Theerdl auf-
zunehmen und dals sie dabei weniger reifsen.

Da aufserdem die Ueberheizung der Trockenifen nicht
immer vermieden und bei trockner Wiirme von 110° C. schon
die Holzfaser angegriffen wird, so ist bei einer Ermifsigung
der Wirme auf 70 ° C. auch die Gefahr dieser Zerstorung be-
seitigt. Unter allen Umstiinden aber ist darauf zu sehen, dafs
die Schwellen moglichst lufttrocken in die Trockendfen kommen.
Dies setzt voraus, dafs die Anfulir der Schwellen nach den Lager-



pliitzen friihzeitig crfolgt und mit deren Beschaf’fung nicht bis
zu den jeweiligen Etatsbewilligungen gewartet wird. Vielmehr
mufs die Verdingung der Lieferung der fiir ein Jahr erforder-
lichen Schwellen spitestens im November des dem betreffenden
Ltatsjalre zweit vorhergehenden Jahres crfolgen. '

An dicser Stelle soll noch das neuc Verfahren Erwihnung
finden, nach welchem den mit Theerdl zu trinkenden Schwellen
dic Feuchtigkeit ohne Anwendung von Trockendfen entzogen
wird, ja sogar  das vorherige Austrocknen der Schwellen an
der Luft nicht einmal unbedingt erforderlich ist. Dieses Ver-
fabren ist von J. Riitger’s ausgebildet, dessen Name mit
allen Fortschritten auf dem Gebiete der Schwellentrinkung
innig verbunden ist.

Die Auszichung des Wassers aus dem Holze geschieht
durch crhitztes Theersl unter Mitwirkung der Luftpumpe. Die
Schwellen werden in den Trinkungskessel cingebracht, in dem
eine Luftverdiinnung von 60 cm Quecksilberstand hergestellt
und 10 Minuten erhalten wird. Alsdaun lifst man das vor-
gewiirmte Theerdl unter anhaltender Luftverdiinnung in den
Triinkungskessel ein. Das Theerdl wird nach und nach bis
wenigstens 105 ©, hochstens 110 © C. erwirmt und dieser
Wiirmegrad nach Bedarf lingere Zeit erhalten. Der Trinkungs-
Lessel ist mit cinem Réhrenkiihler in Verbindung, welcher alle
aus dem Ilolze entweichenden Wasserdiimpfe verdichtet und
das gebildete Wasser in ein mit ciner Mefsvorrichtung ver-
schenes Gefifs leitet, so dafs dic Menge des aus den Schwellen
verdampften Wassers jederzeit festgestellt werden kann. Durch
die Hitze des Theerdles wird die in den Poren des Holzes
enthaltene Feuchtigkeit verdampft und als Dampf durch die
Luftpumpe abgesaugt. Da das crhitzte Theerdl weit unter
seinem Siedepunkte bleibt, so verdampft das Theerdl nicht.
Sobald den Schwellen geniigend Wasser ecntzogen ist, wird
mit der Druckpumpe dic erforderliche Menge Theerdl ein-
geprefst.

Ts ist nicht erforderlich, dals dic in den Trinkungskesscl
cingebrachten Schwellen lufttrocken sind; nur dauert das Ver-
fahren bei nassen Schwellen liinger.

Dieses neue Verfahren verursacht zwar geringe Mehrkosten,
die aber reichlich dadurch aufgewogen werden, dals keine Trocken-
ofen crforderlich sind, die Schwellen nicht so leicht rissig werden
und auch nasse Schwellen dem Triinkungsverfaliren unterworfen
werden kénnen. Frihzeitige Beschaffung der Schwellen und
ihre lange Lagerung ist also nicht unbedingt erforderlich.
Aulserdem kann durch das Trocknen mit erhitztem Theerdle
das in den Schwellen enthaltenc Wasser bis zu einem Grade
entfernt werden, wie cs auch unter Anwendung von Trocken-
dfen nicht moglich ist. -~ Beispielsweise wurden aut den Riitger-
. schen Anstalten buchenen Schwellen bis zu 40 kg Wasser auf
dic Schwelle entzogen. Dadurch wird es auch. moglich, den
Schwelien grofsere Mengen Theerdl einzupressen, als bei jedem

andern Verfahren. Die Firma Ritger’s gewihrleistet Dbei
cichenen Schwellen cine Mindestaufnakme von 11 kg, bei
kiefernen von 36 kg, bei buchenen von 36 kg auf die Schwelle.

Schluflsbemerkungen.

Die Bearbeitung der Schwellen zur Herstellung des Auf-
lagers fiir die Unterlageplatten und das Bohren der Locher
fir die Schwellenschrauben soll woméglich vor der Trinkung
geschehen.

Die angefihrten guten KErfolge der Trinkung mit carbol-
situerehaltigem Theerdle haben zur Voraussetzung, dals nur ge-
sunde IIolzer getrinkt werden und das Trinkungsverfahren genau
nach Vorschrift ausgefihrt wird., Bei Abnahme der rohen Schwellen
mufls deshalb mit grolser Sorgfalt verfahren werden, Hierbei
diirfen nur Beamte Verwendung finden, welche dic
Eigenschaften Krankheiten der einzelnen
Holzarten genau kennen. Namentlich gilt dies beziiglich
der buchenen Schwellen, bei denen die Erkennung des schid-
lichen rothen Kerns nicht selten geiibten Abnahmebeamten
Schwierigkeiten bereitet. Jede einzelne Schwelle muls nachgesehen
werden ; es geniigt nicht, wenn von grifseren Mengen Schwellen
nur Stichproben genommen werden.

Die gleiche Sorgfalt muls auch auf die Ausfithrung der
Trinkungsarbeiten und deren Beaufsichtigung verwendet werden.
Jeder mit Schwellen beladene Trinkungswagen ist vor und nach
der Trinkung zu wiegen, damit die Aufnahme der vorschrifts-
miilsigen Menge Trinkstoff gesichert ist. Die Verwiegungen
diirfen nur in Gegenwart des Aufsichtsbeamten vorgenommen
werden und sind genau zu verzeichnen.

Die Bedingungen fiir die Licferungen der rohen Schwellen
und fiir die Ausfihrung der Triinkungsarbeiten sollen nur das
enthalten, was zur vorschriftsméifsigen Ausfihrung der Lieferungen
und Arbeiten unbedingt erforderlich ist, nicht mehr. Der Ab-
nahmebeamte mufs dann aber auch mit Strenge auf genaue Be-
folgung dieser Vorschriften halten. Nur auf diese Weise ist
¢s moglich, die von vielen Seiten schon oft hervorgehobenen
Schiiden des oifentlichen Verdingungswesens zu beseitigen. Denn
nach den Erfahrungen des Verfassers, dem seit lingerer Zeit
jiilhrliche Beschaffungen im Werthe von 9 bis 12 Millionen Mark
obliegen, filren die unsicheren und unlauteren Lieferanten, dic
mit unverhiltnismiifsig niedrigen Preisen die Zutheilung ciner
Lieferung zu erreichen suchen, gewohnlich nur cinmal eine
Lieferung aus; sobald sie geschen haben, dals eine strenge Ab-
nahme crfolgt, bleiben sie den Verdingungen fern.

Wird die Trinkung der Schwellen nicht von der betreffenden
Verwaltung selbst ausgefiihrt, so empfichlt es sich, die Trinkungs-
arbeiten einem zuverliissigen Unteruchmer auf lingere Zeit ver-
tragsmiifsig zu dbertragen, da nur bei Sicherstellung auf lingere
Dauer einem Unternehmer zugemuthet werden kann, eine allen
Anforderungen entsprechende Anstalt zu bauen und zu erhalten,

una
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Planum, Bettung und Schwellenform des Eisenbahngleises.

Von E. Schubert, Kgl. Eisenbahndirector zu Sorau.

(Hierzu Zeichnungen anf den Tafeln XVI und XVIL)

Im Jahrgange 1889 der Zeitschrift fir Bauwesen Seite 555
u. f.*) wurden Mittheilungen iiber im Kleinen angestellte Ver-
suche gemacht, in welchen Vorgiinge dargestellt und beschrieben
wurden, welche sich bei der Belastung ecines aus weichem Thone
bestehenden Planums zutrugen, und die dessen allmillige Um-
bildung bewirkten. Diese Untersuchungen, die sich auf Lang-
schwellen- wie auf Querschwellen-Oberbau erstreckten, ergaben
zum Schiufs folgende Regel:

Um Thonaufquellungen zwischen den Schwellen
sicher zua verhiiten, mache man das Mals von
Unter kante Schwelle bis zur Oberfliche des
Planums um 20 cm grofser, als das Lichtmafls zwischen
den benachbarten Schwellen.

Bei einem Schwellenabstande von 0,95™ und 0,25 ™
Schwellenbreite wilrde somit die Bettung 0,95—0,25 4 0,20™
=0,90™ hoch sein miissen. DBei diesen Versuchen kam es
jedoch darauf an, festzustellen, wann auch unter den allerun-
glnstigsten Umstinden die Thounaufquellungen aufhdren miissen.
Deshalb war einerseits sehr weicher Thon gewihlt und ander-
seits eine DBelastung angewendet, wic sie wohl nur sehr selten
in Wirklichkeit vorkommt, niimlich von 0,5 kg/qem Leginnend
und bis 10 kg/qem und dariiber. Auf Grund der hierbei er-
zielten Ergebnisse waren Einschnitts-Querschuitte entworfen, die
fir Langschwellen-Oberbau im Organ 1891, Taf. XXIV, Fig. 13,
fir Querschwellen im Organ 1891 Taf. XXIV, Fig. 11, mit-
getheilt sind, bei denen auch die Wirkung des Frostes auf das
1,00 ™ und mehr unter der Bahnkrone liegende Planum ausge-
schlossen, sowie dessen frostsichere Fntwiisserung erreicht wurde.

Im Jahre 1895 wurden Versuche iber den Einflufs der
Schwellenform auf Arbeitskosten und Bettungsstoffverbrauch ange-
stellt**), die in einem gewissen Zusammenhange mit den vorigen
stehen und fiber die im Iolgenden kurz berichtet werden soll,
nachdem zuvor noch einige Krgebnisse iiber den Einfluls der
verschiedenartigen DBettungsstoffe auf die Umbildung eines Thon-
planums mitgetheilt werden mogen.

Ausgehend vou dem Gedanken, dals es bei solchen Ver-
suchen nothwendig sei, die Vorgiinge wiihrend des Betriebes am
Gleise moglichst der Wirklichkeit nachzuahmen, wurde ein
Schwellenstiick a—b, ¢—d nebst Bettung und Planum Taf. XVI,
Abb. 1 und 2 aus dem Gleise herausgesclnitten gedacht, zwischen
vier feste Seitenwiinde und auf festen, undurchlissigen Boden
gelegt und genau so belastet niedergefahren, gehoben und ge-
stopft, wie es im Gleise auf der Strecke geschieht. Der Ver-
suchskasten b war aus starkem Eisenbleche gefertigt, 0,95 ™ lang,
0,50 ™ tief und 0,15™ breit. (Abb. 3 und Abb. 4 Taf. XVI).
In ibn wurde unten ecine 0,20™ hohe Schicht aus Thon ein-
gebracht, die dem Strange einer Ziegelpresse entnommen und

*) Siche auch Organ 1891, S. 195.
**) Zeitschrift fiir Bauwesen 1896, S. 79.

der dementsprechend weich war. Auf den genau wagrecht ab-
geglichenen Thon wurde der zu priifende Bettungsstoff geschiittet
und darauf genau in die Mitte des Kastens eine eiserne Quer-
schwelle der T -Form von 0,25™ DBreite und 0,15 ™ Liinge
eingebettet, anf welche dann zuniichst eine kleine Holzzwischen-
lage gelegt und darauf ein Schneiden-Gufsklotz gesetzt wurde.
Auf die Schneide dies Klotzes wurde ein aus zwei je 2,50 ™
langen Schienenstitcken bestehender und bei a Abb. 3, Taf. XVI
befestigter Hebel aufgelegt und dessen freies Ende so beschwert,
dals das Schwellenauflager mit 4 kg/qem belastet wurde. Auf
eine unterhalb des Hebelendes befindliche Welle war ein Daumen ¢
10 cm seitlich des Mittelpunktes eingesetzt, der bei einer Um-
drehung der Welle den Hebel abhob und wieder herabliels,
wodurch das Schwellenstiick jedesmal ent- und belastet wurde
und zwar, da der dadurch ausgeiibte Druck auf die Bettung
4 kg/qem betrug, mindestens ebenso stark, wie eine Schwelle im
Gleise durch das Rad der dariiber fahrenden Locomotive.

Dieses Schwellenstiick wurde nun, nachdem der Hebel zu-
vor in die hdchste Stellung gebracht worden war, mit einer
gewdhnlichen Stopfhacke ebenso gestopft, wie die Schwelle im
Gleise, nur mit dem Unterschiede, dafs wiihrend auf der Strecke
eine Querschwelle selten mehr als einen Stopfschlag auf das
laufende cm  Stopfkante, also bei 2,70 ™ Schwellenlinge 540
Stopfschlige erhilt, hier 2—3 Stopfschlige auf das laufende cm
Stopfkante angewendet wurden. KEs geschah dieses, um die
Yorginge zu Leschleunigen und um rascher zu bestimmten Er-
gebnissen zu kommen, zumal eine nachtheilige Beeinflussung
der Versuche nicht eintreten konnte, da die Anstopfungen bei
allen in gleicher Weise durchgefiihrt wurden.

‘Nachdem die Schwelle festgestopft war, wurde die Welle
in Umdrehung versetzt, so dals sich die Schwelle unter der
wechselnden Last nach und nach, anfinglich mehr und spiter
langsamer senkte. Das Mals, um welches dieses geschah, konnte
an einer bei d Abb. 3, Taf. XVI angebrachten Theilung, und
zwar Dei dem gewiihlten Abstande in vierfacher Vergrifserung
abgelesen werden. Eundlich konnte man an einem Umdrehungs-
zihler e, der durch den Schwinghebel der Dampfmaschine be-
wegt wurde, genau die Anzahl der eingetretenen Belastungen
ablesen und somit feststellen, wie sich die Senkung, welche
bei der Schwelle selbst im Ganzen 35 ™™ betragen konnte,
nach und nach vollzog. Nachdem# die Schwelle sich 35mm
gesenkt hatte, wurde sie wieder angehoben und von neuem ge-
stopft, dann wieder be- und entlastet u. s. w., bis der Ver-
such als beendet angesehen wurde. UUm den Einflufs der atmo-
sphiirischen Niederschlige mit zu beriicksichtigen, wurde tiglich
zweimal die ganze Fliche des Kastens mit Wasser iibergossen.

Die eine Wand des Kastens war zum Losnehmen einge-
richtet, damit man in der Lage war, die Verinderungen, welche
in der Lagerung der einzelnen Schichten eingetreten waren,
jederzeit erkennen zu konnen.
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1. Der Einflufs der Bettung aufl die Umbildungen des Planums,

Zum ersten Versuche war auf das 0,20 ™ hohe
Thonplanum zuniichst 0,15 ™ hoch reiner Mauersand lose auf-
geschiittet, genau wagerecht abgeglichen und dariiber, ebenfalls
0,15 ™ hoch, gesiebter reiner Kies von 6—12 ™™ Kern aufge-
bracht, auf welchem dann das 0,15™ lange Schwellenstiick,
wegen der hohen Lage der Stopfkante von T-Querschnitt, auf-
gesetzt wurde.

Nachdem die Schwelle fiinfmal mit je 70 Stopfschligen
gestopft und dann jedesmal 85™m nijedergefahren war, wurde
die Vorderwand des Versuchskastens abgenommen, worauf sich
der in AbDb. 5, Tafel XVII nach Plotographie wiedergegebene
Querschnitt zeigte,

Die Linie 1—2 kennzeichnet die Hohenlage des Thones,
Linie 3—4 die des Sandes beim Beginn des Versuches, Es
hatten sich somit nicht nur beide Lagen unter der Schwelle
zusammengedriickt, sondern es hatte sich auch der Thon beider-
seits der Mulde etwas iiber die urspriingliche Lage gehoben.
Deutlicher kommt diese Erscheinung noch zum Ausdrucke bei
Abb, 6, Taf. XVII, die nach Beendigung der auf die elfte Stopfung
folgenden Sendung aufgenommen wurde, da bei ihr nicht nur
der Thon seitlich noch mehr aufgequollen, sondern auch der
Sand beiderseits der Kiesmulde in die Hghe getrieben war.
Letztere Erscheinung mige spiter niher erortert, beziiglich der
Thonmulde hier jedoch festgestellt werden, dafs sie nur etwa
* 40 cm breit und nach einem Ilalbmesser von etwa 50 cm aus-
gerundet war. Auf diese geringe Breite von nur 0,40 ™ hat
sich also der von der 0,25™ breiten und 0,25 bis 0,30 ™
hoher liegenden Schwelle ausgehende Druck vertheilt.

Ein zweiter Versuch wurde mit gleich starkem Thon-
und Sandlager, jedoch unter Verwendung von Basaltkleinschlag
zum Stopfen ausgefiihrt, wobei im Uebrigen genau, wie vorher ver-
fahiren, nur der Sand gleich beim Einbringen etwas festgestampft
wurde. Nach dem Niederfahren, welches auf die dritte Stopfung
folgte, wurde die Seitenwand losgenommen und eine Bildauf-
nahme des Querschnittes bewirkt, die in Abb. 7, Taf. XVII wieder-
gegeben ist. Die urspriingliche Lage des Thones ist auch hier
wieder durch eine vorgespannte Schnur 1—2, diejenige des
Sandes durch dic Linie 3—4 gekennzeichnet. Der Querschnitt
des Bettungskorpers unterscheidet sich von dem Vorigen dadurch,
dafs die im Thone gebildete Mulde wesentlich breiter ist
niimlich 58 em, und sich Thonauftreibungen nicht
haben,

y

gebildet

Der Versuch wurde bis zum Niedergange nach der finften
Stopfung fortgesetzt und dann wieder eine Aufnahme des Quer-
schnittes bewirkt (Abb. 8, Taf. XVII). Die Einsenkung in der
Oberfliche des Thones hat sich zwar etwas vertieft, aber auch
gleichzeitig auf etwa 70 ™ verbreitert und somit fast auf die
ganze DBreite des Kastens erstreckt, wo hingegen seitliche Auf-
treibungen des Thones auch hier nicht zu erkennen sind. Da die
Breite der Thonmulde bei der Kiesbettung nur 0,40 ™ betrug,
so ergiebt sich, dafs in Bezug auf die Druckvertheilung die
Steinschlagbettung nahezu doppelt so giinstig wirkt, wie diejenige
aus Kies. Wihlrend der IIalbmesser der Thonmulde unter dem
Kies etwa 50 cm betrug, ist er hier — 125 cm. Auch riicksicht-

lich der aufgewendeten Stopfarbeit stellt sich die Steinschlag-
bettung doppelt so giinstig, denn bei beiden Versuchen haben
nahezu gleich viele Belastungen stattgefunden: 399000 beim
Kiese und 401000 beim Steinschlage, und doch ist die
Schwelle mit Kiesbhettung elfmal, die mit Steinschlagbettung
nur finfmal gestopft worden. .

Bei einem dritten Versuche wurde an Stelle der Sand-
zwischenlage cine Packlage aus Quarzitgestein 15 cm hoch ver-
wendet und darauf, wie vorhin, Basaltkleinschlag in gleicher
Hohe aufgebracht. Der Thon war ebenso beschaffen und auch
nicht weicher, als der bei den frilheren Versuchen. Die Pack-
lage war moglichst dicht gesetzt und gut verzwickt. Nachdem
die Schwelle nach der dritten Stopfung wieder die tiefste Lage
eingenommen hatte, wurde ebenfalls ein Querschnitt des
Bettungskorpers aufgenommen (Abb. 9, Taf, XVII) die unterhalb
der Schwelle befindlichen Steine der Packlage sind bereits
10 cem tief in den Thon eingedrungen, wobei dieser zwischen
ihnen in die IIobe gequollen ist, Das Planum hat dadurch
eine sehr unregelmiilsige Oberfliche erhalten, so dals eine Ent-
wiisserung in der iiblichen Weise als ausgeschlossen betrachtet
werden mufs, .

Abb, 10, Taf. XVII zeigt eine Bildaufnahme nach Ablauf der
fiunften Stopfung, nachdem etwa 480000 Belastungen eingetreten
waren. Die Steine sind noch tiefer in den Thon eingedrungen,
wohingegen deutlich zu erkennen ist, dafs die Vertheilung des
von der Schwelle ausgehenden Druckes sich fast iiber das ganze
Thonplanum verbreitet hat, da mit Ausnahme der #ufsersten,
an den Wiinden stehenden, simmtliche Steine in den Thon ein-
gedrungen sind und zwar die mittleren mehr, die iufseren
weniger. :

Es ist somit nicht zu verkennen, dafs sich hier der von der
Schwelle ausgehende Druck iber eine noch grolsere Fliche
des unterliegenden Planums vertheilt, als beim vorigen Ver-
suche, eine Thatsache, dic auch dadurch zum Ausdrucke kommt,
dafs zum Niederfahren der fiinf Stopfungen bier 880 000 Be-
lastungen gegen 401 000 des vorigen Versuches nithig wurden.
Es wiirde daher diese Anordnung auch bei einem Thonplanum
zweifellos als die beste anzuerkennen sein, wenn nicht erfahrungs-
miilsig im Verlaufe der Zeit die Thonaufquellungen noch un-
giinstiger zur Geltung kimen und die Maoglichkeit einer ord-
nungsmiifsigen Entwiisserung des Planums ausgeschlossen wiire,

Bei einem vierten Versuche wurde eine 30 cm hohe
Steinschlagbettung verwendet, unter welcher eine 5cm hohe
Sandschicht dber dem Thonplanum eingebracht war. FEs sollte
damit erforscht werden, ob sich die Druckvertheilung bei dieser
hoheren Steinschlagbettung noch giinstiger gestalte, als bei dem
zweiten und dritten Versuche, oline dabei eine ungiinstige Um-
gestaltung des Thonplanums durch das Eindringen der Steine
herbeizufiihren. Der Versuch verlief beziiglich der Haltbarkeit
im Allgemeinen &hnlich dem vorigen. Hinsichtlich der Um-
bildung des Thonplanums gestaltete er sich aber noch etwas
giinstiger, als bei der Bettung mit hoher Sandzwischenlage, wie
der in Abb. 11, Taf. XVII wiedergegebene Querschnitt nach Ab-
lauf der dritten Stopfung erkennen lifst. Hierbei sei jedoch
bemerkt, dals das Thonplanum vorher etwas fester zusammer-
gedriickt war, Abb, 11, Taf, XVII Lifst eine Senkung des
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Planums im Allgemeinen nicht erkennen, nur cinzelne Steine
sind im mittleren Theile unter der Schwelle durch die Sand-
lage hindurchgeirungen, und haben sich 10 bis 15 ™» tief in
den Thon cingedriickt. In etwas hoherm Mafse ist dieses bei dem
in Abb. 12, Taf, XVII wicdergegebenen Querschnitte nach Nieder-
fahren der fiinften Stopfung der Fall. Um deutlichern Auf-
schlufs hieriiber zu erhalten, wurde nach dem Ausriiumen des
Steinschlages und Sandes cin Querschnitt inmitten des Kastens
von der Oberfliche des Thones aufgenommen, der gestrichelt in
Abb. 12, Taf. XVII eingetragen ist. Danach haben cinzelne
kurze Theile der Steinschlagbettung des Thonplanums 20 bis 30™™
tief niedergedriickt, wobei andere inzwischen stehen geblieben
sind. Die Breite der Einsenkung ist zwar wiederum, wie beim
zweiten Versuche rund 70cm, doch hat sich der llalbmesser
infolge der geringern Kinsenkung auf etwa 2,0 ™ vergrofsert.

Die Schlufsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Bei Kiesbettung mit Sandunterlage in einer Gesammthohe
von 0,30 ™ ist die Kofferbildung unter der Schwelle am schmalsten,
die Druckvertheilung auf das unterliegende Planum am un-
giinstigsten, auch bilden sich bei einem Planum aus weichem Thon
beiderseits der Mulde Aufquellungen. Dahingegen gewihrt Stein-
schlagbettung in 0,15 ™ Stiirke anf gleich starker Sundzwischen-
lage schon eine wesentlich giinstigere Druckvertheilung, die noch
verbessert wird, wemn man die Steinbettung auf 0,30 ™ Stirke
anwachsen lifst. Zur Vermeidung der Bildung von Unebenheiten
auf der Thonoberfliche ist es emipfehlenswerth, eine diinne Sand-
zwischenlage von 5 bis 8 cm Stirke einznschalten. Packlage
mit Steinschlagbettung erzielt zwar auch eine glinstige Druck-
vertheilung, doch hat diese Anordnung den grofsen Nachtheil,
dafs die Steine im Thone versinken, und die Oberfliche des Thon-
planums unregelmiilsig umgestaltet wird. ILetzteres lifst sich zwar
moglichst vermeiden, wenn die Steine nicht hochkant gestelit,
sondern flach und mit guter Augeniiberdeckung verlegt werden,
damit der Thon nicht zwischen ihnen in die Iihe getrieben
werden kann; doch ist es besser, die zu Packlage bestimmten
Steine zu zerschlagen und als Feinschlag auf das Tlanum aufzu-
bringen, ‘

A 2. Der Einflufs des Bettungsstofles,

Nachdem im Vorstehenden der hohe Werth des Stein-
schlages als Stopfmittel bereits erwiihnt wurde, mogen die Ver-
suche mitgetheilt werden, die mit gesiebtem Kiese von 6 bis
12 mm  Korn, sowie mit Steinschlag aus einer Anzabhl ver-
schiedener Gesteinsarten angestellt wurden™).

Die Versuchseinrichtung wich von der vorstehend be-
schriebenen insofern ab, als der Versuchskasten nur 0,30 ™
hoch war und zur Beschleunigung der Versuche die vollkofferige
Schwelle Nr. 51 der preuafsischen Staatsbabnen gewihlt war,
da diese erfabrungsmiilsig biufiger gestopft werden muls, als
eine Schwelle mit grader Unterfliiche ohne Koffer.

Bei Untersuchung des Kieses, die gleichzeitig dazu diente,
die erwiihnte Schwellenform mit der Rippenschwelle in Ver-
gleich zu stellen (vergl. Abschnitt 4), wurden zwei Versuche

*) Die Versuche sind eingehend beschrieben in der Zeitschrift
fiir Bauwesen 1896, 8. 97 und 15897, 8. 207 und folgende.

angestellt; die Schwelle wurde im ersten Falle 17 Mal mit
zusammen 1070 Stopfschliigen gestopft und dann jedesmal um
30 mm erabgefahren, im zweiten Falle sogar 19 Mal mit zu-
sammen 1287 Stopfschligen. Die beste der dabei erzielten
Senkungslinien erforderte bis zar Senkung auf 10™™ 1008 Be-
lastungen, bis zur Senkung auf 20™™ 36138 und bis zur
Senkung auf 30™=. 131919 Belastungen. Nach Erreichung
der im Ganzen auf 1 Million vorgesebenen Belastungen wurde
auch hier die Vorderwand des Kastens geldst, das sich dar-
stellende Bild des Querschnittes aufgenommen (Abb. 20, Taf. XVII)
und alsdann der ganze Bettungskorper getrocknet und nach der
Korngrfse von 6 ™™ bis zum Staube ausgesiebt. Es ergab sich
dabei, dafs von Korngrofse von 2 bis zum Staube im Mittel
1070 4 1287
9

7,341 vorbanden waren, so dafs bei = 1178

Stopfschligen auf 1 Liter 160 Stopfschlige entfallen. Unter
den 7,341 zerstorten Bettungsstoffes befanden sich 5,311 Staub,
was auf die Stopfschlige berechuet, 221 auf 11 ergiebt.
Darauf wurde Kleinschlag aus Hartgestein verwendet, die
Schwelle dabei jedoch jedesmal nur 6 mal mit zusammen
419 Stopfschligen gestopft und zur Beschleunigung der Ver-
suche auch nur 20 »m niedergefaliren, wobei die Schwelle in-
der zweiten Hilfte der Senkung als hohl liegend behandelt,
d. h. nach jeder Belastung nur ein entsprechendes Mafs vom
Lager abgehoben wurde. Die Aussiebung des Gesteines nagli
Beendigung jedes Versuches wurde in gleicher Weise vorge-
nommen, also die Mengen von 2™ und darunter, sowie der
Staub besonders ermittelt. Ueber die cinzelnen Versuche mige
mit Bezugnahme auf Zusammenstellung I Folgendes bemerkt
werden.

Basalt aus Sproitz bei Niesky (Kohlfurt-Falkenberg).
Das Gestein war mit Brechmaschinen bergestellt, jedoch ziem-
lich grobkornig. Die sechste Stopfung erforderte bis zur
Senkung auf 10™® 41900 und bis zur Senkung auf 20™®
195 000 Belastungen. Da sich bei der Kiesbettung bis zur
Senkung auf 20 ™ nur 36 138 Belastungen ergeben hatte, so
geht daraus hervor, wie sehr der Basaltkleinschlag dem ge-
siebten Kiese iiberlegen ist. Recht deutlich tritt dies ins Auge
beim ~Vergleichen -der in Abb. 13, Taf. XVI dargestellten
Senkungslinien. Die Aussiebung lieferte beim Basalte 1,061
zerstorten DBettungsstoffes von 2™ Korn und darunter und
0,651 Staub, was auf die geleisteten 419 Stopfschlige be-
rechnet 395 Schlige auf 11 zerstorten Bettungsstoffes und
645 Schlige auf 11 Staub ausgesiebt; Zahlen die in beiden
Filllen erkennen lassen, dafs der Verbrauch von Bettungsstoff
bei Basaltkleinschlag nur ein halb bis ein drittel so grols ist,
wie beim Kiese. . .

Darauf folgten zwei Versuche mit Quarzit aus den Briichen
in See bei Niesky, bei denen das Gestein im einen Falle grob-
kornig, im anderen etwas kleiner geschlagen war. -Beim ersten
Versuche wurden sieben Stopfungen mit zusammen 486 Schiigen
angewendet und 34910 Belastungen bis zur Senkung von 10™",
jedoch nur 86 700 bis zur Senkung von 20 ™» erfordert. Die
Senkungslinie war unregelmilsig; sie war giinstig, so lange die
Schwelle festlag, fiel jedoch rasch ab, als die Schwelle unter
10™m sinkend hohl lag. Wesentlich giinstiger ist die Senkungslinie
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beim zweiten Versuche gewesen, da sie erst nach 139 600 Be-
lastungen 8,0™™ und bei 169 740 Belastungen 8,2 mm ergab,
Wie Abb. 13, Taf. XVI erkennen lilst, erhebt sich diese
Senkungslinie wesentlich iiber die vorigen, sie wird auch von
keiner der folgenden iibertroffen und zeigt somit einerseits, wie
viel besser kleineres Korn zur Erzielung einer festen Lage der
Schwelle sich eignet, als groberes und wie bedeutend die
Bettung aus Steinschlag die Kiesbettung ibertrifft. — Der
Verbrauch an Bettungsstoff war freilich hoher als Leim Basalte,
denn beim ersten Versuche ergab sich 1,341 zerstorte Bettung,
oder 11 auf 363 und 11 Staub auf 486 Secllige, beim zweiten
Versuche 1,491 zerstorte Bettung oder 11 auf 281, sowie 1,11
Staub oder 11 auf 381, im Mittel somit 11 zerstorter Bettung
auf 322 und 11 Staub auf 434 Stopfschlige.

Zusammenstellung I
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Basalt aus Sproitz . 419 1,061 395 | 253 | 0,65( 645 | 1,55
Grauwacke, Wilde-
mann . . . . 419 0,94 446 | 225 | 0,65| 645 | 1,55
Granit, Striegau . 4191 240 175 | 5,73 | 1,68 | 249 | 4,01
- Diorit, Saarbriicken . 419 1,71 245 | 4,08 | 1,15| 364 | 2,74
Quarzit, See .. 452|142 822 | 3,14 | 1,05 434 | 2,32
Hochofenschlacke
aus Oberschlesien 419| 2,77 158 | 6,61 | 2,01| 208 | 4,79
Kies, Sagan 1178 | 7,34 160 | 6,23 | 5,31 | 221 | 4,51
Quarz-Porphyr  aus
Neurode a. Glatz 351] 0,60) 585 | 1,71 | 044 772 | 1,25
Kohlensandstein vom
Piesberge bei Os-
nabriick . . . 419 1,04 403 | 248 | 0,75] 559 | 1,79

Der Quarzit steht somit beziiglich des Verbrauches an
Bettungsstoff um ein Fiinftel bis ein Drittel gegen den Basalt
zuriick ; beziiglich der ‘Stopfwirkung wird letzterer zwar von
ersterm in einem Falle iibertroffen, doch war hieran zweifel-
los das grobere Korn des Basaltes Schuld; es ist mit Sicherheit
anzunehmen, dals er ihm bei gleicher Korngrifse nicht nach-
stehen wird.

Ein Versuch mit Grauwacke aus Wildemann (Goslar-Claus-
thal) ergab bei der sechsten Senkungslinie 16000 Belastuugen
bis zur Senkung auf 10 ™™ und 188 794 bis zur Senkung auf
20 mm; erreichte somit den Basalt nicht ganz, kam ihm aber
beziiglich des Verbrauches an Bettungsstoff: 11 zerstorter
Bettung auf 446 und 11 Staub auf 645 Stopfschlige voll-
kommen gleich, so dafs beide Gesteine als gleichwerthig ange-
sehen werden konnen, :

Granit aus den besten Lagen der Briiche bei. Striegau
(Schlesien) erzielte 3390 Belastungen bis zu Senkung auf
10™™ und 169 510 bis 20™=, hatte jedoch bedeutend groflsere
Mengen zerstorten Bettungsstoffes (2,401), 11 auf 175 Stopf:
schlige, und 1,681 Staub 11 auf 249 Schlige. FEin besseres
Ergebnis lieferte wieder der Diorit aus Saarbriicken, der
kleineres Korn und muscheligen Bruch zeigte, denn seine
sechste Senkungslinie erreichte erst nach 98 400 Belastungen
dic Tiefe von 10™™ und bei 169 740 die Tiefe von 12w,
Der Verbrauch an Bettungsstoff war mit 11 auf 245 und 11
Staub auf 364 Schlige wieder etwas unginstiger, als beim
Quarzite,

Ein mit Hochofenschlacke aus Oberschlesien angestellter
Versuch ergab 9200 Belastungen bis 10™® und 163 330 bis
20 mm: sie steht mithin dem Granite nahe, ist auch beziiglich
der Menge des zerstorten DBettungsstoffes (2,771) und des
Staubes (2,011) diesem Gesteine ziemlich gleichwerthig.

Die Senkungslinien der versuchten Gesteine sind nach Zu-
sammenstellung II in Abb. 13, Taf. XVI theilweise zusammen-
getragen, auch sind in Abb. 14—19, Taf. XVII nach photo-
graphischen Aufnahmen einige Querschnitte mit Steinbettung
wiedergegeben. Wie aus diesen, und hauptsiichlich auch beim
Ausrdumen des Versuchskastens deutlich zu erkennen war, sickert
das zermalmte Gestein nach unten und lagert sich auf dem Planum
ab. Eine Kofferbildung, wie¢ beim Kiese ist zwar noch nicht zu

Zusammenstellung II,
Verlauf der besten Senkungslinien der
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erkennen, doch finden sich zerkleinerte Theile des Bettungsstoffes
nicht nur unterhalb, sondern auch seitlich von der Schwelle,
woraus zu schliefsen ist, dals eine kreisende Bewegung und
Kofferbildung, wenn auch in geringerem Mafse als beim Kiese,
auch hier stattfindet. Die zur Vergleichung nothigen Zahlen sind

n in Zusammenstellung T angegeben, in Spalte 9 auch noch die



Anzahl der Belastungen aus den Senkungslinien an deren giinstigsten
Stellen ermittelt, wodurch die Iiegedauer des Gleises bei dem
betreffenden Gesteine gekennzeichnet wird. Fiir die Widerstands-
fahigkeit des Gesteines gegen die zerstorenden Wirlungen beim
Stopfen und wiihrend des Betriebes sind die Spalten 4 und 7
der Zusammenstellung I malsgebend. Nach ersterer steht der
Porphyr, mit welchem Gesteine nachtriglich noch ein Versuch
angestellt wurde, obenan, ihm folgen Basalt und Grauwacke,
dann Kohlensandstein, Quarzit und Diorit, wihrend Granit, Kies
und Schlacke erheblich zuriickbleiben. Nach Reihe 7 ist Porphyr
gleichfalls am besten, etwas zuriick stehen Basalt, Grauwacke
und Kohlensandstein, etwa um ein Drittel schlechter als letztere
sind Qnarzit und Diorit, denen sich im vorigen Verhiltnisse,
um etwa zwei Drittel minderwerthig, Granit, Kies und Schlacke
anschliefsen.

Aus der Zusammenstellung der Senkungslinien (Abb. 13,
Taf. XVI) ist noch recht deutlich zu ersehen, wie sehr der
Kies hinter dem Steinschlage zuriickbleibt. Dieses Verhiltnis
durch Zahlen auszudriicken wiirde bedingen, dafls die Versuche
mit den Steinen so lange ausgedehnt wiirden, bis dieser
Bettungsstoff ebenso zermalmt und undurchlissig geworden sein
wiirde, wie der Kies (Abb. 20, Taf. XVII), wobei die Schwelle
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mit Steinschiag, wie die mit Kies jedesmal nicht nur 20 ™,
sondern 30™v hiitte niedergefahren werden miissen, ehe wieder
gestopft werden durfte. Doch selbst wenn man diese Ungleich-
heit zu Gunsten des Kieses bestehen lilst, aber beriicksichtigt,
dals wenn die Basaltschwelle bei den bewirkten sechs Stopfungen
ebenfalls bis 30 ™™ niedergefahren wiire, sie die von der Kies-
schwelle geleisteten 1000000 Belastungen sicherlich erreicht,
ja iibertroffen haben wiirde, so kann man die in den Spalten 2
und 3 der Zusammenstellung I enthaltenen Zahlen unmittelbar
in Vergleich stellen. Es verhiilt sich danach der bei beiden
Schwellen aufgewendete Arbeitsiohn fiir Basalt: Kies wie
419:1178, rund wie 1:3 und die Mengen des verbrauchten
Bettungsstoffes wie 1,06 : 7,34, rund wie 1:7.

Ein Eisenbahngleis mit Kiesbettung gebraucht
demnach sieben Mal so viel Bettungsstoff und er-
fordert drei Mal so viel Arbeitslohn als dasselbe
Gleis mit Bettung aus Basaltkleinschlag®*).

(Schluls folgt.)
*) In der Zeitschrift fiir Bauwesen S. 228 d. J. ist anf Grund

einer anderen Berechnungsweise das Verhiltnis von 1:6 statt hier
1:7 ermittelt.

Ueber einige Oberbaufragen.

Von Blum, Geheimer Baurath in Berlin.

Ueber einige Oberbaufragen liegen mehrere bemerkens-
werthe Veroffentlichungen vor, die cine zusammenfassende Be-
sprechung zweckmiilsig erscheinen lassen.

1. Der Schienenstofs.*)

In der »Recvue générale des chemins de fer«,
1897, S. 3, im Bulletin de la commision inter-
nationale du congrés des chemins de fer, 1897,
S. 169, und in der »Schweizerischen Bauzeitung,
1897, S. 21, verbreiten sich Freund, A. Birk und Traut-
weiler in mehr oder minder ausfihrlicher Weise iiber die
Frage des Schienenstofses. Die drei Fachmiinner bezeichnen
in Ueberéinstimmung mit anderen neueren Untersuchungen auf
diesem Gebiete die Hoheniiberstinde der Schienenenden als die
wesentlichste Ursache fiir das schlechte Verhalten und die un-
geniigende Widerstandsfiihigkeit des gewohnlichen Laschen-
stofses und erdrtern daher vorzugsweise diejenigen Mittel, die
auf Beseitigung oder Vermeidung der IHohenabsiitze abzielen.

Birk beschrinkt sich im wesentlichen darauf, eine recht
lesenswerthe Darstellung der niiheren Ursachen fir das Un-
geniigen des Laschenstofses zu geben und schlielst daran cine

*) Dieser Abschnitt betrifft denselben Gegenstand. welcher schon
im Organ 1897, 8. 97 von Vietor behandelt wurde, bringt jedoch
eine Reihe anderweiter Erwiigungen, sodafs wir auch ihn mittheilen.
: Die Schriftleitung,

Zusammenstellung und Besprechung der neueren schon in mehr
oder minder ausgedehntem Umfange erprobten, vom Laschen-
stolse abweichenden Stofsausriistungen, insbesondere der Stofs-
briicken, des Blattstolses und des Stofsfanges. Der beachtens-
werthen Stofsdeckung des Bochumer Verecines durch eine Stols-
bricke mit Stiitzlaschen, der einzigen Stolsbriickenanordnung,
dic bisher Erfolg verspricht, erwihnt Birk leider nicht. Der-
selben Unterlassung macht sich auch Freund schuldig, der
wie gleich hier bemerkt werden mag, die verschiedencn neucren
Bauarten der Stofsdeckung gleichfalls eingehend ~ bespricht.
Birk erwihnt aber leider die Mingel der gewdhnlichen Stofs-
briicken nicht, die von Freund scharf betont werden. Diese
bestehen bekanntlich besonders darin, dafs bei fehlender Ver-
laschung Seitenstofse entstehen, und dafls die Hohenunterschiede
der Schienen nicht nur in vollem, sondern in Folge der
ruhenden Unterstiitzung der Schienenenden sogar in verschirftem
Mafse zur Wirkung kommen konnen; auch kann bei geringer
Lockerung der schwachen Befestigung auf der Briicke durch
Verbiegen der Schienen ein bleibendes Abheben der Schienen-
enden eintreten, besonders wenn die erste Querschwellentheilung
neben dem Stolse grofser ist, als die Briickenlinge, was natur-
gemiifs zu einem sehr ungiinstigen Verhalten des Schienen-
stofses unter den Betriebslasten filhren mufs. Thatsichlich
haben sich denn auch die verschiedenen gewdhnlichen Stols-
briickenanordnungen weniger widerstandsfihig gezeigt, als der
gewohnliche Laschenstofs, Birk irrt ibrigens, wenn er die
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von Zimmermann vorgeschlagenc Fufsverlaschung *) zu den
Stofsbriicken rechnet. Mit diesen hat der Zimmermann-
sche Vorschlag durchaus nichts gemein, die Zimmermann’sche
Fulslasche liegt nur zwischen, nicht auf den Stofsschwellen, sie
ist ein nachstellbarer Laschenstofs mit Arbeitsleisten.
Birk ist wohl darin beizustimmen, dafs von einer Stolsgestaltung,
dic durch Keile nachstellbar gemacht wird, ein guter Erfolg zu
erwarten wire. Trotz aller Vorschlige und Versuche, die in
dieser Hinsicht bisher gemacht wurden, ist aber ein wirklicher
Erfolg noch nicht erzielt, wohl besonders deshalb, weil es sehr
schwierig ist, eine derartige Stofsausriistung so einfach zu ge-
stalten, dafs sie sich einfachern, wenn auch vielleicht weniger
vollkommenen gegeniiber im Betriebe zu behaupten vermdochte.
Dies gilt, wiec Freund richtig ausfiihrt, wohl auch von den eigen-
thiimlichen Laschenstifsen mit wagerechten Keilen unter dem
Fufse der Schienenenden, wie sie auf der Gotthardbahn und wohl
noch frither auf den Badischen Staatsbahnen — dic Freund
nicht erwihnt — eingefithrt sind.

Es wird aber wohl auch von dem von Birk mitgetheilten
und empfohlenen Pressel’schen Vorschlage gelten und zwar
um so mehr, als Pressel die Schienen auf Langschwellen in
‘rubendem Stofse anordnen will, so dals die Unterschiede in der
Schienenhéhe wie bei gewshnlichen Stolsbriicken unvermittelt
zur Geltung kommen und iiberhaupt alle Mingel des ruhenden
Stolses sich fithlbar machen wiirden.

Wenn sich Birk von der Stofsfangausriistung, obgleich er
anerkennt, dals neue Riider von der Stolsfangschiene nicht
unterstiitzt werden, doch viel verspricht in der Annahme, die
Stofsfangschiene werde trotzdem durch das Futterstiick zwischen
ihr und der Fahrschiene zum Tragen kommen, so scheint er
zu tberschen, dals das nur moglich ist, wenn dieses Futterstiick
als gewthnliche Lasche wirkt. Tritt diese nicht beabsichtigte
Wirkung aber wirklich ein, so werden sich an dem Futter-
sticke auch bald alle Abnutzungserscheinungen der Laschen
-zeigen, und zwar in um so stiirkerm Malse, als es verhiltnis-
miifsig sehr kurz ist; damit wird aber die mittelbare Last-
iibertragung auf die Stolsfangschienc bald aufgehoben' werden.
Auch ist bei Besprechung der Stolsfangausriistung der un-
ginstigen Linwirkung abgenutzter Radreifen auf starken Ver-
schleils der Stofsfangschiene keine Erwihnung gethan, Dieser
Verschleifs wird aber bald so weit gehen, dafls nicht nur neue,
sondern auch Rider mittlerer Abnutzung nicht mehr auflaufen.
Die Mingel des Stolsfanges werden dagegen von Freund ge-
bithrend beleuchtet, der dieser Stolsausriistung bei aller An-
erkennung des Grundgedankens tiberhaupt nur dann eine Zu-
kunft in Aussicht stellt, wenn es gelingt, die Lauffliiche so zu
gestalten, dafs die Radreifen ohne empfindliche Abweichung
von ihrer gewohnlichen Lage iiber den Stofs gefiihrt werden
konnen und am Stofse auch thatsiichlich unterstiitzt bleiben.

Beiliiufig sei noch bemerkt, dafls alle Vorziige, die Birk
der Stofsfangausriistung der Dresdener Bank neben der An-
ordnung der Stofsfangschiene noch nachriithmt, nicht als Eigen-

arten dieser Bauart gelten konnen, sondern dem gewdshnlichen-

Laschenstolse der preufsischen Staatsbahnen angehéren nnd

*) Centralblatt der Bam..'erwaltung 1892, 8. 3.

lediglich von dieser Stolsgestaltung auf die Stolsfangausriistung
ibertragen wurden.

Eigenthiimlich berahrt es, wenn der deutsche Leser in
einer in deutscher und franzisischer Sprache erschienenen Ver-
Offentlichung den Sinn aus der franzosischen Uebersetzung in
einzelnen Fillen schiirfer erfassen kann, als aus dem deutschen
Urtexte. So hezeichnet z. B. Birk die Schwellenschrauben,
d. h. die Schrauben zur Defestigung der Schienen auf Holz-
schwellen mit Ilakenschrauben, d.s. Schrauben zur Befestigung
der Schicnen auf Eiscnschwellen, erst das franzosische Wort
tirefonds lost die Zweifel.

Der Vorschlag Trautweiler’s Liuft darauf hinaus, die
Hohenitberstiinde Schienenstolse durch einc sorgfilltigere
Abnahme der Schienen und schiirfere Abnahmebedingungen zu
vermeiden, oder doch auf cin unschiidliches Mals herabzudriicken.
Er will dic Schicnen bei der Abnahme nach IIohenunterschieden
von 0,1 ™M sgsondern und grundsiitzlich nur gleich hohe an-
einanderstofsen, beim Uebergange von ciner Sorte zur andern
aber nachgehobelte gekropfte Laschen solcher Form verwenden,
dafs diesc den Hohenunterschied beseitigen.

am

Ob sich durch Einschrinkung der noch zulissigen Fehler-
grenzen bei der Abnahme ohne eine selir wesentliche Ver-
theuerung der Schicnen in dieser Hinsicht viel erreichen lielse,
mufs bezweifelt werden. 1Iohenunterschiede lassen sich in Folge
der ungleichen Wirme, mit der die Schienen die Fertigwalze
verlassen, niemals vermeiden, auch sind allmiilig eintretende
Abnutzungen der Walzen nicht zu umgehen. - Diese beiden
Umstiinde konnen nicht nur auf Unterschiede in der Gesammt-
hohe der Schienen einwirken, sondern auch auf Unterschizde
in der Hohe der Laschenkammer und in deren Lage zur Lauf-
fliiche.

Es ist zwar zuzugeben, dafs man durch sehr sorgfiltige
Untersuchung der Schienen diese Unterschiede feststellen und
die Schienen entsprechend ecintheilen kénnte, aber das wire
dooh ein recht umstiindliches Verfahren, das durch Herstellung
und Bearbeitung besonderer Laschen nicht vereinfacht wiirde.
Und trotz alledem wiire kein durchschlagender Erfolg zu er-
zielen, weil die Ioheniiberstinde auch bei urspriinglich voll-
kommen stetiger Lauffliiche in Folge ungleichmifsiger Abnutzung
der Laschen im Betriebe bald wieder eintreten, wie dies schon
wiederholt theoretisch nachgewiesen wurde *) und leider iiberall
in der Praxis bestiitigt wird. Diese bedauerliche Thatsache
auf die auch Bosch in der »Schweizerischen Bauzeitungs«
1897, S. 41, in Entgegnung auf Trautweiler’s Vorschlige,
hinweilst, lilst diese als verfehlt erscheinen, jedenfalls wiirde,
wenn man dic Absiitze durch veriinderliche IIohen der Laschen
ausgleichen will, viel cher das Einlegen von Futterblechen
in Frage kommen, als die Herstellung besonderer Laschen, ein
Verfahren, das fir dic Unterhaltung bestehender Gleise von
Alters her bekannt ist, und fiir das Freund in Anerkennung
fritherer Vorschlige Ast’s von neuem warm eintritt. Freund
nimmt an, dafs auf diese Weise je nach Bedarf wieder in

*) Siehe u. A. Centralbl. d. Bauverw. 1891, S. 3; 1892, S. 244,
410; 1894, S. 466 Zeitschrift f. Bauwesen 1893, S. 415.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenoahnwesens, Neuo Folge. XXXIV. Band. 6. Heft 1897, 18
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Stand gesetzte Stofse ebenso lange halten werden, wie das
sonstige Gleis und schiitzt die Lebensdauer der alten, im Stolse
verstiirkten Gleise der franzisischen Ostbahn mit 8™ langen,
30 kg/m schweren Schienen auf 10 Schwellen, bei 420 m» Stofs-
theilung auf 500000 Zugiibergiinge! Auch dem Kohn’schen
Vorschlag *), die abgenutzten Stifse durch das Einziehen neuer
verstirkter Laschen unter gleichzeitiger Verringerung der Stofs-
theilung widerstandsfihiger zu machen, der auf den prenfsischen
Staatsbahnen in weitgehendem Malse zur Durchfilhrung gelangt,
hilt Freund fiir recht geeignet, die Lebensdauer des Stofses
derjenigen des iibrigen Gleises nahezubringen.

Es wire im Intcresse der DBetriebssicherheit und zur
Herabminderung der Gleiserneuerungskosten gewifs crwiinscht,
wenn diecse Annahmen Freund’s zutrifen, aber dals selbst
das beste Gleis 500000 Zugitbergiinge sollte aushalten konnen,
mufs doch bezweifelt werden. Das ergiibe z. B. bei tiiglich
40 Zugen, also bei eciner schon ziemlich starken Belastung
cine Zeitdauer von etwa 34 Jahren, also ein Zeitraum, der die
Holzschwellendauer jedenfalls weit iibersteigt und auch nach
den bisherigen Erfahrungen im Vercine deutscher FEisenbahn-
Verwaltungen, in Belgien u. s. w. von der Schienendauer nicht
erreicht wird. Nimmt man z. B. fiir 10 bis 20 Millionen t
iibergerollter Betriebslast cine Schienenabnutzung von 1 mm#¥)
und ein durchschnittliches Zuggewicht von nur 400t an, so
ergeben 500000 Ziige schon 200 Millionen t Belastung, also
eine Schienenabnutzung von 20 bis 10 ™m: bis zu solcher Ab-
nutzung wird man die Schicnen aber nicht in Hauptgleisen
lassen, ganz abgeschen davon, dafs die kiirzere Schwellendauer
die Auswechsclung des ganzen Gleises schon wesentlich frither
veranlassen wird. Damit soll aber keineswegs abgerathen
werden, die vorgeschlagenen, einfachen und jedenfalls in recht
weitgehendem Malse auch wirksamen Stofsverttirkungen anzu-
wenden, sic sind im Gegentheile nachdriicklichst zu empfehlen.

Das Einziehen neuer, verstirkter Laschen ist jedenfalls
einfacher, wenn auch wohl kostspieliger, als das Kinfiigen von
Futterblechen, dieses ist aber besser geeignet, sich der ungleich-
mifsigen Abnutzung der Laschen und der Schienen anzupassen
der sich neue Laschen ohne umstindliche Nacharbeit niemals
vollkommen anschliefsen konnen. Allerdings wird behauptet ***¥),
dafs sich die Laschen beim Anzichen der ILaschenschrauben
derart verbiegen, dals sie auch bei den Verschlufsstellen der
Schienen zur festen Einspannung kommen; das mag bis zu
cinem gewissen Malse zutreffen, aber bei stark eingefahrenen
Stofsen ist die Abnutzung der Anlauf- und Ablaufschiene in
der Laschenkammer sehr verschieden, und ob die Laschen-
verbiegung auf die kurze Stofsliickenbreite so erheblich sein
kann, dals beide Schienenenden zu festem Auflager auf den
Taschen kommen, muls bezweifelt werden. Wenn aber, wie
dies wohl meistens der Fall sein wird, der Verschleifs an der
Laschenanlagefliche des Kopfes de- Anlaufschiene stiirker ist,
als bei der Ablaufschiene, so lifst sich auch mit verstiirkten
Laschen dem Niederfallen des Rades von der Ablauf- auf die
Anlaufschienc nur unvollkommen vorbeugen.

*) Centralbl. d. Bauverw. 1893, S. 548.
**) Qesterreich. Eisenbahnzeit. 1886, No. 9.
*4) Centralbl, d. Bauverw. 1895, S. 44.

Ueber die Verschiedenheit der Abnutzung der TLaschen
macht Freund sehr beachtenswerthe Angaben. Auf der fran-
zosischen Ostbahn haben sich fur

Abb. 1.
. die verschiedenen Abnutzungs-
Fahrrichtung stellen folgende Durchschnitts-
—_—> .
werthe ergebén (Textabb, 1).
@ a, b 6 o
Es Dbetrigt bei einer Ab-
O O ,9 O nutzung bei a, von. 1,5 ™™ die
¢ t d, d Abnutzung bei:
a
ﬁ=?1; by =2a,; b=0,
2a, 2a, a, a
=— =3 dj=—3; d=—
=% aT 3 0T 2"

wodurch die fritheren Mittheilungen Briunings und Anderer
im wesentlichen *) bestiitigt werden.

Nachdem Freund die verschiedenen neueren Anordnungen
des Stofsfanges nach Neumann, Dresdener Bank, sowic
die Blattstofsausriistung von Rippell-Kohn, die Wechsel-
stegschiene von Vietor und endlich den Schwellenschienen-
stols, den er gewissermaflsen zum Blattstofs rechnet, belcuchtet,
und zur Anstellung von Versuchen empfohlen hat, macht
er selbst ecinen eigenartigen Vorschlag auf Erprobung eines
Zahnstolses, Stufenstofses (joint A redans), bei dem die
Schienenenden mit 50 ™™ langer Lagerfliche in der Stegmitte
verfalzt sind und der aufserdem in gewdohnlicher Weise durch
Laschen gedeckt sein soll. Er erwartet davon cine vollkommene
und dauernde Vermeidung jeden Hohenabsatzes, da es bei der
Ausarbeitung der Zidline nicht schwer sei, den Falz so zu legen,
dafs oberhalb an beiden Schienenenden genau gleiche Hohe
bleibt und die belastete Anlaufschiene auf der entlasteten Ab-
laufschiene lagert, diese also niederdriickt, so hofft er die
ungleiche Abnutzung der Laschen bei a, und b, (Textabb. 1)
zu verhiiten.

Ich fiirchte, diese Erwartung wird nicht erfiillt werden.
Die Ablaufschiene kann und wird sich auch hier selbststindig
niederbiegen, die Einleitung der Zerstorung wird daher, wie
dies auch fiir den gewohnlichen Laschenstofs anzunehmen ist,
durch Verschleifs bei a, beginnen. Sobald hier aber eine solche
Abnutzung vorhanden ist, dafs das Ende der Ablaufschiene
unter der Radlast unter die Falrfliche der Anlaufschiene sinkt,
wird das Rad um die Oberkante des Hohenabsatzes nach oben
geschleudert, und schligt sofort wieder auf die Anlaufschicne
nieder, wodurch bei b, und d starke Pressungen und dem-
nichst Abnutzungen entstehen werden. Zugleich werden aber
auch die beiden Falz-Zihne der Stege aufeinander stofsen und
es ist zu fiirchten, dafs besonders hier bei der Kleinheit der
Druckflichen bald Stauchungen eintreten, die die Wirkung der
Zahnung mit der Zeit aufheben werden.

Freund empfiehlt Verbesserungsvorschlige, die nach
wissenschaftlichen Betrachtungen lebensfihig erscheinen, von
moglichst vielen verschiedenen Verwaltungen durch Versuche
von ausreichendem Umfange erproben zu lassen, ‘weil man da-
durch am ehesten zu einem unparteischen Urtheile gelangen

*) Zeitschrift f. Bauwesen 1893, 8. 415; Centralbl. d. Bauverw.
1894, S. 466,
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werde, dagegen mit der probeweisen Einfilrung von Vorschliigen | so michte ich trotz der geringen Hoffnung, die ich beziiglich

die schon der kritischen Betrachtung nicht zu widerstchen ver-
mogen, vorsichtiger zu sein, als man es bisher war und dieser
Anschauung ist woll beizutreten. Aber da sich gerade bei Ober-
baufragen und besonders beim Schienenstolse die wissenschaftliche
Beleuchtung schon oft als unzuverlissig erwiesen hat —— man
denke an den Langschwellenoberbau, an Stofsbriicken u. s. w, —

der Bewiihrung des geistreichen Freund 'schen Vorschlages
habe, Versuche mit scinem Zahnstofse dringend empfehlen und
cine zu weitgehende Beschriinkung in der Anstellung von Ver-
suchen iiberhaupt widerrathen. Denn die versuchsweise Kr-
probung ist bisher doch dic einzig zuverlissige Lehrmeisterin
in Oberbaudingen gewesen. (Schlufs folgt.)

Ueber die Steuerungen der Verbund-Locomotiven.

Viercylinder-Locomotive mit zwei Steuerungen.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

1. Das Verhiltnis der gleichzeitigen Fillungs-
grade in den Hoch- und Niederdruckeylindern.

Das Verhiiltnis der gleichzeitigen Fillungsgrade im Hoch-
und Nicederdruckeylinder wird noch sehr verschieden angenommen,
Die preulsischen Staatsbahnen geben dem Niederdruckeylinder
ctwa 10 4 Fillung mehr als dem Ilochdruckeylinder, cbenso die
Badischen Staatsbahnen bei 3/, gckuppelten Viereylinder-Loco-
motiven, #hnlich auch die franzisische Nordbahn. Die Gott-
hardbahn giebt bei 3/; gekuppelten Viercylinder-Locomotiven
nur 5 % mehr, wogegen dic Paris-Lyon- Mittelmeerbahn bei
2/, gekuppelten Viercylinder-Locomotiven die besten Leistungen
errcichte, wenn die Niederdruckeylinder stets etwa 70 % Fillung
erhiclten *); dasselbe Ergebnis wurde auch an einer gleich-
artigen Locomotive der Eisenbahndirection Erfurt festgestellt.

Diese Fiillungsverhiiltnisse sind iberall nach eingehenden
Beobachtungen gewithlt.

Zur Ermittelung der wirklich zweckmiifsigsten Verhiiltnisse
miissen daher zuniichst die Ursachen dieser auffallenden Ver-
schiedenheiten festgestellt werden.

Wie schon friiher **) erortert wurde, lduft eine Locomotive
dann leicht und mit wenig Figenrcibung, wenn der Dampf-
druck auf die Kolben in der Nihe der todten Punkte nicht
zu grols ist und durch den ihr entgegenwirkenden Triigheits-
druck der geradlinig bewegten Triebwerksmassen grofstentheils
aufgehoben wird, da dann die Kurbelzapfen und Achsschenkel
unter geringstem Drucke laufen. Um dies zu erreichen, darf
die Druckzunahme am Ende des Kolbenlaufes nicht zu hoch
steigen und die Vordffnung nicht zu grofs sein.

Dic Grofse des schiidlichen Raumes, und das Verhiiltnis
der Druckzunahme, von welchen deren Endspannung abhingt,
stehen daher zur Grifse der Vordffnung derart in Bezichung,
dafs innerhalb enger Grenzen zu hohe Kndspannung durch
kleine Vordffnung und umgekehrt ausgeglichen werden kann.

Der fiir die Dampfausnutzung zweckmilsigste Werth der
Kndspannung im todten Punkte scheint je nach der Umdrehungs-
geschwindigkeit, mit welcher der bezeichnete Trigheitsdruck
zunimmt, bei passender Wahl des schiidlichen Raumes und der

*) Revue générale des chemins de fer, Mirz 1896.
**) Organ 1893, S. 140,

Vordfinung die Hilfte bis drei Viertel des Eintrittsiiberdruclkes®)
des Dampfes zu sein.

Wihrend nun die Druckzunahme bei Zwillings-I.ocomotiven
mit der Ausstrémungsspannung von 1,1 bis 1,3 at beginnt und
bei 13 at Kesseldruck zur Erreichung von 7 bis 10 at auf
einem Kolbenwege gleich der sechs- bis siebenfachen Liinge des
»schiidlichen Raumes« stattfinden mufs, fingt sic bei den Hoch-
druckcylindern der Verbund-Locomotiven mit der Verbinder-
Spannung von meist 5 bis 4 at an und darf also, um 9 bis
11 at nicht zu iiberschreiten, nur auf Kolbenwegen gleich dem
ein- bis zweifachen schiidlichen Raume stattfinden. Der Ab-
schlufs der Ausstromung mufs also bei letzteren erheblich spiter
stattfinden, als bei ersteren; die innere Deckung der Schieber
mufs demnach ausreichend negativ sein.

Bei einer Voreinstromung von 0,1 der dufsern Schieber-
deckung ergeben sich fiir innere Deckungen von 0, — 0,25 und
— 0,5 der dulsern Deckung und fir Fillungsgrade von 30, 40
und 50°/, die folgenden Weglingen fiir dic Druckzunahme in
Hundertsteln des Kolbenhubes:

Innere Deckung
Fiillungs-
in 0fy der dulsern
Grad
o | —ozs | —os
30 26 18 11
40 21 14
50 16 10
indspannungen der Druckzunahme
at,
30 14,9 11,7 9.0
40 13,8 10,8 8.3
50 12,3 10,2 7.9

Bei einer Verbinderspannung fiir dic angegebenen Fiillungs-
grade von 4,7, 5,0 und 5,3 at und einem schidlichen Raume
von 129/, des Kolbenhubes wiirden daher dic darunter an-

*) Bei Verbund-Tocomotiven ist hier der Ueberdruck iiber die
Verbinderspannung gemeint,
18*
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gegebenen Endspannungen der Druckzunahme entstehen. Die
angenommencn Verbinderspannungen entsprechen einem Kessel-
drucke von 13 at, Kolbenquerschnittsverhiltnissen von 1:2 fiir
geringe, 1:2,2 fir grofse Geschwindigkeit und um 10 9,
grofseren Fillungen im Niederdruckeylinder.

Diese Werthe fiir die Endspannungen zeigen den grofsen
Einflufs der innern Deckung. TIst diese = 0, so entstehen
iibertrieben hohe Endspannungen und damit schwerer Gang
der Locomotive; ebenso noch bei der innern Declung  von
— 0,25, welche der Verfasser in der Regel anwendet, und
30 %/, Fillung; letztere wird daher von unseren Locomotiv-
filhrern nicht benutzt. Fir 40 bis 50 9/, Fillung ergicbt diese
Deckung dagegen geeignete Werthe.  Bei einer innern Deckung
von — 0,5 werden die Endspannungen schon reichlich niedrig.

Ist die innere Deckung zu grofs gewiihlt, so bleibt nur
iibrig, die Verbinderspannung derart zu verringern, dafs trotz-
dem richtige Endspannungen erreicht werden; dies geschicht
durch Vergrofserung der Fillungen im Niederdruckeylinder und
zwar kommen hierbei reeht erhebliche Vergrofserungen in Frage,
weil sich die Verbinderspannung nur etwa mit der Wurzel aus
der Verdnderung der Iiillung dndert. Man erkennt hieraus
den engen Zusammenhang zwischen der Graofse des
schidlichen Raumes und der innern Deckung am
Hochdruckeylinder cinerseits und der Grofse der
Fillungsgrade am Niederdruckeylinder anderseits;
cer wird durch die Eingangs mitgetheilten Erfahrungen bestitigt.

Bei den bezeichneten Locomotiven der Paris-Iyon-Mittel-
meerbalin ist die innere Deckung aller vier Schicber = 0,
dic Voroffnung am Hochdruckeylinder 10 ™m am Niederdruck-
cylinder 14 ™, der schidliche Raum an ersteren etwa 14 °/,
des Hubes. Am Hochdruckeylinder ist also sowohl die Druck-
zunahme, als auch die Voroffnung derart zu grols bemessen, dafls
dic Locomotiven nur bei moglichst niedriger Verbinderspannung
einen halbwegs brauchbaren Lauf zeigen konnen, umsomehr,
als auch die ibertriebene Vordffnung an den Niederdruck-
cylindern fiir diese maoglichst grofse Fillungsgrade fordert.
Dic aus diesen unzweckmiifsigen Steuerungsverhiiltnissen er-
haltenen Ergebnisse konnen daher nicht als malsgebend be-
trachtet werden, was auch schon aus den seltsamen Schluls-
folgerungen hervorgeht, zu welchen sie nach der cingangs be-
zeichneten Quelle der Besitzerin Anlafls gaben.

In erheblich geringerm Mafse gilt Vorstehendes auch fiir
die Locomotive der Eisenbahndirektion Erfurt, deren Hoch-
druckschicber eine innere Deckung von nur — 0,11 der iiulsern
und eine Voroffnung von 6 ™™ bei 14 9/, schidlichen Raumes
hat. Aehnliche Verhiltnisse zeigen alle iibrigen Viercylinder-
Locomotiven der Locomotivfabrik Grabenstaden.

An den ibrigen Locomotiven der preulsischen Staatsbahnen
haben die Ilochdruckschieber innere Deckungen von — 0,25
der dufsern, Vordfinungen von etwa 0,10 der dulsern und schiid-
liche Riume von etwa 12 °/, des IHubes. Bei einem Fiillungs-
unterschicde von durchschnittlich 109/, arbeiten sie bei Fiillungen
von 40 bis 609/, im Hochdruckeylinder gut. XNeuere Versuche
an Schnellzug-Locomotiven ergaben fiir 15 bis 20 ¢/, Fiillungs-
unterschied bisher noch etwas bessere Leistungen, was nach den
Werthen der Endspannung erwartet werden konnte.

Die Badischen Staatsbahnen haben innere Deckungen der
Hochdruckschieher von — 0,11 der fulseren, ¢ ™» Voréffnung
und schitdliche Riume von etwa 15 %/, des Kolbenhubes, wobei
dic Endspannungen nicht allzuhoch ausfallen. Der Fiillungs-
unterschied von 10°/, wurde festgesetzt, da sich dabei dic
gleichmiifsigste Arbeitsvertheilung auf die Iloch- und Nieder-
druckkolben ecrgab. Ob dieser Unterschied auch der besten
Dampfausnutzung entspricht, ist anscheinend noch nicht ermittelt.

Die Gotthardbahn wendet bei ihren 3/; gekuppelten Schnell-
zug-Locomotiven an den Hochdruckeylindern eine Voroffnung
von 0,08 der iulsern Deckung, innere Deckung von — 27 der
dulsern und einen schiidlichen Raum von 129/, des Kolben-
hubes, an den Niederdruckeylindern eine Vordffnung von 0,12
der dufsern Deckung und einen schiidlichen Raum von 7,49/,
des Hubes an und kommt daher bel vorwiegend grolsen
Fillungsgraden und miilsiger Fahrgeschiwindigkeit schon mit
5 9/, Fillungsunterschied aus. Infolge dieser zweckmiifsiz ge-
withlten Steuerungsverhiiltnisse leistete cine dieser Locomotiven
bei der Probefahrt bei rund 45 km/St. Geschwindigkeit etwa
1000 P. 8. am Tricbradumfang und verbrauchte dabei nur

T’% Wasser stindlich.

Im Allgemeinen wird mar; das Fiillungsverhiiltnis nicht
nach dem schiidlichen Raume und der innern Deckung, sondern
letztere nach ersterm einrichten, da fiir die bestmigliche Dampt-
ausnutzung die Verbinderspannung so gewiihlt werden muls, dafs

1. der Spannungsabfall beim Austritte des Dampfes aus dem
Hochdruckeylinder nicht zu grols,

2. das Wirmegecfille auf beide Cylinder passend vertheilt,

3. die Arbeitsleistungen der Hoch- und Niederdruckkolben
nicht zu ungleich werden.

Bei feststehender Fitllung im Niederdruckeylinder, wie sie
die Paris-Lyon-Mittclmeerbahn und die englische Nordwestbahn
anwenden, wird nur Punkt 1, nicht aber die Punkte 2 und 3
erfillt, da dic Verbinderspannung je nach der Fillung im
Hochdruckeylinder schr verschieden ausfillt. Besser ist es
daher, die Fillungen im Niederdruckeylinder in demselben
Sinne zu verindern, wie diejenigen  im Hochdruckeylinder, da
man hiermit allen drei Bedingungen mit soleher Anniherung
entsprechen kann, dafls durchschnittlich die beste Dampfaus-
nutzung errcicht wird.

Fir Schnellzug-Locomotiven wiirden nach den bisherigen
Beobachtungen etwa folgende Verhiltnisse zu empfehlen scin :
Hochdruckeylinder . . 30 40 5079,
Niederdruckeylinder . . 50 57 6579,.

Abweichungen von 3 bis 4 ¢/ im Niederdruckcylinder
haben aber wenig Kinfluls, da sie nur geringe Verinderungen

ctwa 8,2

" der Verbinderspannung bewirken. Man kann daher dem Nieder-

druckeylinder auch Fillungen von 47, 57, 67 °/, geben und
wird dies zweckmiifsig deshalb thun, weil damit die Theilung
der Steuerung und die zweite Handhabe erspart werden kinnen,

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Locomotive
ist bei der Wahl der Fillungsverhiltnisse zu beriicksichtigen,
da grofse Geschwindigkeiten verhéltnismiilsig grofsere Fillungen
im Niederdruckeylinder verlangen, um die Widerstinde bei
der Ein- und Ausstromung des Dampfes durch grofsere Schieber-
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offnungen zu verringern und die Druckzunahme in beiden Cylin-
dern nicht hoher steigen zu lassen, als beabsichtigt.

Aus diesem Grunde der Steucrung des Niederdruckeylinders
eine besonderc Handhabe zu geben, wird sich indes nur in den
seltensten Fillen lohnen, da die einzelnen Locomotiven im ge-
wolmlichen Dienste gerade wihrend des grifsten Dampfver-
brauches vorwiegend mit bestimmten, wenig wechselnden Ge-
schwindigkeiten laufen, welehen durch gecignete Wahl des
Fillungsunterschicdes zwischen 10 und 20 %/, auch ohne Thei-
lung der Steuerung und ohne sonstige Aenderungen an derselben
cntsprochen werden Lann.

Fir den schidlichen Raum hilt der Verfasser 12 0/, des

Kolbenhubes, fiir die immere Deckung der Schicher — 0,25
und fir die Vordffnung am Hochdruekeylinder 0,1 der dulsern
Deckung fiir zweekmiilsig.  Wo sich ungewohnliche Fillungs-
verhilltnisse ergeben, sollte man zunidchst diese Regel ecinmal
versuchen.  Dic  Verbund-Locomotiven sind eben gegen un-
geeignete Steuerungen viel empfindlicher, als andere und ver-
tragen insbesondere keine zu hohe Druckzunalime an den todten
Pankten im Iochdruckeylinder.  Ihre gelegentlichen Milserfolge
sind in der Regel durch ungeeignete Steuerungs-Verhiiltnisse
hervorgerufen worden.  Aus Indicatorschaulinien sind die be-
sprochenen Verhiiltnisse nur undeuilich zu erkennen.

(Schluls folgt.)

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Erorterungen iiber die Vorschriften, betreffend den festen Radstand der Fahrzeuge, in den ab

1. Januar 1897 giiltigen , Technischen Vereinbarungen fiir den Bau und die Betriebseinrichtungen

der Haupt- und Nebeneisenbahnen“ und ,Grundziigen fiir den Bau und die Betriebsein-
richtungen der Localeisenbahnen¥.

Mitgetheilt von Fr. Kienesperger, k. k. Baurath zu Wien.

Die Grenzen, welche in den Absiitzen 2 der §§ 89 bezw.
119 der Technischen Vercinbarungen vom Jahre 1889 und in
dem Absatze 2 des § 52, bezw. in dem Absatze 1 des § 78
der Grundziige fiir Localeisenbahnen vom Jahre 1890 beziiglich
der festen Radstinde von Locomotiven und Wagen

) _—~gezogen sind, haben in den neuen, ab 1, Januar 1897 giiltigen

Vorschriften — vergl. die Absitze 2, §§ 89 bezw. 123 der neuen
»Technischen Vereinbarungen« und Absatz 2, § 53 bezw. Ab-
satz 1, § 84 der neuen »Grundzige fir Localeisenbalnen« —
eine entsprechende Erweiterung erfahren, da die Riicksicht auf
Erzielung eines mé glichst ruhigen Gan ges der Fahrzeuge
es zweckmiifsig erscheinen liels, fiir die festen Radstinde
jene Hochstmalse zu empfehlen, deren Anwendung gleich-
zeitig die moglichste Sicherheit gegen Entgleisen
und die thunlichste Schonung von Schiene und
Rad verbiirgt.

Dic Bedingungen, von welchen bei Ermittelung dieser
Radstiinde ausgegangen wurde, sind einfach aufzustellen,

Man denke sich ein zweiachsiges Falirzeug, welches cinen
festen Radstand r besitzt, ein mit cinem Halbmesser R ge-
kriimmtes Bogengleis durchlaufend.

Ist zwischen den Schienen und den Spurkriinzen der Rider
ein Spielraum vorhanden, so nimmt bekanntlich das in Be-
wegung befindliche Fahrzeug nicht dic Sehnenstellung
ein, bei welcher — im Grundrils gedacht — die Gleismitte
durch die Mitten der Radachsen geht, sondern das Fahrzeug
durchliuft den Bogen in Spicfsgangstcllung, wobei dic

in der Fahrtrichtung vordere Achse so weit bogenauswiirts,
d. i. vom Mittelpunkt der Gleiskriimmung weg, verschoben ist,
dafs der Spurkranz des vom Kriimmungsmittelpunkt entternteren
Rades dieser Achse — des vorderen Aufsenrades — an der
Schiene — der Aufsenschiene — anliegt.

Eine entgegengesetzte Verschiebung, nimlich zum Mittel-
punkt der Kriimmung — bogeneinwiirts — zeigt die riick-
wiirtige Achse des bewegten Fahrzeuges. Findet hierbei eine
vollstindige Ausnutzung des Spielraumes zwischen Spurkranz
und Schiene statt, so dals auch der Spurkranz des Innen-
rads der riickwirtigen Achse an der Schiene — Innen-
schiene — anliegt, so ist damit cine Grenzstellung des
Fahrzeuges, die duflserste Spiclsgangstellung ecr-
reicht,

Der dufsersten Spielsgangstellung entspricht der grifste
Werth des Anlaufwinkels am vorderen Aufsenrad, d.i. des
Winkels, welchen di¢ Radebene mit der wagerechten Tangente
an dic Bogenschicne im DBerihrungspunkt zwischen Spurkranz
und Schiene bildet.

Wenn nun leicht zu erkennen ist, dals bei einer zu weit
gchenden Vergrifserung des Anlaufwinkels ein Entgleisen des
bewegten Fahrzeugs cintreten muls, so kann doch e¢in be-
stimmtes Mafls des Gefahrwinkels nicht angegeben werden, da
derselbe von den verschiedenen Verhiltnissen des Schienen-
profils, der Spurkranzform, des Raddurchmessers, sowie des
Oberflichenzustands der in Berilrung kommenden Theile
wesentlich becinflulst wird.

~*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterdusschusses des technischen Ausschusses des Vereines Deutscher Eisen-

bahn-Verwaltungen.
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Es kann angenommen werden, dafs die gro{ste Sicher-
heit gegen Entgleisen durch den kleinsten, unter
bestimmten Verhiiltnissen erreichbaren Anlauf-
wirkel geboten wird.

Fiir cine bestimmte Radstandgrdfse r ergiebt sich
der Anlaufwinkel am vorderen Aufsenrad umso grofser, je
kleiner der Kriimmungshalbmesser R des Bogengleises, und
je grolser der Spielraum ¢ zwischen Spurkranz und Schiene ist.

Wird ein Bogengleis von gleichmifsiger Krimmung
und gleichbleibendem Spurmafls vorausgesetzt, so giebt
es fiir dieses Bogengleis eine einzige Radstandgrofse r,
fiir welche der Anlaufwinkel am vorderen Aufsen-
rad cin Minimum wird.

Aus Textabb. 1, welehe einen in Hohe der Schienenoberkante

durch die Spurkriinze gefiihrten wagerechten Schnitt vorstellen
soll, ist unmittelbar zu erschen, dafs das Minimum «, des An-
laufwinkels fiir jenen Radstand r, sich ergiebt, bei welchem
die riickwiirtige Radachse in der iulsersten Spielsgangstellung
des Fahrzeugs genau radial steht. Wegen der Stellung, welche
hierbei der Spurkranz des riickwirtigen Innenrads zur Innen-
schiene einnimmt, diesc Stellung des Fahrzeugs als
Tangentialstellung bezeichnet.

Wie Textabb. 1 zeigt,
wiirde fiir jeden kleineren
Radstand r; oder grilse-
ren Radstand 1, cin An-
laufwinkel « erhalten,
welcher grofser als a, ist.

Die Moglichkeit der
Tangentialstellung  des
Fahrzeugs erfordert bei
gegebenem Radstand und
gegebenem Nrilmmungs-
halbmesser eine ganz be-
stimmte Grofse des Ge-
sammtspiclraumes ¢ zwi-
schen Spurkranz und
Schiene und umgekehrt,
ist bei gegebenem Spiel-
raum ¢ der Radstand r, fir jede Krtimmung ein vollkommen
bestimmter.

Lifst man mit geniigender Anniiherung fiir die dufsere
Schiene ebenfalls R als Kriimmungshalbmesser gelten, so kann
aus Textabb. 2 die Bezichung abgeleitet werden:

(ro +#1)?*=R*— (R — o)~

Hierbei ist der wagerechte Abstand des Beriihrungspunktes
zwischen Spurkranz und Schiene von der Radachse am vorderen
Aufsenrad mit 2 bezeichnet.

Aus vorstehender Gleichung ergiebt sich

g +742=26R — 2
und wenn 62 wegen sciner Kleinheit vernachlissigt wird
(ro+ #)2=20R.
Der fragliche Radstand r, findet sich daher aus

b= V2eR —

wird

Abb. 1.

Der dieser Gleichung entsprechende Radstand r, bietet |

aber nicht nur dic moglichste Sicherheit gegen Entgleisen,

sondern er gewihrleistet gleichzeitis auch dic giinstigsten

Wiilzungsbedingungen fiir die Gesammtheit der Rider unter
Abb. 2,

den gegebenen Verhiltnissen
(Krimmungshalbmesser R,
Spielraum o).

Dazu leiten die folgen-
den Ueberlegungen.

Abgesehen von der
Kegelform der Laufflichen,
wird das Rollen der Réder
um so leichter vor sich
gehen konnen, je kleiner der
Winkel ist, welchen die
Richtung der Radachse mit
der radialen Richtung, d.i.
. 34 mit der Linie bildet, welche
— im Grundrils gedacht — dic Mitte der Radachse mit dem
Mittelpunkt der Gleiskriimmung verbindet.

Der Bewegung des zweiachsigen Fahrzeugs wird sich
daher ein umso geringerer Rollwiderstand entgegensetzen, je
kleiner die Summe der Winkel ist, um welche die
beiden Radachsen von den zugehorigen radialen Richtungen
abweichen.

Denkt man, wie in Textabb. 3 angedcutet, das zweiachsige
Fahrzeug schnenmiifsig im Gleis stehend, so weichen die
Richtungen der beiden Radachsen um gleiche Winkel 8 nach
entgegengesetzten Seiten von den radialen Richtungen ab. Die
Summe dieser Winkelabweichungen, welche nach obigem als
mafsgebend fiir die Grofse des Rollwiderstandes angenommen
werden kann, betrigt daher 2 8.

N

Abb. 3.

Diese Summe éindert sich nicht, wenn das Fabrzeug um
cine lothrechte Achsc aus der Sehnenstellung in einc andere,
riicksichtlieh der zwischen Spurkrainz und Schiene vorhandenen
Spielriume mogliche Lage gedreht wird, vorausgesetat, dafs
der Radstand des Fahrzeugs nicht kleiner ist, als der Rad-
stand r,, fir welchen die Drehung des Fahrzeugs durch die
Tangentialstellung begrenzt wird, Trifft diese Voraussetzung
zu, so wird bei der Drehung des Fahrzeugs die Winkelabweichung
der einen Achse von der radialen Richtung um denselben Be-
trag vermindert, um welchen die der andern Achse vergrofsert
wird. ‘

Nimmt man an, das Fahrzeug habe den Radstand r,, so
betriigt in der Tangentialstellung des Falrzeugs die Winkel-
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abweichung der vorderen Achse 2 B, die der riickwirtigen
Achse Null,

Ein Blick auf Textabb. 1 ergiebt, dals fir jeden anderen
Radstand als r, die Summe der Winkelabweichungen der beiden
Radachsen des Fahrzeugs in der iiulsersten Spielsgangstellung
grofser sein muls als 2 8.

Der Radstand r, gewiibrleistet daher nicht nur die mog-
lichste Sicherheit gegen Entgleiscn, sondern auch den geringsten
Rollwiderstand und damit dic thunlichste Schonung von Rad
und Schiene.

Was die in der Formel fiir r, erscheinenden Grifsen A
und ¢ betrifft, so wurden beziiglich derselben die folgenden
Voraussetzungen gemacht.

Es wurde angenommen, dafs die Spurkriinze etwa 10—15 mm
unterhalb der Schienenoberkante zum Anlauf kommen, wonach A
fur Riider von 800—1000 mm Laufkreisdurchmesser mit rund
100 mm sich berechnen liels.

Fir die Grolse der anzunehmenden Spurerweiterung
konnten allgemein Anwendung findende Regeln nicht angegeben
werden.

Thatsiichlich wurde fiir alle Kriimmungen von 500m bis
25m Halbmesser eine Spurerweiterung von 20 mm in Rechnung
gezogen,

Diese Spurerweiterung erscheint zwar fiir die schmalspurigen
Bahnen zum Theil zu grofs, und wiirden sich fiir soleche Bahnen
unter Annahme geringerer Spurerweiterungen etwas Kleinere
Radstinde ergeben; da jedoch die Schmalspur riicksichtlich
des Rollens der Aulsen- und Innenriider giinstigere Verhiltnisse
bietet als die Vollspur, ferner auf Schmalspurbahnen regelmiifsig
_nur geringerc Fahrgeschwindigkeiten Anwendung finden, so
wurden fiir alle Spurweiten die unter obiger Voraussetzung fiir
1,435 m Spurweite crmittelten Radstiinde als empfehlenswerthe
Malse angenommen und eine miilsige Vergriofserung der Rad-
stinde als ungefihrlich bezeichnet.

Bei Annahme des grofsten zuldssigen Gesammtspieles zwischen

Spurkranz und Schiene fiir das gerade Gleis mit 25 mm (vergl.
§ 72 der Technischen Vereinbarungen), wird
6= 25-20=45 mm.
Die Rechnung ergiebt hiernach die in der folgenden Tabelle
verzeichneten grifsten Radstinde, welche fir Wagen mit
steifen Achsen zu empfehlen sind:

Bogenhalbmesser in Metern

25 | 40 | 50 | 75 | 100 | 125 150 180 | 210| 250 | 300 400| 500
Grisfste Radstiinde (abgerundet) in Meiern
| \

141182025 29 (33|36 394346515966

Bei Ermittelung der fiir Locomotiven zu empfehlen-
den festen Radstinde erschien es zweckmiilsig zu be-
riicksichtigen, dafs die Radreifen der Locomotiven in der Regel
besser erhalten sind, und daher bei Locomotiven durchschnittlich
ein geringeres Spiel zwischen Spurkranz und Sehiene vorhanden
sein wird, als bei anderen Fahrzeugen. ¥Fs wurden in diesem
Falle als Gesammtspiel zwischen Spurkranz und Schiene im
geraden Gleis 10 mm, und daher

=10 4 20 =30 mm
angenommen.

Dic Rechnung hat die in der folgenden Tabelle verzeich-
neten grofsten Radstinde ergeben:

Bogenhalbmesser in Metern

25 | 40 | 50 | 75 | 100 125 150 180 | 210} 250 | 300 | 400 | 500
~ Grofste Radstiinde (abgerundet) in Metern
11/ 15 16[2023]26(29|32(35|38 414854

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Ursachen des Wanderns der Schienen,

Zu den in letzter Zeit mehrfach behandelten Ursachen des
Wanderns der Schienen®) fiigt Baurath v. Teuffel in Karls-
ruhe nach seinen Beobachtungen eine weitere, in_der ver-
schiedenen Hohenlage heider Schienen eines geraden Gleises in
Verbindung mit der Kegelform der Reifen zu suchende, hinzu.
Da bei derartiger Gleislage der Regel nach die Fahrzeuge nach
der tiefer liegenden Schiene hin verschoben laufen werden, so
laufen sie auf der tiefern Schiene mit grolserm, auf der hgher
liegenden mit kleinerm Durchmesser, sodals in gerader Strecke
Schleudern der tiefern und Schleifen der hohern Riider ein-

*) Organ 1897, S. 84.

treten mufs. Ersteres treibt die tiefere Schiene riickwiirts,
letsteres die Hohere vorwirts. Diese Betrachtung steht in
Uebereinstimmung mit Beobachtungen an einem Gleise auf hohem
Damme, auf dem die Kantenschienen merklich mehr versaclkten,
als die Mittelschienen. Hier wanderten in der That die
Kantenschienen regelmiifsig riickwiirts, die Mittelschienen ebenso
vorwiirts.

Holztrankung mit Woodiline,
(Engineering News 1896, XXXVI 31. December, S. 428. Mit Ab-
bildungen.) .
In den letzten Jahren hat sich auf ostlichen Bahnen Nord-
Amerikas;, namentlich der Pennsylvaniabahn, ein Trinkungsver-

| fahren verbreitet, das sich durch ganz besondere Einfachheit
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auszeichnet und doch befriedigende FErgebnisse liefern soll.
Eingefithrt ist es von der American. Wood DPreserving Co. zu
Philadelphia®), es beschriinkt sich auf einfaches FEintauchen
trockenen IHolzes, ja selbst auf dreimaliges Anstreichen mit
der Trinkflissigkeit, deren Grundstoff Holztheer vermengt mit
einigen anderen, nicht bekannt gegebenen Stoffen ist, Diesem
Triankmittel wird nachgeriihmt, dafs es leicht in trockenes Holz
eindringt, ohne dafls dieses vorher ausgelaugt und ohne dafs
Pressung angewendet wird, dals es im Holze geniigend hart
wird, um spiiter anch aus den #ufseren Schichiten nicht ausge-
langt zu werden, daf¢ es die Poren nicht schliefst, sondern
auch spiiter noch Nachtrocknen zulifst und dafs es die IHirte
und Fihigkeit der Holzer erhoht. Verwendet ist es seitens der
Cincinnati-, New-Orleans- und Texas-Bahn und der Pennsylvania-
Bahn fir gewohnliche und DBriickenschwellen, sowie auch fiir
Briickenbauhilzer.

Bereits 1883 sind in Camden N. J. von der letstern Ge-
sellschaft so getriinkte Schwellen aus Roth- und Schwarzeiche
an ungiinstiger Stelle und unter schwerem Verkehre verlegt.

Diese Schwellen sind woll erhalten, insbesondere auch von
den ohne Unterlegplatte verlegten Schienen wenig angefressen
wiihrend dicht daneben liegende Schwellen aus Weifseiche schon
zweimal, zum Theil dreimal ausgewechselt wurden, Nach und
nach sind auf vielen Strecken Proben der drei Lichenarten
getrinkt eingelegt, die alle guten Zustand zeigen. Eine Schwelle
nimmt bei 12 Minuten Tauchung 2,271, bei 3 Stunden
Tauchung 6,81 der Flissigkeit auf,

Die Trinkungsanlagen sind sehr einfach, haben aber bereits
mehrere Vervollkommnungsstufen durchlaufen. Zuerst wurde ein
eiserner Trog von 10,67 ™ Linge, 1,52 ™ Breite und 1,83 ™
Tiefe aus 10 ™™ Blech in den Boden gesetzt, welcher wie eine

*) New-York F. A, Kummer, Trinity Place 72, room 502.

Pferdeschwemme an beiden Knden flach auslief. In diesen
wurden die IIolzer an einem Ende hineingestofsen, schoben sich
gegenseitig vorwiirts und wurden am andern mittels Holzhaken
wieder entnommen, FEin 8pferdiger Kessel lieferte Dampf fiir
eine [leizschlange, um die Flissigkeit auf etwa 65°C. zu er.
wirmen. Das Durchschieben dauert 12 Minuten,

Um die Leistung zu crhohen, wurde der DBehiilter beider-
seits mit einem Gleise ausgestattet, auf 122 cm verflacht und
auf einem Ufer mit einer quer geneigten Kohlenpritsche mit
vorspringenden Lagerleisten versehen; aufserdem wurden zwei
aus Ilolz und Drahtseilen hergestellte Spierenkriihne vor den
kurzen Trogenden aufgestellt, von solcher Ausladung, dafs jeder
die halbe Troglinge und noch die Lagerfliche hinter den
beiden Fisenbahngleisen, also auch die auf diesen stehenden
Wagen beherrscht, Das Ganze wird zeltartig vor Regen ge-
sichert, die Zeltdecke ist leicht zu beseitigen. Der Kessel ist
anf 20 P. S. Leistung verstirkt, um auch zwei Krahnwinden
durch ihn treiben lassen zu konnen. Biindel von 10 bis 15
Holzern werden unter Einfiigung kleiner Sperrklotze, behufs
Zulassung der Triinkflifsigkeit und Luft zu allen Flichen, von
den Krihnen in den Trog gehoben, die Ilglzer werden auch
wohl in am Krahne hiingende Gulseisenrahmen eingelegt; so
ist die alte - Leistung von 600 Schwellen auf 1500 Schwellen
am Tage gestiegen, Die Biindel werden nach vorgeschriebener
Zeit auf die Pritsche gehoben, wo sie ablaufen und trocknen,
dann auf die Wagen oder Lagerpliitze,

Um die Trinkung an beliebiger Stelle vornehmen zu
konnen, will die Pennsylvaniabahn einen solchen Trog auf
einen langen Giiterwagen setzen, dahinter einen Krahnwagen,
davor eine Locomotive, welche zugleich das Bad anwiirmt und
den Krahn treibt. Die Kosten betragen fiir eine Schwelle 62
bis 79 Pf., je nach dem Grade der Trinkung.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Neuer Endbahnhof der Canadischen Ueberlandbahn in Montreal,
(Engineering News 1896, December, XXXVI, 8. 434, mit Plan.)

Die Canadische Pacific-Balin hat in Montreal zwei End-
bahnhofe, von denen der Ostliche zur Zeit einen giinzlichen
Umbau erfihrt, Die Anlage ist namentlich beachtenswerth
durch die geschickte Ausnutzung des za Gebote stehenden
Grund und Bodens. Die viergleisige Zufahrt liegt mit zwei
Personen- und zwei Giitergleisen in einem tiefen Einschnitte,
ebenso der grofste Theil des Bauplatzes fiir den neuen Bahn-
hof, so dals eine hochliegende, den jetzigen Bahnhof mit einer
Futtermauer begrenzende Strafse bei der Erweiterung leicht zu
iiberfithren war.

Das Gelinde fillt aber in der Erstreckung des Bauplatzes
so, dafs der neue Endabschlufs in der Hohe einer Hauptstralse
der Stadt liegt. Der verfiigbare Plaiz ist ein Rechteck von
rund 300 >< 120 ™, in das aber die Bahn in einer Icke und
zwar nahezu in der Richtung einer Eckverbindung einmiindet,
so dals die Benutzung durch DBreitenentwickelung bis an die
beiden Langseiten heran, wie sie bei Kopfbahnhofen iblich ist,

hier ausgeschlossen war. So entsteht eine cigenartige Grund-
rifslosung, Die Zufalrt breitet sich ficherformig aus, und zwar
an der einen kurzen Seite, z Th. auf der Stelle des alten
Personenbalinhofes in einen grofsen Giiterbahnhof, der an die
bestelenden Anlagen erweiternd angegliedert wurde. Den ent-
gegengesetzten iulsersten Ficherast an einer Langseite bildet
eine Ausbesserungswerkstatt mit den nithigen Nebenanlagen,
Zwischen beiden Gruppen erstreckt sich genau in der Richtung
der Eckverbindung der Personenbahnhof mit 5 Bahnsteigen und
besonderer Gepiickabfertigung der »Express«- Gesellschaften,
wihrend -das Hauptgebiude entlang der zweiten kurzen Seite
errichtet ist, so dafs die Gleise mit den DBalnsteigen unter
spitzem Winkel auf das Hauptgebiude und den dieses begrenzenden
Querbahnsteig (Cobby) stofsen. Diese eigenartige, auf den ersten
Blick sehr willkiirlich aussehende Anordnung hat die grofsen
Vortheile, dafs die Balnsteige die denkbar gréfste Liinge und
Breite erhalten, und dafs die Gleise mit grofsem Winkel in die
Zufalrt miinden; der Plan Dietet ein gutes Beispiel hochst vor-
tlleilh;lfter Platzausnutzung unter ungiinstigen Verhiiltnissen.
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Barba’s Weichen- und Signalstellwerk,
(Revue géﬁérale des chemins de fer, October 1895, Bd. XVIII, 8. 162
und August 1896. Bd. XIX, S. 10S. Mit Abbildungen.)

Seit ‘einigen Jahren: hat die Orléans-Eisenbahn-Gesellschaft
in Frankreich eine Anzahl ihrer Stellwerksanlagen nach der
Bauart Barba eingerichtet, die sich anscheinend gut be-
wihrt.  Sdmmtliche Stellhebel,, Weichen- wie Signalhebel sind
gleich und nebeneinander, um eine durchgehende, feste Welle
drehbar, angeordnet; sie haben die Form eines Kreuzes, dessen
lingster, aufwiirts gerichteter Arm die Handhabe bildet, wiihrend
der gegeniiberliegende kurze Hebelarm mit dem Weichenge-
stiinge bezw. mit dem Drahtzuge in Verbindung steht.

Rechtwinkelig zu diesem Hebelpaare, also in der Mittel-
stellung wagerecht, stehen zwei gleich lange Arme, sodafs deren
Enden beim Umlegen des Stellhebels von schriiz vorn nach
schriig hinten eine Auf- bezw. Abwiirtsbewegung machen. An
der vorderen und hinteren Stirpfliche des Stellwerksgeriistes,
in deren Mitte die durchgehende Welle lagert, ist je ein ats

rechtwinkelig sich kreuzenden Flacheisen-Schienen gebildetes

Gitter angebracht, Die Schienen sind so gelagert, dafs sie sich
in ibrer Liingsrichtung verschieben koénnen, und zwar gleiten
dabei die wagerechten Schienen unmittelbar an den lotrechten
vorbei, sodals ein auf einer - wagerechten Schiene befestigter
Knaggen, der in eine entsprechende Auskerbung einer kreuzenden
Schiene eingreift, .deren Bewegung hindern, also eine Sperrung
bewirken kamn, Da die Knaggen ferner keilférmig ausgebildete
Ecken besitzen, denen die Kerben der senkrechten Schienen
entsprechen, so kann durch Auf- und Abwiirtsbmvegen der
senkrechten Schiene eine seitliche Verschiebung der wagerechten
-erzielt werden. ‘Diese Bewegung der senkrechten Schiene er-
,folgt' nun dadurch, dafs die - oben  genannten Querarme des

Stelihebelkreuzes in Schlitze der Flacheisenschienen eingreifen,
sodals . sich beim Umlegen eines Stellhebels nach hinten die
dazu gehorige Schiene des vorderen Verschlulsgitters aufwirts,
die hintere abwirts bewegt. In dieser Weise bethiitigt jeder
Stellhebel je eine vordere und hintere Schiene des Gitters, die
ilirerseits die wagerechten Schienen, deren Knaggen in die Ein-
kerbungen der ersteren eingreifen, seitlich verschieben. Durch
diese Verschiebung konnen nun abhiingige Hebel verriegelt oder
freigegeben werden, sodals sich hierdurch bei geeigneter Ver-
theilung der Knaggen und Einkerbungen jede erforderliche
Abhiéngigkeit zwischen den Weichen und Signalen herstellen lifst.

Bei einer solchen Anlage ist fir die Dedienung jedes
einzelnen Signales ein besonderer Stellhebel erforderlich; eine
neuerdings getroffene Abinderung bezweckt, bei einer Gruppe
von Signalen, die z. B. eine gemeinsame Einfalirt in ver-
schiedene Gleise decken, und die daher in gegenseitiger Ab-
hiingigkeit stehen, fiir alle einzelnen Signale mit einem einzigen
Stellhebel auszukommen. Hierzu dient ein Stellwerkshebel in
Verbindung mit einem Hilfshebel. Die nach den einzelnen
Signalen fithrenden Drahtziige sind je mit einer besonderen
Rolle verbunden, die simmtlich auf einer gemeinsamen Welle
sitzen, weleche beim Umlegen des Haupthebels gedreht wird.
Durch Verstellung des Hilfshebels auf einem Zahnbogen kann
nun jede gewiinschte Rolle mit der Welle gekuppelt werden,
sodafs durch Umlegen des Haupthebels das durch den Iilfs-
hebel eingestellte Signal gezogen wird. Eine einfache Vor-
richtung an dem Bar ba’schen Verschlufsgitter ermoglicht
ferner. dafs mit dem Zichen eines Signals auch zugleich die
erforderlichen Verriegelungen der iibrigen Signale der Gruppen
erfolgen. F—r.

‘Malerei und Lackirerei der Personenwagen aul der franzisischen
Osthahu, .
(Revue générale des chemins de fer, 1896, December, XIX, S. 291 und
1897, Januar, XX, S. 33. Mit Abbildungen.)

Die sehr eingehende Abhandlung beurtheilt an der Hand
zahlreicher Zusammenstellungen iiber Kosten, Reihenfolge des
‘Arbeitsganges, sowie Dauer der Aufserbetriebstellung fiir die
gebriuchlichsten Wagengattungen die Verfahren, um den Blech-
bekleidungen der Personenwagen wirksamen Schutz gegen
Witterungseinfli'sse und gutes Aussehen zu verleihen. Da mehr
als die Hilfte der Kosten auf Arbeitslohne entfallen, empfiehlt
es sich, nur die besten Werkstoffe zu verwenden, die eine
moglichst  lange Dauer gewiihrleisten. Aus Gesundheitsriick-
sichten fir die Arbeiter hat die Verwaltung das Bleiweils fiir
Wagen mit Blechbekleidung allgemein durch Zinkweils ersetzt
und nur bei Giiterwagen die Bleiweilsfarben wegen ihrer Ueber-
Jlegenheit aul Holz beibehalten: .

Zur Entfernung der alten Farb- und Spachteliiberzige
zwecks vollstindiger Neubemalung hat sich das Abbrennen mit
blauer Gasflamme gegeniiber den anderen Verfahren: Abkratzen
mit dem Schaber, Abklopfen mit dem Lufthammer oder Abbeizen

Maschinen- und Wagenwesen.

mit einer verdickten Losung von Soda oder Pottasche, als das
zweckmiilsigste herausgestellt. Bei einer Halbbemalung, d. h.
Erneuerung der Farb- und Firnisiiberziige auf dem alten Schleif-
grunde, ist das Eptfernen der alten Schichten durch Aetznatron-
lauge wirksamer, .als Aufweichen mit Ammoniak oder andere
chemische Mittel. . . .

Ermittelungen, welche Art der Unterhaltung mit "den
geringsten Kosten das giinstigste Aussehen lieferte, ergaben, dafls
zwischen zwei vollstindigen Neubemalungen zweckmiifsig drei
Halbbemalungen kommen sollten, deren durchschnittliche Dauer
ungefibr 30 Monate . betrigt, so dafs etwa 10 Jahre zwischen
zwei Neubemalungen. liegen: dabei sind die Wagen jihrlich
etwa 10 Tage dem Betriebe entzogen. Wird ein vollstindiger
Neuanstrich als Einheit gewiihlt, so belaufen sich die Kosten
einer Halbbemalung auf zwei Drittel, die einer Neulackirung
auf ein Drittel. Obwohl ein weit giinstigeres Aussehen der
Wagen durch jedesmalige Neulackirung, sobald der Lackiiberzug
rissig_ geworden, erzielt werden konnte, so spricht doch - die
Zahl der dann.erforderlichen Neulackirungen, die damit ver-
bundene lingere Aufserbetriebstellung und. die” Nothwendigkeit
grofserer Lackirschuppen dagegen, abgesehen davon, dafs- die

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuwe Folge. XXXIV, Band. 6. Heft 1897. 19
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Wagen schwerlich gerade zu dem fir die Neulackirung geeig-
neten Zeitpuskte dem Betriebe entzogen werden Lonnen.

Bei den gleichfalls mit Blechbekleidung versehenen Gepiick-
wagen, sowie bei den demniichst auszuscheidenden Personen-
wagen hat bei der Aushesserung ein  abgekiirztes Verfahren
Platz gegriffen, mit dem eine Ersparnis von 50% erzielt wird.
Nach dem Grundiiberzuge werden die Flichen nachgekittet,
abgeschliffen, und ohne weitere Spachteliiberziige die Farb-
schichten aufgetragen; dann folgt ein Ueberzug mit Schleiflack
und zwei mit Kutschenlack.

In gleicher Weise ist man bemitht gewesen, fiir die neueren
Personenwagen das bisherige, langwierige und kostspielige Ver-
fahren unter Vereinigung der Farb- und Firnistiberziige mittels
sogenannter »Lackfarbe« zu vereinfachen. Eine Art der An-
wendung besteht darin, unter Fortfall der Spachtelschichten
nach dem grauen Grundiiberzuge und etwaigem Nachkitten
mehrere Lackfarbenanstriche anzuwenden, zu schleifen und mit
Kutschenlack zu iiberzichen. Ein zweites Verfahren behilt die
Spachteliiberziige bei, lilst aber nach Anwendung der Lack-
farben keinen besonderen Firnisanstrich mehr folgen. In beiden
Fillen betragen die Kosten etwa die ILilfte der vollstindigen
Neubemalung. Seit fast zwei Jahren haben diese Lackfarben
bei etwa 200 Wagen Verwendung gefunden und sich bislang
bewiihrt, doch kann erst nach lingerer Beobachtung ein ab-
schliefsendes Urtheil gefillt werden.

Den Schlufs bildet eine Betrachtung tiber die Entwickelung,
Finrichtung, Leistungsfihigkeit und Unterhaltungskosten der
Werkstiitten fiir Malerei und Lackirerei dieser Verwaltung.

F—r,

Vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Locomotive der
englischen Nordosthahn,
(Engineer 1896, December, S. 616. Mit einer Photographie und
Zeichnungen).
Die von Wilson Worsdell entworfene Locomotive hat
ein vorderes, zweiachsiges Drehgestell, aufsergewohnlich grolse
Triebrider und folgende Hauptabmessungen:

Cylinderdurchmesser 508 mm
Kolbenhub., . . . . . 660 «
Durchimesser der Triebrider . 2318 «
« « Laufrider . 1099 «
Achsstand zwischen Drehgestellmitte und
Triebachse . . . 3352 «
Achsstand des Dlehgestelles . .o 1981 «
« zwischen Trieb- und Kuppehchse 2896 «
Gesammtachsstand 7238,5 «
Hohenlage des Kessels uber S O 2489 «
Linge des Kessels . 3505 «
Aecufserer Durchmesser des Kesse]s 1321 «
Stiirke der Langkesselbleche . . . . . . 14,5 «
Lichte Linge der Feuerkiste, unten . 1918 «
<« Breite <« <« « 984 «
Anzahl der messingenen Heizrohre . . 201
Liinge der Heizrohre zwischen den Rohr-
winden . . e 3610 mm
Aeufserer Durchmesser dex IIelzlolne . 32 «

Heizfliche der Heizrohre (aufsen) . . . 101,2 qm
« « Feuerkiste . 11,8 «
< gesammte . . . . . .+ . 113 «

Rostfliche . . . . . . . . . . 1,92 «

Triebachslast . . . . . . . .« . . 19,0 t

Kuppelachslast . . . . . . 15,95 «

Drehgestelllast 16,66 «

‘Gesammtgewicht der Locomotlve, betrlebsfalug 51,61 «

Gewicht des Tenders, betriebsfihig. . . . 40,13 «

Kohlenladung des Tenders . . . 5,1 «

Wasserladung des Tenders . . . 17,9 cbm.

Der Kessel besteht aus Stahl, die Feuerkiste aus Kupfer,
die Schieber liegen oberhalb der inneren Cylinder. -k.

Bewegliche Aufgangstreppe fiir Eisenbahmwagen,
(Engineering News 1896, XXXVI, December, 8. 428. Mit Zeichnung.)

Gelegentlich des Besuches des Zaren in Paris wurde
fir diesen seitens der internationalen Schlafwagen-Geselischaft
ein besonders reich ausgestatteter Zug hergestellt, dessen Wagen
trotz ihwer Breite bequem zu grsteigen sein sollten. Es wurden
deshalb die Umrifslinie iiberragende Falttreppen angebracht,
mit 250 ™™ gesammtem und 220 ™™ Auftritte und 280 ™
Steigung der Stufen.

Die unterste Stufe lagert mit einer Achse in zwei vom
Gestelle nach unten vorspringenden Armen und triigt hinter
dieser einen Arm mit Gegengewicht, die zweite Stufe ist schon
unmittelhar am Wagengestelle gelagert, die dritte bildet die
Endbiihne. Die beiden unteren sind durch zwei Lenkstangen
so verbunden, dafs wenn die unterste Stufe aufllappt sich beide
nebst den Lenkstangen flach vor das Wagengestell legen und
fast keine Breite wegnehmen. Der Gegengewichtarm ist bei
niedergeklappten Stufen so schriig nach oben gerichtet, dals er
auch bei aufgeklappten Stufen in schriiger Richtung nach unten
gestellt, mit keinem Theile nach aufsen vorspringt. Die nieder-
geklappte Stellung wird durch einen Anschlag an der obern
Stufe gesichert.

Nickelstahl *).
(Nach Glaser’s Annalen.)

Ein Vortrag des Herrn Regierungsraths Schrey im Vereine
Deutscher Maschinen-Ingenieure berichtet iiber die vielfachen
Verwendungen, welche der Nickelstahl trotz seines hohen Preises
schon gefunden hat, so namentlich zu Panzerplatten, bei denen
300 ™ Dicke die Leistung von 510 ™2 dicken Stahlplatten
weit iibertrifft, zu Kesselblechen, zu Schiffsschraubenwellen, deren
Gewicht durch Verwendung des Nickelstahles auf die Hilfte ge-
bracht wird, zu Torpedo-Schutznetzen, I'ahrridern u. s. w.

Der Vortrag giebt eine Uebersicht iber die Entwickelungs-
geschichte des Nickelstahles und falst die bisherigen Erfahrangen
in den Sidtzen zusammen:

1. Der Kohlenstoff verbessert in auffallender Weise die Eigen-
schaften des gehiirteten Nickelstalles, ohne ihm, wie ge-
wohnlich, sprode zu machen;

*) Organ 1893, S. 86.
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bei einem ungefiliren Gehalt von 15 °/, erreicht zu werden;
von da ab scheinen die Vortheile des hohen Nickelgehaltes
sich wieder zu vermindern;

3. durch Chromzusatz zu einer Mischung mit 15 °/, Nickel

. der giinstigste Finflufs des Nickels auf das Metall scheint |
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werden deren Eigenschaften noch bedeutend erhoht und
Testigkeiten bis zu 180 kg/qmm erreicht, allein Nickel
verringert den Einfluls des Chromes auf die Sprodigkeit
nicht, wie das dem Kohlenstoff 'gegenﬁber der Fall ist, Des-
halb ist ein niedriger Chromgehalt bei Nickelstahl geboten.

Betriehb.

Neue Versuche mit Acetylen *),
(Nach Glaser's Annalen.)

Um allen Fortschritten sorgfiltig zu folgen, hat die Firma
J. Pintsch mit dem neuen Erleuchtungsmittel, dem Acetylen-
gase, umfangreiche Versuche angestellt.

Das Calcium-Carbid, der Erzeuger des Acetylen, bildet
augenblicklich den Gegenstand vieler gewerblicher Unter-
nehmungen, es kostet in kleinen Mengen zur Zeit noch 60 Pf.[kg,
doch ist zu erwarten, dafs der Preis durch Erzeugung in grofsem
Mafsstabe unter Ausnutzung von Wasserkriiften auf 15 Pf.[/kg
‘sinken wird. Die Versendung mufls wegen der Neigung, Wasser
‘anzusaugen, in luftdicht schliefsenden Umhiillungen erfolgen.

Das Acetylen ist bei einer Erwirmung auf 780 ¢ C. einer
explosionsartigen Zersetzung ausgesetzt. Bei den vielen Ver-
suchen von unkundiger Hand ist in Folge der Vereinigung
von Calcium-Carbid und Wasser in ungeeigneten Gefifsen
diese Erhitzung wahrscheinlich mehrfach eingetreten, so wiirden
sich wenigstens die vorgekommenen Ungliicksfille erkliren.

Die Firma Pintsch hiilt das Calcium-Carbid in den Ent-
wickelungsgefifsen ganz unter reichlichem Wasser, sodals Er-
wiirmung @ber 100 ¢ C, nicht eintritt, Bei den Versuchen, in
demselben Behilter gleich die nothige Verdichtung auf 6 at
herzustellen, sind in Nordamerika sehr heftige Xxplosionen vor-
gekommen. In Paris hat der Gemeinderath beantragt, Her-
“stellung und Verkauf des Acetylen zu verbieten, und es ist
sehr zu bedauern, dals eine an sich gute Sache durch Unvor-
sichtigkeit so in Verruf zu kommen droht, dafls sie sich nicht
weiter entwickeln kann,

Die Versuche erstreckten sich zuniichst auf die Unter-
suchung der Behauptung, dafs Acetylengas mit Kupfer oder
kupferhaltiger Mischmetallen gefihrliche Verbindungen eingebe.
Diese Behauptung hat sich als falsch erwiesen,

Ferner ist festgestellt, dals Acetylen keinenfalls giftiger ist
als Steinkohlengas.

Die Explosionsgefabr erwies sich aber zunichst als Hindernis
der freien Verwendung. Behiilter, welche die Erhitzung auf
780 ° C. an sich aushalten, explodiren bei diesem Wiirmepunkte;
schmelzen die Lothstellen vorber aus, so brennt das Gas ohne
Explosion ab.

*) Organ 1895, S. 184.

Um die Fortpflanzung der Zersctzung in Rohrleitungen
festzustellen, wurde ein auf 6 at gebrachter Acetylenbehiilter
mit einem 5 ™™ weiten, 2 ™ langen Rohre verbunden. Dieses
Rohr wurde 1,5 ™ vor dem Behilter durch eine Wassergas-
flamme erhitzt; als das Rohr rothwarm waurde, explodirte der
Behiilter sehr heftig. .

Bei Versuchen, diese Gefahr abzuwenden, die verdichtetes
Acetylen als fiir Beleuchtungszwecke ungeeignet erscheinen ldlst,
zeigte sich, dafs das Gas bei 1 at Spannung zwar bei 780° C.
noch zersetzt wird, aber nicht heftig explodirt, dafs auch

‘Mischung mit Steinkohlen- oder Fettgas die Gefahr vermindert.

Ein Gemenge von 709/, andern Gases mit 309/, Acetylen
giebt bei der Zersetzung eine Spannung, die den gewghnlichen
Behiltern nicht gefihrlich ist, selbst 50 °/, Acetylen schaffen
noch keinc erhebliche Gefahr. Die Mischung mit Luft ist aus-
geschlossen, weil sie die Gefahr erhoht.

20 9/, Zusatz von Acctylen zu Fettgas ergiebt eine Steigerung
der Leuchtkraft auf das Dreifache im gewohnlichen Brenmer,
wahrscheinlich lassen sich aber die Brenner fir dieses Gemisch
noch verbessern.

1 c¢bm Acetylen von 6 at Spannung kostet jetzt rund
2 M, 1 cbm Fettgas ebenso 0,4 M und eine gewdhnliche Fett-
gasflamme fir die Kerzenstunde 0,197 DPf.; bei der Mischung
mit 20 °/, Acetylen stellt sich die Kerzenstunde auf 0,12 Pf,
bei 50 ¢/, auf 0,174 Pf., damit ist also eine betrichtliche Ver-
Lilligung der heutigen Eisenbahnwagen -DBeleuchtung erreicht.
Steinkohlengas brennt auf dem Fettgasbrenner blau, ein Zusatz
von 309/, Acetylen stellt auf diesem Brenner die Leuchtkraft
des Fettgases her. Kostet das Steinkohlengas 20 Pf./cbm, so
stellt sich die Kerzenstunde des Gemenges 30 °/, 4 709/,
auf dem Fettgasbrenner zu 0,33 Pf. Wenn also dieser Mehr-
preis aufgewendet wird, so kann man durch Anlage einer
Acetylen-Verdichtungs-Vorrichtung die vorhandenen Steinkoblen-
Gasanstalten ohne weiteres fiir die Speisung der heutigen Wagen-
beleuchtung einrichten, womit die Kosten fiir Gasbeférderung
sinken wirden. Fiir stidtische Beleuchtung hat das Acetylen
keine Bedeutung, weil das Acetylen-Gemisch den niedrigen Preis
des Auerlichtes nicht erreichen kann.

Schliefslich ist festgestellt, dals die zufillige Erhitzung einer
langen Straflsenleitung, z. B. durch ecine Feuersbruust, die Zer-
setzung in den entfernt liegenden Iauptbehilter einer Acetylen-
gas-Anstalt nicht fortpflanzt.

19%*
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Technische

Die Theorie und die Construction der Locomotiven von P, Muchat-
scheff, Professor am Technolog. Institut zu Charkow. '

Der erste Theil des russisch geschriebenen Buches (8.1—57)
behandelt die Widerstiinde eines Eisenbahnzuges nach den An-
gaben des Herrn Professors Petroff und enthiilt in gedringter
Form dessen theoretische und praktische Schliisse. Die sich
dabei ergebenden Formeln sind das Resultat der Vergleichung
einer grofsen Anzahl von Versuchen auf englischen, deutschen
und franzgsischen Bahnen. Im zweiten Theil wird die Loco-
motive mit allen Einzelheiten ausfihrlich besprochen, ins-
besondere: die Entwickelung der Feuerbichsen, Deckenver-
ankerung durch Lings- und Querbalken, Schraubenbolzen, Steh-
bolzen; die Bauarten Polonceau, Webb, ILentz u. s. w., die
Heizung der I.ocomotiven, verschiedene Rauchverbrennungs-
einrichtungen von Stolsger, Nepilly, Ten-Brink,
Buchanan, Thierry; Einrichtungen zur Feuerung mit Staub-
kohlen nach Belpaire und mit Anthracitabfillen nach Wootten.
Die Naphta-Heizung, welche fir die meisten Eisenbahnlinien
Siid- und Ost-Rufslands eine grofse Bedeutung hat, ist durch
die Bauarten von Urquhart, Karapetoff, der Transkaukasischen
und der Great Eastern Bahn vertreten,

Der Besprechung des Langkessels und der Rauchkammer
mit ihren Theilen folgen eine Theorie des Locomotivkessels
nach Redtenbacher und Rankine und die neuesten Versuche von
Henry, Theorie des Blasrohres von Grove nebst vergleichender
Beschreibung verschiedener Anordnungen derselben, Polonceau,
Brown, Adams u. s. w., der Fsse und der Funkenfinger, Be-
schreibung und erlxungswelse der Slcherheltsventlle, Regler und
sonstxcren Kesselausriistung.

Die Behandlung der Locomotivmaschine beginnt mit einer
Erorterung der Arbeit des Dampfes in den Cylindern, der Zug-
kraft und Reibung der Triebrider. Darauf folgt die Beschrei-
bung der Dampfeylinder mit allen Theilen, eine Erorterung der
fortschreitenden Bewegung der Locomotive, die Berechnung der
Gegengewichte und Untersuchung der schlingernden Bewegung
nach Petroff. Bei der Dampfvertheilung werden die Steuerungen
von Gooch, Stephenson und Allan, Heusinger, Joy, DBonnefond
und Durant und Lencauchez untersucht und die Stellvorrich-
tungen beschrieben. Es folgen die Beschreibung des Haupt-
rahmens und dessen Berechnung auf Biegungs- und Zugfestig-
keit, die Tender-Kuppelungen nach Professor Hartmann, die
Berechnung und DBeschreibung der Achsen, Réder und Achs-
biichsen und Abfederung des Locomotivgewichtes, Die Ver-
gleichung der und einachsigen Drehgestelle, Lenk-
achsen u. s. w. ist nach Helmholtz durchgefithrt; dabei sind
einige russische Aenderungen beschrieben.

Der Abschnitt iiber die Bremsen enthilt aufser der Theorie
die Beschreibung der Bremsen von Westinghouse, Wenger, Car-
penter, Soulerin, Vacuum-Brake-Company, Heberlein, der Gegen-
dampfbremse Lechatelier u. s. w. Bei den Compound-Locomo-
tiven sind die Anordnnngen mit zwei, drei und vier Cylindern
besprochen und die von v. Dorries und Anderen aufgestellten
Regeln fir die Berechnung u. s. w. wiedergegeben. Bei der
Gesammt - Anordnung sind die Hauptmerkmale der Locomotiven

zZwei-
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Litteratur.

mit einer Triebachse, sowie mit 2, 3 und 4 Kuppelachsen, der
Tender- und Berg-Locomotiven (System Engerth, Fairlie, Meyer,
Mallet) hervorgehoben. Das Werk schliefst mit der Berechnung
einer Schnellzug-Locomotwe und mit einigen Anhingen und Tabellen.

Das Werk ist mit grofsem Fleifse zusammengestellt, und
enthiilt — mnach der beigegebenen Sammlung von Zeichnungen
zu urtheilen — so ziemlich alles Wissenswerthe, Die Zeich-
nungen sind theils vollstindig, theils Skizzen, fast ausnahmslos
ohne Maafse, stellen aber das Wesentliche stets gut dar.

. - v. Borries.
Der Briickenbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen
von Briicken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unterrichte
an techinischen Lehranstalten. Von E. Hiseler, Professor
an der Herzogl. Technischen Hochschule in Braunschweig. In
drei Theilen. Erster Theil: Die eisernen Briicken, dritte
Lieferung*), Braunschweig, . Vieweg & Sohn, 1897.

Diese dritte Lieferung behandelt die Anordnung und die
Berechnung des Fahrbahn-Triigerrostes eiserner Briicken in
erschopfender Weise. Bekanntlich bietet gerade dieser Theil
der eisernen Briicken mit Ricksicht auf die wechselvolle und
unmittelbare Einwirkung der Lasten mit allen ihren lothrechten
und wagerechten Nebenwirkungen dem Entwerfenden ganz
besondere Schwierigkeiten, man kann wohl mit Reeht behaupten,
dafs er zu den moch am wenigsten geklirten Bestandtheilen
gehort, Hiseler blietet in der vorliegenden Lieferung nun
eine Bearbeitung der heiklen Punlkte von einer Vollstindigkeit,
wie sie bislang in gleichem Mafse kaum geboten sein dirfte,
dabei die verschiedenartigen, sich zum Theil heute noch wider-
sprechenden Auffassungen und Standpunkte eingehend darstellend
und wirdigend. Wir brauchen nur an die 1'eié}1e Musterkarte
der festen und gelenkigen Verbindungen der Fahrbahnroste in
sich und mit den Haupttrigern, an die seitlich biegend und
verdrehend wirkenden Beanspruchungen der Triiger, an das
Verhiiltnis der fest verbundenen Lingstriiger zu den in gleicher
Hohe ligenden Gurten der Hauptttriger, an die Abhingigkeit
des ganzen Querverbandes von der Art der Anbringung der
Quertrdger zu erinnern, um an wenigen Punkten zu zeigen,
wie reichhaltig das bearbeitete Gebiet ist.

Die zum Theil recht verwickelten Iragen sind klar ein-
getheilt, scharf gefalst und bei aller Vollstindigkeit unter
stetem Hinweise auf ausgefiibrte Fiille knapp bebandelt, so dals
der schwierige Stoff dem Leser schnell zuginglich wird. Das
Heft deckt ein verschieden hervorgetretenes Bediirfnis zeit-
gemiifs, denn bei den zahlreichen Ausschreibungen von Ent-
wiirfen fiir grofse eiserne Briicken in den letzten Jahren hat
gerade die Ausbildung der Fahrbahn in sich und in ihrem Ver-
hiiltnisse zu den Haupttriigern und den wagerechten und Quer-
verbiinden eine der meist umstrittenen Fragen gebildet. )

Indem wir die tichtige und zeitgemilse Bearbeitung der
Fahrbabnroste, welche in vielen Punkten ganz neue Beitrige
zur Berechnung und Ausbildung bringt, unseren Lesern warm
empfehlen, bemerken wir uoch, dafs die drei bisher erschiencnen
Lieferungen zum Preise von je 15 M. auch einzeln kéuflich sind
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*) Organ 1889, 8. 41 und 1894, S. 44.

Fiir die Redaction verantwortlich: Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbhaden,



