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II. Der Tunneloberbaw (Abb. 2 Tafel XXV).
a) Allgemeine Anordnung und Lagerung.

Ein Oberbau mit Holzschwellen muls schon wegen der
Zahnstange fur den Tunnel von vornherein aufser Betracht
bleiben. Hier sind an Festigkeit und Sicherheit die hochsten
Anforderungen zu stellen. Der Oberbau besteht daher ganz
aus Eisen, liegt hohl iiber dem Nittelgange und jede Schraube,
jedes Auflager ist von hier aus unabhingig vom Verkehre
zugiinglich, Die Schwellen, oder eigentlich Quertriger ruhen
an beiden Rindern des Mittelganges in ausgemeilselten,
pyramidenformigen Vertiefungen. Diese Vertiefungen miissen
von Hand gemacht werden, allein sie werden weniger lkosten
als ein Schotterbett, denn es entfiillt nicht nur dieses selbst,
sondern auch der Aushub hierfiir. Die Verwendung einer
sehr tragfihigen Schiene, z. B. der in Abb. 2 Taf. XXV
angegebenen Gofthardschiene, gestattet, die Unterziige selr
weit auseinander zu legen, daher ihre Zahl fir 9 ™ Schienen-
linge auf 4 Stick zu beschrinken., Der Gebrauch -eines
leicht herzustellenden Handwerkzeuges von dhnlicher Wirkung

wie der Meilsel der Schriimmmaschine wird, im Kalke
wenigstens, die ginzliche Zertrtmmerung des Inhaltes der

Lagerliicken iiberfliissig machen und Arbeit ersparen. Durch
die Lagerung der Quertriiger in diese Vertiefungen wird alles
Wandern unmdglich und jede weitere Verankerung entbehrlich.

Ein Niederhalten der Unterziige auf den Boden durch
cigene Bolzen, wie in Abb. 2 Taf. XXV am Stofse angedeutet
wurde, ist unndthig und findet auch bei anderen Zahnradbahnen
mit nur 2509/, Steigung nicht statt. Krifte, die ein Heraus-
heben der Unterziige aus ihren Lagerstitten zu bewirken ver-
mochten, kommen nicht vor.

Die Unterziige bestehen an den Stifsen aus T-Eisen, da-
zwischen aus [-Eisen. Es muls dafir gesorgt werden, dafs

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens, Neue Folge. XXXIV. Band. 10, Heft 1897,

1 bis 7 auf Tafel XXV.)
Seite 181.)

dicse Fisen fest und gleichmiilsiz an den Enden aufliegen und
dals sich dic Lage des Oberbaues in lothrechtem, wie in wage-
rechtem Sinne regeln lifst. Die Enden der Unterzige ruhen
daher unmittelbar auf keilformmigen Stiicken getriinkten Holzes.
Die Keilform hindert das Herausschliipfen aus den Liicken.
Ein inniges Anliegen der Holzklotzchen am Gesteine wird be-
wirkt durech Unter- und Hinterstopfen mit Sand und es jst wohl
nicht zu bezweifeln, dals diese etwa 2 cm dicke Sandbettung
in unbeweglicher Felsenlicke an Unveriinderlichkeit jeder
Schotterbettung mindestens gleichkommen wird, um so mebr,
als etwaige Lockerungen wahrzunehmen und durch Nachstopfen
einer Hand voll an Ort und Stelle zusammengelesenen Sandes
durch den Wirter zu beseitigen sind.

Die durch Professor G olliez nachgewiesene Wasserfreiheit
des Gebirges beseitigt auch jeden sonstigen Einwand gegen
obige Einrichtung.

Da die Klotzchen viel schonender beansprucht werden,
als holzerne Eisenbahnschwellen, so miissen sie, vor Fiulnis
geschiitzt, auch linger dauern als diese. Eine etwaigé Aus-
wechselung kann jedoch nach Entfernung der Sandschicht ganz
leicht erfolgen. Der Unterzug wird unterdessen gegen die
Sohle des Mittelganges abgestempelt.

Auf ein leichtes Auswechseln der Unterziige braucht keine
Riicksicht genommen zu werden, dafiir sind sie von Eisen, Dic
etwaige Nothwendigkeit der Auswechsclung eines Unterzuges
ist indessen wegen seiner allseitigen Zuginglichkeit leicht zu
erkennen; sie macht zwar das Losen  und Heben beider
Schienen nothig, allein die hierzu erforderliche Zeit wird, von
dem Theile des Jahres abgesehen, wo der Verkehr iiberhaupt
still stelnt; withrend der Nachtstunden stets vorhanden sein.
Auch holzerne Querschwellen lassen sich ja in engen Tunneln
nicht so ohne Weiteres seitlich herausziehen.
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b) Befestigung der Falrschienen.

Dic Riider der Fahrzeuge sollen cylindrische Lauffiiichen
und die Fahrschienen daher lothrechte Lage erhalten. Ueber
die den wurspriinglichen Voraussetzungen ganz entgegengesctzte
Wirkung der Kegelform bei den hiidern steifachsiger Fahr-
zeuge ist man heute wohl allgemein einig. Auch die Erhthung
des dufsern Schienenstranges in den Bdgen kann hier giinzlich
wegbleiben, da sie fir die Sicherheit des Verkehres in. unserm
Falle ohne jede Bedeutung ist. Vorkehrungen zur Erweiterung
der Spur in Bogen sind sehr leicht zu treffen und in der
Zeichnung nicht weiter angedeutet.

Die Schienen ruhen auf gewalzten Unterlegplatten. Die
Befestigung erfolgt mittels sehr kriiftiger Hakenbolzen, deren
Muttern, von unten zugiinglich, auf Platten aus Stahlguls sitzen.

Der Schienenstols' ist von dem allgemein gebriiuchlichen,
sogenannten »schwebenden« ginzlich verschieden. Er ist fest.
Blos in der Lingenrichtung ist das jeweils obere Schicnenende
ein wenig verschiebbar, um den Liingeninderungen in Folge
der Wiirmeschwankungen nachgeben zu konnen.

Jedes der benachbarten Schienenenden ist durch vier
starke Hakenbolzen auf die in den Unterzug eingebettete Stofs-
platte aus Stahlguls niedergehalten., Diese Platte falst die
Schienenfiifse mittels Randleisten und, zum Anstemmen fiir das
untere Ende der obern Schiene ist eine Querleiste vorhanden.
Die untere Vorlage zur Versteifung des Ganzen, auf welcher
die Muttern sitzen, ist ein wu-Eisen von besonderer Form.
Laschen sind nicht vorhanden.

c) Die Zahnschiene.

Die Zahnschiene und die zu ihrer unmittelbaren Unter-
stiitzung dienenden Stithle sind von der bewihrten Bauart
Roman Abt’s. Wegen der grofsen Entfernung der Unter-
ziige ist aber noch cin besonderer Liingstriger fiir dic Abt-
sche Zahnschiene ndthig. Dieser ist aus einem v Eisen und
zwei Winkeleisen zusammengenietet, besteht, ebenso wic die
Fahrschiene, aus einzelnen Lingen von 9™ und ist an den-
selben Stellen gestofsen, wie diese; die Stiitzen der Zahnschienc
sind auf den Triiger festgenictet*). Damit der Triger mit der
Zahnschiene in seinen Lingendnderungen nicht gehindert sei,
stemmt er sich mittels eines an sein unteres Ende angenieteten
Winkels (Abb. 2 Taf. XXV) gegen den Flantsch des Stols-Unter-
zuges, Zur Befestigung auf den Unterziigen dienen Schrauben-
bolzen mit federnden, aus Stahlblech geprefsten Unterlagen. Der
Triger ist hier so festgehalten, dals er nur in der Liingen-,
nicht in der Querrichtung einiges Spicl besitzt.

Es ist dafiir gesorgt, dafs durch das Hin- und Hergleiten
weder die Schienen, noch der Lingstriger, noch auch der
Quertriger abgeschabt werden. Unterlegplatten aus weichem

Eisen, die sich leicht auswechseln lassen, unterliegen allein der

Abnutzung.

Da die Fahrschienenkdpfe frei von Laschen sind, so kinnen
Fanghaken zur Verhiitung von Entgleisungen hier oder auch
an den Flantschen des Zahnstangentrigers angreifen.

*) Die Trogform des Zalmschienentriigers ist wegen moglicher
Vereisung nicht giinstig, konnte aber leicht durch eine unten offene
Bauart ersetzt werden. D. Verf,

d) Weichen, Kreuzungen, Haltestellen.

Fir die Weichen und Kreuzungen sind die bewilhrten
Abt’schen Anordnungen angenommen, wie sie sich z. B. auf
der Schafbergbalin in Oberosterreich finden, Ihre Anwendung
auf die vorgeschlagene Oberbau-Art hat keinen Anstand,

Die simmtlichen IIaltestellen oder Stationen sollen zur
Ermoglichung bequemen Aussteigens und Gehens, ohne un-
nothiger Weise an gewonnener Hohe opfern zu miissen, in
Steigungen von nicht iiber 100°/;, angelegt werden.

Die Stationen sollen in der Regel je zwei Gleise erhalten.
Fir die Linge dieser Gleise dirfte cs ausreichen, wenn auf
jedem zwei Wagen von je 8,5™ Linge zwischen den Buifern
stehen konnen. Es wurde daher eine reine Gleislinge von
20 ™ vorgesehen, Dic Weichenbégen konnen ohne Anstand
100 ™ Halbmesser erhalten; dic Stationsgleise wurden demnach
zwischen den Wechselspitzen rund 70 ™ lang angenommen, (Abb. 3
Taf. XXV.)

Die Endstation ist noch um 20 ™ linger gemacht, als die
Zwischenstationen, da sie eines Ausziehgleises bedarf, an welchem
auch bequem aus- und eingestiegen werden kann.

Die Frage, ob es nothig sein wird, den Gang entsprechend
erbreitert auch unter den Stationsgleisen fortzusetzen, mochte
ich bejahen, Die DBeaufsichtigung des Oberbaucs und der
wichtigsten rollenden und bewegenden Theile der Fahrzeuge
kann bei dieser steilen, unterirdischen Bahn nicht genug er-
leichtert und gefordert werden. Is liefsen sich vielleicht auch
die Wechselstellvorrichtungen zweckmiilsig uaterhalb der Gleise
anbringen. Die Quertriiger wiirden unter dem Doppelgleise .
entsprechend lang und miifsten in der Mitte durch einen Triiger
auf Gulseisensiulen unterstitzt werden, (Abb. 3 Taf. XXV.)

Auf der Endstation wiire der hallenartige Raum unterhalb
der Gleise sehr bequem zur Unterbringung der Maschinen fiir
den Betrieb der Aufziige des Endschachtes.

III. Der Schacht (Abb. 3, Taf, XXV),

Der unmittelbar an die Endstation sich anschliefsende Schacht
ist quadratisch, hat die vorgeschriebene Weite von 8 ™ und geht
also biindig in den Tunnel iber, Die verlangte Treppe aus.Eisen,
am besten mit gerippten Tritten, hat 1,5 ™ Breite. Die Stufen-
hohe betriigt 15 cm und auf eine Armlinge von 5™ entfallen
17 Stufen, welche sonach auf 2,55 ™ emporfihren, Am Ende
eines jeden Armes befindet sich ein Ruheplatz. An Bequem-
lichkeit, welche ja der Sicherheit dient, lilst sonach die Treppe
nichts zu wiinschen ibrig. Der im Innern verbleibende Raum
von 5™ im Geviert reicht fir die Unterbringung von vier
Fahrten oder zwei Paaren von Aufzugkifigen aus, Auf der
Schachtmiindung ruht im Verbande mit dem im Innern des
Schachtes erforderlichen Eisengeriiste ein eiserner Fachwerk-
Aufbau, welchen ein geriiumiges Glashaus umgiebt. - Der Auf-
bau trigt ein Zeltdach und unter diesem die Rollen fiir die
Forderseile, woran die Kiifige auf- und niedergehen.

Die Kifige sind in jeder Stellung zuginglich, und Fang-
vorrichtungen lassen sich leicht anbringen. ‘
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C. Darstellung des Baues.
I. Der Tunnel (Abb. 4—G, Tafel XXV),
a) Allgemeines.

In der Abb, 5, Tafel XXV ist der Haupttunnel in ver-
schiedenen Zustinden der Ausfilhrung abgebildet nebst den
dabei zu verwendenden Vorrichtungen und Geriithen. Zur Er-
ginzung dienen die Abb. 4 u. 6, Tafel XXV, Nicht besonders dar-
gestellt sind die Bohrmaschinen und andere Kinzelheiten, welche
nicht erst fiir den vorliegenden Fall erdacht zu werden brauchten,
sondern in geeigneter Ausfilhirung bereits im Handel sind. Auch
soll nur der Haupttunnel besprochen werden. Die Abzweigung
zum Monchjoch, sowie die kurzen Erweiterungen zur Schaffung
unterirdischer Haltestellen bieten nichts Besonderes.

Die Reihenfolge des Abbaues der verschiedenen Theile des
Tunnelquerschnittes ist in Abb. 4, links oben, Tafel XXV dar-
gestellt. Der Sohlenstollen — nicht zu verwechseln mit dem
Mittelgang — geht als Richtstollen voraus. Dann folgt die Auf-
schlitzung in Stollenbreite bis zur Decke, hicrauf die Vollendung
der Kappe durch Ausweitung nach beiden Seiten und schliefs-
lich der Ausbruch der Seitenstrossen oder Widerlager. Die
Strecke, innerhalb welcher sich dies Alles vollzieht, nenne ich
die Arbeitstrecke,

‘Ob es moglich sein wird, den Bau des Tunnels durch
Angriffe von Zwischenpunkten aus mittels Stollen oder Schiichten
zu beschleunigen, scheint zweifelhaft. Jedenfalls sollte bei diesem
ersten Entwurfe auf ginstige Moglichkeiten nicht gerechuet
werden, Die Verbringung von Arbeitsgerith und Maschinen
an solche Stellen wird jedenfalls sehr schwierig, der Verkehr
der Arbeiter vielleicht gefihrlich sein, insbesondere, wenn
nicht ausgeschlossen ist, dals ihnen bei eintretender ungiinstiger
Witterung der Riickweg zeitweise abgeschnitten wird. Ich

habe daher lediglich den Baubetrieb von dem Mundloche aus .

ins Auge gefalst.

Man wird aber dabei im Stande sein, die Bahn strecken-
weise zu vollenden und zu erdffnen, ohne dafs der unausgesetzt
vorschreitende Bau im geringsten storend auf den Betrieb wirkt
und umgekehrt.

Die Forderung kann dann aber nicht auf die ganze Liinge
des Tunnels erfolgen, Die Linie muls so gefiihrt werden, dafs
sich so hiufig wie moglich Querschlige ins I'reie herstellen
lassen, von deren Miindung aus die Berge abgestiirat werden.

Eine Forderung bergan auf 107 %40 Steigung wird voraus-
sichtlich zwischen km 7,76 und 9,46, also auf 1,7 km Liinge
nicht zu vermeiden sein. Nichtsdestoweniger wird sich hier
die Sache einfacher gestalten als auf der steil abfallenden
Strecke, Vorwiegend geht die Forderung bergab, ist aber
durch das grofse Gefille erschwert. Die Arbeitstrecke, inner-
halb welcher nur Hunde verwendbar sind, die durch die Hiiuer
zuriickgeschoben werden miissen, darf daher nicht zu lang sein
und die verschiedenen Abtheilungen der Arbeitstrecke miissen
so dicht wie moglich hintereinander bleiben. Am Ende der
Arbeitstrecke beginnt die eigentliche Forderstrecke. Ein Um-
laden ist auf der steilen Strecke unvermeidlich und mufs so
eingerichtet werden, dals es wenigstens rasch und leicht ohne
wesentlichen Aufenthalt erfolgt. Auf der Forderstrecke ge-

langen die Berge zu den Querschligen, von wo sie-in den Ab-
grund ausgestiirzt werden, In der dem jeweiligen Forderquer-
schlage gegeniiber befindlichen Kammer ist die Schmiedewerk-
stiitte einzurichten. Es ist ein Unterschied zu machen zwischen
Forderstrecken von weniger und solchen von mehr als 400
bis 500 ™ Linge. Man kann es aber so einrichten, dals erstere
vorherrschen, Sobald ein neuer Querschlag fir die Forderung
croffnet wird, dienen die beiden unmittelbar vorangehenden Quer-
schlige fir die Wetterhaltung. In ihnen werden die elektrisch
betriebenen Wettermaschinen aufgestellt und zwar im untern eine
blasende und im .oberen zwei saugende. Grofse Linge der Luft-
leitungen wird hierdurch vermieden, ein bedeutender Vortheil
der elektrischen Kraftiibertragung. Die Leitungen liegen, soweit
der Tunnel ganz vollendet ist, im Mittelgange, abseits vom
Verkehre, unter steter Aufsicht des Bahnwiirters.

b) Der Abbau.

1. Sohlenstollen (Abb. 3, rechts, Tafel XXV), Zum
Herstellen der Sprenglicher denke ich mir zwei Kurbelstofsbohr-
maschinen von Siemens & Halske vor Ort im Betriebe.
Jede solche Bohrmaschine ist an einer lothrechten Prefswasser-
Spannsiiule befestigt. Um die Maschinen vor dem Sprengen rasch
beseitigen und nachher wieder aufstellen zu konnen, habe ich einen
Bohrwagen entworfen (Abb. 4 Taf. XXV), Dieser trigt vorn
die beiden Spannsiulen, im eingezogenen Zustande frei schwebend,
hinten die beiden Antriebsgestelle. Kabeltrommeln mit 60 @
Kabel sind in angemessener Entferhung vom Orte aufgestellt,
Der Bohrwagen hat auf der stirkst belasteten Achse eine
Sperrradbremse, 30 bis 60™ vom Orte und diesem jede
Woche nachriickend ist eine Ausweiche verlegt; dort steht
wiihrend des Bohrens die Reihe der kleinen Forderhunde bereit,
hinter welche sich der Bobrwagen beim Sprengen fliichtet.
Dann riicken zur Riumung der Sprengstelle die Hunde vor,
fahren beladen iiber das zweite Seitengleis ab und machen dem
Bohrwagen wieder Platz. Zur Ermoglichung dieser Einrichtung
wurde fiir das Arbeitsgleis die Spurweite von 50 cm und fiir
den Stollen die Lichtweite von 220 em gewiihlt, ‘

2, Aufbruch. Eigentliche Aufbriiche von der Stollen-
decke aus werden nicht vorkommen, Es ist hier die Erweiterung
des Stollens nach oben bis zur Decke gemeint, welche vom
Mundloche aus hinter dem Stollenort in ziemlich gleichbleiben-
der Entfernung herschreitet, Um die Bahn darunter freizu-
halten, wird ein kriftiger Einbau néthig. Ich habe dafiir eiserne
Thiirstocke (Abb. 5, rechts, Taf. XXV) entworfen, welche aus
je vier Stiicken, Stindern und Klappen, zusammengeschraubt
und an den Ulmen festgekeilt werden. Die Verladung wird
leicht oben eingeschoben and hat im stiirksten Bahngefiille eine
Steigung von 1:10, sodals man noch gut auf ihr stehen kann
und die gelosten Berge auf der Verladung liegen bleiben.. Zum
Zwecke des Forderns werden einige Laden herausgenommen,
worauf die Berge in die untergestellten Hunde fallen.

Die Sprenglacher in dem Aufbruche sollen mittels zweier
Bohrmaschinen der niimlichen Gattung, wie im Soblstollen her-
gestellt werden. Diese Maschinen lassen sich nicht an einem
Bohrwagen befestigen, sondern miissen beim Sprengen unter die
Verladung auf die Sohle hinabgelassen und nachher wieder
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aufgezogen und aufgestellt werden. Dieser Vorgang ist zeit-
raubender als jener im Sollstollen, wird aber voraussichtlich
zu keiner nennenswerthen Verzigerung fiihren, weil die Ver-
spannung des Gebirges oben eine geringere jst als im Stollen.
Beim Sprengen im obern Theile des Tuunels flichtet sich die
Mannschaft unter die Verladung.

3. Ausweitung der Kappe. Die Seitenwiinde des
Aufbruches konnen hinter den Bohrmaschinen ausreichend mit
Bobrmannschaft besetzt werden. Fiir die Ausweitung ist daher
Handbohrung in Aussicht zu nehmen.

Dasselbe gilt fiir

4, Die Aussprengung der Seitenstrossen oder
Widerlager, nur mit dem Unterschiede, dafs im obigen Falle
von der Mitte nach aufsen, hier aber von oben nach unten
gearbeitet wird.

Die¢ hinten entbelrlich werdenden Thiirstocke reiht man
vorne wieder an.

5. Die Aushebung des Mittelganges geht ganz
fir sich, ohne Zusammenhang mit dem eigentlichen Tunnelbau
von statten und schreitet erst hinter der eigentlichen Forder-
strecke fiir den Tunnelausbruch her (Abb. 5, links, Taf. XXV).
Die Schrimmmaschinen sind auf eigenen Rollwagen untergebracht
und verkehren auf dem von der Arbeitstrecke bis an die be-
triebsfertige Bahn hinab ununterbrochen durchlaufenden Noth-
gleise, welches die Spurweite des endgiiltigen Gleises von 1™
hat und an letzteres im Bedarfsfalle angeschlossen werden kann.

Auf der Biihne des Schriimmwagens steht der elektrische
Antrieb fiir die Stofsmaschine und ein elektrisch betriebener
Haspel mit 120 ™ Drahtseil. Das Ende des Seiles ist an einem
oberhalb der Arbeitstelle in Biihnlochern liegenden eisernen
Querbalken befestigt. Ein gleicher Balken unterhalb der Schrimm-
maschine sperrt die Baustrecke gegen den fertigen Tunnel ab.
Mittels der Winde kann die Maschine anf ihrem Gleise hin-
und herfahren, '

. Es sind stets zwei Maschinen gleichzeitig an der Arbeit.
Die einc macht die rechte, die andere die linke Schramme.
Da wegen des gefrorenen Gesteines die Anwendung von Spiil-
wasser ausgeschlossen ist, so muls das Reinigen der Schrammen
mittels eigens geformter Kriitzer und Besen erfolgen, was wegen
der geringen Tiefe von hochstens 2™ nicht allzu schwierig
sein wird,

Es lohnt sich dann beim Bau vielleicht, zu versuchen, ob
eine nicht gefrierende billige Salzlosung, etwa von Stalsfurter
Abraumsalz, welche man miglicher Weise zur Wiederwendung
auffangen und kliren konnte, mit grofserm Vortheile verwend-
bar ist,

c) Beleuchtung.

Zur Beleuchtung dienen innerhalb des ganzen Baues Dbis .
an das obere Ende der Forderstrecke elektrische Glithlampen.
Die Arbeitstrecke wird mittels gewohnlicher Tunnellampen er-
hellt. Ob es in den Querschligen zweckmilsiger ist, die eine
oder dic andere Beleuchtungsart zu wihlen, wird sich erst
zeigen und ist vor der Hand gleichgiiltig.

d) Zindung,

Die Zindung der Sprengschiisse sollte grundsitzlich elektrisch
erfolgen. Das so ermoglichte gleichzeitige Abbrennen einer be-
liebig grofsen Gruppe von Minen, welche in unserm Falle
weder zu tief noch mit allzu kriiftigem Sprengstoffe geladen
sein diirfen, wird gewifs eine selr saubere und rasche Arbeit
ermoglichen, ohne den Felsen, der stehen bleiben soll, zu
schiidigen und zu zerkliften, wic dies bei den gewohnlichen
rohen Angriffen unvermeidlich ist.

e) Die Wetterhaltung,

Diese Leistung erfordert unter den hicr obwaltenden, ganz
eigenartigen Verhiiltnissen besondere Aufmerksamkeit. Zu den
bei allen Tunnelbauten vorhandenen Ursachen der Luftverschlech-
terung gesellt sich hier noch eine weitere: der Staub. Spritz-
wasser zum Reinigen der Bohrlocher ist ausgeschlossen. Die
Kiilte des Gesteines wird zwar den ungiinstigen Einflufs dieses
Mangels auf die Bohrschueiden wesentlich mildern; das Bohr-
mehl aber wird man, um in der Arbeit nicht ungebihrlich auf-
gehalten zu sein, aus den Maschinenbohrlochern kaum mit dem
Kriitzer ausschopfen, sondern wohl mittels Druckluft ausblasen.
Es sind drei Luftleitungen, niimlich eine blasende oder Druckluft-
Leitung und zwei saugende Leitungen néthig, eine fiir den
Sohlenstollen, die andere fiir den First; ihre Anordnung ist in
Abb, 5, Taf. XXV links oben angedeutet.

Giinstig ist der Umstand, dafs dic schweren Sprenggase
und auch der Staub steil nach abwirts zu fordern sind und
zwar, wegen der in Aussicht genommenen Querschlige, auf nicht
iibermiifsige Entfernung.

Die bereits erwiihnte riumliche Trennung der blasenden
und der saugenden Wettermaschinen ist wohl selbstverstiindlich,
da sonst Qualm und Staub theilweise wieder in das Druckgeblise
gelangen wiirden, )

Die in Aussicht genommenen elektrisch betriebenen, ge-
briuchlichen Grubenliifter beanspruchen wenig Raum, sind in
den 2™ weiten und 2,5 ™ hohen Seitenstollen oder Querschligen
leicht aufzustellen und ohne jede Schwierigkeit weiter zu be-
fordern, wenn man sie auf Rollwagengestellen befestigt und in
den Querschligen die Gleise liegen lifst. (Schluls folgt.)
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Starker Oberbau des Querschnittes Nr. VI der Sachsischen Staatseisenbahnen.

Von L. Neumann, Oberfinanzrath in Dresden.
(Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 14 auf Tafel XXV.)
(Schlufs von Seite 183.)

Aus der Zusammenstellung IV, Seite 185, geht hervor, dafs
der Oberbau des Querschnittes VI im ununterbrochenen
Strange bei tbrigens gleichen Lagerungsverhiiltnissen ungefiihr
11/, fach tragfihiger sein muls, als der gewohnliche unter Nr. I
aufgefithrte Oberbau des Querschnittes Va, dafls aber schon allein
infolge der Stiirke der Aufsenlaschen an den Schienenstdfsen
— den Stoflslicken — sogar auf eine mindestens zweifache
Widerstandsfihigkeit gerechnet werden kann, Der Mehraufwand
betriigt ungefihr 27°/,.

Um durch einige praktische Beispiele zur Erkenntnis der
.Richtigkeit der von dem starken Oberbau bei seiner Inswerk-
setzaung gehegten Erwartungen in Bezug auf ruhige Gleislage,
geringe Abnutzung der Auflagen und des Kleineisens, Selten-
heit der Regelungsarbeiten u. s. w. zu gelangen, werden fiir die
Versuchstrecken bei Jocketa und Dornreichenbach Notizbiicher
gefithrt und zeitweilig Abnutzungsuntersuchungen angestellt.
Das Ergebnis der letzten derartigen Untersuchungen ist fol-
gendes:

1. Die 1890 gleichzeitig mit den Schienen verlegten
kiefernen, mit Zinkchlorid getrinkten Querschwellen be-
finden sich nicht nur simmtlich in gesundem Zustande, sondern
es zeigen auch die Auflageflichen der Unterleg-
platten eine hochst bemerkenswerthe Frische und Festigkeit.
Man darf diese Wahrnehmung theils der Stiirke des Gestiinges
an sich, theils dem Ausbleiben von Spurnagelungen in Folge
der Grofse und Bauart der Unterlegplatten zuschreiben. — Die
Schiirfe der Riinder der Eindriicke, welche die kleinen Rippen
der Plattensohle im Holze erzeugen, ist zu bewundern.

Ob die bei mehreren Auflageflichen angewandte Bestreichung
mit Holztheer und das Eintauchen der Schwellenschrauben in
Theer schon jetzt zur Festigung und Erhaltung der Holzfaser
beigetragen haben, oder ob letzterc durch Pressung in Folge
der Verkehrslasten allein in einen Zustand hohern Widerstandes
gegen Abscheerung der zwischen je zwei Rippenstrichen liegen-
den Holzfaserschichten iibergefiitbrt wurden, war bisher noch
nicht zu unterscheiden; jedenfalls ist das Theeren der IHaltbar-
keit zutriglich, und der Halt, den dic 7 Rippen jeder Platte
in der gesunden Holzfaser finden, iber Erwartung bedcutend.
Sollte in einzelnen Fillen ungewohnlich starken Spurdranges
der Widerstand der Platten nicht hinreichen, um Spurerweite-
rungen und seitliche Verschiebungen der Platten ternzuhalten,
so steht, — bevor man zu #ulseren Stiitzknaggen amerikanischen
Musters oder zu Spurhaltern greift —, noch immer das Vor-
schlagen von Niigeln oder das Befestigen iilterer Unterlagplatten
aufsen neben den Krempenplatten auf frischerm Holze als ein-
facheres Mittel zu Gebote.

2. Die Einpressung der Krempenplatten in das
Holz der Schwellen ist in Gleisen der Querschnitte Va und VI
von . 1890 bei nahezu gleicher Beanspruchung und gleichen
Babnverhiltnissen wiederholt gemessen worden und hat zuletzt

folgende naturgemiifse und zugleich bemerkenswerthe Unterschiede
ergeben: Die kleinen Keilplatten des Oberbaues Querschnitt Va
mit 292,5 (em Auflagtliche und 3 Rippen wurden erheblich
tiefer und ungleichmiifsiger in das Holz gepreflst, als die grofsen
Krempenplatten bei Querschnitt VI mit 496 qem Auflagefliche
und 7 Rippen, und zwar betrug bisher:

a) bei Jocketa im Bogen von 566 m Halbmesser in 109y,
Gefille, unter tiglich 33 Ziigen in Grobkiesbettung die
Einpressung der Platten bei Querschnitt Va 2 bis 12 mm,
durchschnittlich 7 mm, je nach der Haltkraft des Holzes,
wiithrend bei Querschnitt VI unter ganz gleichen Verhilt-
nissen nur O bis 3 mm wahrzunehmen sind, durchschnitt-
lich etwa 1 mm.

b) bei Dornreichenbach in gerader, wagerechter Strecke
unter tiglich 20 Ziigen in Feinkiesbettung die Einpressung
der Platten bei Querschnitt Va durchschnittlich 8 mm,
bei Querschnitt VI nur 0 bis 1 mm.

3. Der Spurdrang #ufsert sich im Bogen deutlich durch
grifsere Tiefe der Einsenkung am iulsern Plattenrande der-
gestalt, dals bei Querschnitt Va die Plattenauflageflichen aus
der Neigung 1: oo in ungefihr 1:150, bei Querschnitt VI aus
1: in etwa 1:400 nach aufsen iibergegangen sind. Dagegen
konnte in der geraden Linie eine Neigungsiinderung der Auf-
lageflichen nicht gemessen werden. Dem Spurdrange wird unter
dem Drucke der rollenden Last durch die grofsen Auflagefliichen
und die Rippen so viel Reibung entgegengestellt, dafls in den
Probestrecken mit Querschnitt VI Spurregelungen in den ver-
flossenen 7 Jahren fast nicht vorkamen, wogegen solche beim
Querschnitte Va wiederholt néthig waren.

4. Abgesehen von einigen blankgeriebenen Beriihrungs-
stellen von Schienen und Kleineisen und von der unvermeid-
lichen Abnutzung der Laufflichen der Schienenkopfe ist in den
7 Jahre alten Gleisen des Querschnittes VI an keinem Bestand-
theile eine nennenswerthe oder mefshare Abnutzung zu bemerken,
es sei denn, dafs man die doppelkdpfigen Hakenniigel rechnen
wolle, welche, in den Nuthen der alten dHufseren Winkellaschen
von 1890 sitzend, dem Wanderungsbestreben der Schienen
mit entgegenwirken miissen, bis gegeniiber dieser listigen
Erscheinung durch bessere Mittel »eigene Wanderstiitzen«
nach Bedarf Abhiilfe geschaftt sein wird.

Das 1889 gesteckte Ziel, mit Hiilfe eines starken Schienen-
querschnittes und sehr starker Plattenunterlegung ohne Ver-
mehrung der Schwellenanzahl einen Oberbau zu schaffen, der
den stiirksten und schnellsten Lastenbewegungen. nicht minder
widerstehen soll als der geriihmte englische Stullschienenober-
bau, ist durch den Oberbau mit Querschnitt VI vielleicht er-
reicht worden, obgleich — wie wiederholt wird — die hier
behandelten Probestrecken weder mit dem seit 1892 der Aus-
walzung und Abmessungsregelung halber verstirkten, zweiten
Schienenquerschnitte VI, noch mit den seit 1896 eingefiihrten
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sehr starken Aufsenlaschen versehen sind, Es steht daher zu
erwarten, dals die gegenwiirtig abgeschlossene Oberbauanordnung
nicht nur den Mehraufwand an Eisen und Stahl von ungefiihr
279/, gegeniiber dem schwiichern Oberbau mit Querschnitt Va
durch FErsparnisse an Schwellenerneuerung und in den Unter-
haltungskosten reichlich decken, sondern auch vermdge seiner
fast um 50°/, grofsern Widerstandsfiihigkeit den weitgehendsten
Anspriichen an Fahrsicherheit auf die Dauer voll entsprechen
werde. Verfasser darf dieses Krgebnis als einen neuen Beweis
fir die Ansicht betrachten, dafs es im Oberbau der Ilaupt-
bahnen, ganz-abgesehen von der Sorge um die Betriebssicher-
heit, auch wirthschaftlich nicht gerathen ist, mit der Test-
setzung der Abmessungen bis an die dulsersten Grenzen der
Zuliissigkeit zu gehen, und dafs namentlich am Kleineisen
durchaus nicht gespart werden darf., Beim Oberbau der
Nebenbahnen bietet sich gute Gelegenheit, gebrauchte Theile
der Hauptbahnen mit Vortheil weiter zu benutzen; auch diirften
sich im Eisenbahnwesen andere Geschiftszweige vorfinden, bei
denen mehr Berechtigung zu #dufserster Sparsamkeit vorliegt
als beim Oberbau, Die bei den sichsischen Staatseisenbalinen
seit 1890 bestehende- Gepflogenheit, die schnellst- und stirkst-
befahrenen Strecken der Schnellzuglinien mit 46 kg/m schweren
Schienen zu belegen, darf daher als gerechtfertigt angesehen
werden, und zwar umsomehr, als von der Verstirkung der Ver-
laschung eine bessere Schonung der Schienenenden nebenher
erwartet werden mufs,

Verfasser mag den Gegenstand nicht verlassen, olme be-
ziiglich eciniger Verdffentlichungen iber Kopf- und Auflauf-
laschen einen Irrthum aufzukliren. In der Zeitschrift »Civil-
ingenieur, Jahrgang 1894, Secite 294« ist iiber verschiedenc
Ausfithrungsformen von »Kopflaschen« geschrieben, und im An-
schlufs an die Beschreibung der thatsiichlich ausgefiihrten Ver-
suchsformen sind u. A. im Abschnitt VI auch 1,25 m lange
Laschen mit abgeprefsten Enden, die aus der Kopflasche in
die Stitzlasche iibergehen, zur Erwigung gestellt worden, ohne
dafs hinsichtlich der Versuchsanwendung eine Andeutung ge-
geben warde, Zum Abschnitte VIII, der von der »Kopflasche
im Abnutzungszustande wiihrend der Gleisunterhaltunge spricht,
wurde eine Randbemerkung nachtriiglich beigedruckt, des In-
haltes, dafs »die weitere Anwendung des Kopflaschenstofses auf
etwa 5 km Hauptgleisstrecken beschlossen worden sei.« — Nun
ist in einem Berichte im »Organ« 1894, Seite 233, iiber »Ver-
suche auf der Sichsischen Staatsbahn mit Neumann's Kopflasche«
die oben erwiihnte Vermehrung der Versuchsstrecken irrthiim-
lich auf den einen Vorschlag der Verwendung 1,25 m langer
geprefster Kopflaschen bezogen worden, wihrend in der Ur-
schrift hiervon nicht die Rede ist. In anderen neueren Ver-
offentlichuugen iber Oberbau trifft man in Folge dessen die-
selbe irrthiimliche Beziehung, — Dals immerhin solche Laschen,
aber nur von 85 cm Linge, auf einer kurzen Versuchsstrecke
mit bestem Erfolge verwandt worden sind, dariiber wird an
geeigneter Stelle berichtet werden,

Bemerkungen zu der selbstthitigen und Seitendoppelkuppelung, Bauart Robinsohn.

Von A. Frank, Professor an der Technischen Hochschule zu Hanuover,

Die im »Organ« 1897 8. 159 beschricbene selbstthitige |

und Seitendoppelkuppelung, Bauart Robinsohn, soll die
schwierige Aufgabe losen, die mit Sicherheitskuppelungen ver-
sehenen Eisenbahnwagen so einzurichten, dafs sie nach Dedarf
entweder selbstthiitiz durch das Zusammendriicken der Buffer
zum Verkuppeln der Wagen gebracht werden, oder durch den
Wagenwiirter unter Anwendung einer besondern Vorrichtung
von einer der Wagenseiten aus eingekuppelt werden,

Diese Verkuppelung erfolgt in der Weise, dals der Kuppelungs-
biigel in den gegeniiberliegenden Zughaken eingreift, wiihrend
der zugehorige Nothhaken in den Kuppelungsbiigel der gegen-
iiberliegenden Hauptkuppelung einfillt.

Dabei ist die sonst gebriuchliche - Spaunschraube der
Kuppelung in Fortfall gekommen und statt derselben eine
Spannvorrichtung in der Wagenmitte angeordnet.

Auf diese Weise haben die Hauptkuppelungen so einge-
richtet werden konnen, dafs ihre Kuppelungsbiigel gegen die
Laschen aus der gestreckten Lage nur nach oben drehbar zu
sein brauchen.

Der weitere Umstand, dals der Nothhaken sich der
Richtung der Hauptkuppelungslaschen nur bis auf einen ge-
wissen kleinsten Winkel zu nihern braucht, ist von dem Er-
finder benutzt, um beides, Hauptkuppelung und Nothhaken
durch eine an letzterm angreifende Stange heben zu lassen
und in gecigneter Lage durch eine Sperrvorrichtung zu halten,

Das IHeben der Kuppelung kann von beiden Wagenseiten
aus durch Hebel, Welle und Gestiinge geschehen, wiihrend die
Auslosung der Sperrvorrichtung und damit das Herablassen der
Kuppelung entweder durch die Bufferstangen bewirkt wird oder
auch unabhiingig davon erfolgen kann,

Die zu diesem Zwecke getroffene Anordnung ist sehr sinn-
reich. Um sie aber iber die Stufe des Versuches hinauszu-
bringen und um ihr eine allgemeinere Einfithrung zu erméglichen,
werden noch mancherlei Schwierigkeiten zu iberwinden sein,

Eine solche entsteht durch die verschiedenen IIghenlagen
der Zug- und Stofsvorrichtungen. Da nach § 30 der Normen
fir den Bau und die Ausriistung der Haupteisenbahnen Deutsch-
lands die Mitte der Stols- und Zugvorrichtungen bei leeren
Fahrzeugen nicht hoher als 1065 ™ und bei beladenen Fahr-
zeugen nicht tiefer als 940 ™ iiber S, O. liegen darf, so ist
ein Hohenunterschied von 125 ™2 zuliissig., Soll nun die
Stellung des angehobenen Nothhakens nebst Ilauptkuppelung
unabhiingig davon erfolgen, ob die Wagen leer oder beladen
sind, so wiirde es moglich sein, dafs der auf Tafel XXII, Abb. 1
links gezeichnete Wagen um 125 ™™ tiefer oder auch um eben-
soviel loher stinde, als der rechts gezeichnete Wagen. Legt
man diese Zeichnung der Beurtheilung zu Grunde, so wiirde
der Kuppelungsbiigel der rechten Ilauptkuppelung im ersten
Falle gegen die zur Ilebung der- linken Kuppelung dienende
Stange s stofsen und leicht Verbiegungen herbeifithren,
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Im letzten Falle wiirde die linke Hauptkuppelung cine so
hohe Lage erhalten, dafs die Wagen vielleicht durch den Druck
der Bufferfedern zu schnell wieder auseinandergetrieben wiirden,
um der lerabfallenden Hauptkuppelung das Einfallen in den Zug-
haken noch zu gestatten. Aufserdem aber wiirde der hLerab-
fallende linke Nothhaken den Kuppelungsbﬁgel der rechten
Hauptkuppelung wegen deren zu tiefen Lage nicht erreichen
und so die Sicherheitskuppelung nicht eingekuppelt werden.

Eine weitere Schwieriglkeit erwiichst aus den verschiedenen
wagerechten Abstiinden der Zughaken. Nach den Normen fir
den Bau und die Ausriistung der Haupteisenbahnen Deutsch-
lands vom 5. Juli 1892 soll die Angriffsfliche des nicht aus-
gezogenen Zughakens von der Stofsfliche der nicht zusammen-
gedriickten Buffer nicht weniger als 845 ™ und nicht mehr als
395 mm entfernt sein. Dieser zuliissige Unterschied von 50 mm
fir jeden Wagen lilst fiir beide Wagen in dem Augenblicke,
in welchem sich die Buffer beriihren, einen Unterschied von
100 ™ fiir den Abstand der Zughaken von einander zu, was
das selbstthiitige Einkuppeln ebenfalls sehr erschweren wiirde.

Die Nothwendigkeit, die Eisenbahnwagen auch dann selbst-
thitig, oder von der Seite her zusammenkuppeln zu kénnen,
wenn sie sich in einem Gleisbogen befinden, hat Robinsohn
zur Anwendung sehr weiter Kuppelungsbiigel gefithrt. Bei der
auf Tafel XXII, Abb. 2 angenommenen Lichtweite von 170 wm
wiirde bei voller Beanspruchung der Kuppelung das Biegungs-
moment so grofs ausfallen, dafls der Biigel eine erhebliche Ver-
stirkung erfahren miifste. Ja, es wirde die jetzt gebriuchliche
Zughakentffnung zur Aufnahme des verstirkten Biigels nicht
mehr geniigen.

~ Auch die von der Seite her zu bewirkende Auskuppelung
wird manche Schwierigkeiten bieten, da die Form des Zug-
hakens der Auskuppelung durch einfache Drehung der ge-
streckten Hauptkuppelung nicht giinstig ist.

Ob es gelingen wird, diese Schwierigkeiten zu tiberwinden,
muls die Zukunft zeigen.

Den vorstehenden Erwigungen ersucht uns der Erfinder
die folgenden noch anzufigen.

In der Darstellung der Kuppelung auf Tafel XXII ist alles
in der mittlern Regellage gezeichnet, die Abweichungen aus
dieser konnen freilich Bedenken hervorrufen, zu deren Hebung
die folgenden erginzenden Angaben vielleicht beitragen. In
der That sind derartige Abweichungen im Betriebe der Militir-
bahn zweifellos vorgekommen und bei der Vorfiihrung der
Kuppelung in Bukarest beziiglich der Hoheniage dadurch kiinst-
lich hergestellt, dals unter die Federn des einen Wagens Holz-
klotze entsprechender Hohe untergelegt wurden:; bei der dort
verwendeten Kuppelung trat dadurch keine Storung der Wirkung
ein.  Dazu ist ergiinzend zu betonen, dals diese Kuppelung
in folgenden, das Wesen nicht beriihrenden Punkten von der
mitgetheilten Zeichnung abwich :

1) Die Verbindungsstelle der Lenkstange s mit dem Noth-
haken war dem Drehpunkte des letztern niiher geriickt,
die Lenkstange trat daher so viel weiter zuriick, dafs

das Zusammenstofsen mit dem gehakten Kuppelbiigel des
andern Wagens ausgeschlossen war. . .
2) Die Stellung des zur Nothkuppelung gebrauchten zweiten

Bigels hiingt ven der Stellung des zweiten Sperrzahnes

ab und wurde durch letztere so geregelt, dafs bei gleich

hoher Stellung beider Wagen der Nothhaken beim Ein-
kuppeln so tief in den andern Kuppelbiigel hineinfillt,
dals dessen Schlufs 125 mm jber der Hakeniffnung die

Unterseite des Hakenstieles greift. Steht der den Noth-

haken tragende Wagen 125 ™m gu tief, so greift der

Kuppelbiigel die Unterseite des Hakenstieles diesem

Malse entsprechend noch hoher, steht dagegen der den

Haken tragende Wagen 125 ™m zu hoch, so legt sich der

Halken richtig in den Kuppelbiigel ein, in den beiden anderen

Fillen erfolgt der Eingriff des Hakens in den Bigel

erst in dem Augenblicke, wenn sich die in Thitigkeit

tretende Nothkuppelung streckt. Bei der Vorfihrung in

Bukarest trat die zu sicherem Eingriffe geeignete Stellung

stets ein.

Zu den sonstigen Erwigungen Herrn Frank’s ist folgendes
zu betonen.

Stehen die Wagen gleich hoch, so steht der gchobene
Kuppelungsbiigel 150 ™ iiber der Zughakenspitze, damit noch
25 ™m Spiel bleiben, wenn der Zughaken moglichst hoch an-
steigt. Sinkt dieser aber moglichst tief ab, so kommt demnach
der Biigel 275 "™ jber die Zughakenspitze zu stehen. Diese -
Lage wurde in Bukarest, wie angegeben, kiinstlich hergestellt ;
es ist aber trotzdem nicht gelungen, das Einfallen des Biigels
durch irgend ein der Heftigkeit nach innerhalb der zuléssigen
Grenzen liegendes Zusammenstolsen der Wagen zu verhindern,
der Biigel war in allen Fillen auf den Haken gefallen, bevor
die Buffer dic Wagen wieder trennen konnten. Nur in dem
Falle des Zusammenstolsens mit unzuliissiger Heftigkeit versagte
der Eingriff wegen Aufschleuderns des Kuppelbiigels; wie schon
frither betont, war aber in diesem Falle das Versagen eher ein
Vortheil, als ein Nachtheil.

Die Verinderlichkeit des wagerechten Abstandes der Zug-
haken von einander bis zu 100™m ist durch die Anspann-
vorrichtung in der Wagenmitte beriicksichtigt, deren Hub durch
Anschlige begrenzt ist. Diese Begrenzung ist gegen die Liinge
der Kuppelung so abgestimmt, dals diese auch bei grofstem
Zughaken-Abstande noch ausreicht.

Die Ausfithrung der erforderlichen erheblichen Verstiirkung
des vordern Schlusses des breiten Kuppelbiigels gegeniiber dem
alten schmalen lilst sich, wie auf Tafel XXII schon angedeutet
wurde, erzielen, ohne dadurch die Moglichkeit des Einlegens
und Aushcbens des Biigels zu verschlechtern, indem man diese
Verstirkung durch Erweiterung des Querschnittes des vordern
Schlusses am wagerecht liegend gedachten Biigels in der Richtung
der Einfallsoffoung schriig nach oben und aulsen zu einer
Ellipsenform vornimmt. Derartige vordere Ansitze sind mit
nicht unbetriichtlichen Mafsen bereits verwendet, ohne eine
Verschlechterung des Eingreifens oder Losens ergeben zu haben.

Die Richtigkeit dieser Erwigungen ist durch Versuche
bestiitigt, )



Anbringung von Zwangsschienen an Gleis-Briickenwaagen.

Von Brettmann, Eisenbahn-Director zu Jena.

In neuerer Zeit werden fiir die Verwiegung von Wagen-
ladungen fast ausschliefslich Waagen ohne Gleisunterbrechung
verwendet. Bei diesen Waagen hat sich aber nach den hiesigen
Beobachtungen der Uebelstand herausgestellt, dals es schwer liilt,
die zu wiegenden Wagen so zu stellen, dals ihre Lingsachse
mit der Gleismitte znsammen fiilllt, und dafs bei -ecinseitiger,
oder schiefer Stellung das cine oder andere Rad mit dem
Flantsche, namentlich wenn dieser sehr scharf gelaufen ist, an
der Fahrschiene reibt und die Gewichtsermittelung dadurch be-
eintriichtigt ist. Ja es ist sogar mehrfach vorgekommen, dafls
sich ausgelaufene — schwache und hohe — Flantschen zwischen
Fahrschiene und Briickenschiene festgeklemmt haben.

Wenn der beregte Uchelstand auch in ecrster Reihe da
auftritt, wo diec Wagen kurz vor dem Aufschicben auf die Waage
durch eine Weichen- oder andere Gleiskrimmung gelaufen sind,

soist er doch auch bei Waagen bemerkt worden, an die sich nach
beiden Sciten lingere Gerade anschliefsen. Beim Schieben eines
Wagens in einer Geraden wird dieser keineswegs immer in der
Mitte laufen, er kann deshalb auch schief auf die Waage zu
stehen kommen, obgleich er nicht durch eine Gleiskrimmung
gelaufen ist.

Um die geschilderten Uebelstinde zu beseitigen, sind im
hiesigen Bezirke mit Krfolg auf beiden Seiten der in Rede
stehenden Waagen unmittelbar vor dieser kurze Zwangsschienen
von 400 bis 500 ™» Linge angebracht, durch welche die auf die
Waagen auflaufenden Fahrzeuge gezwungen werden, sich genau
in die Gleismittte zu stellen.

Die Kosten der aus alten Eisenbahnschienen gefertigten
Zwangsschienen Detragen fir ecine Waage ungefihr 15 bis
20 Mark.

Verbesserungen an Zug- und Stofsvorrichtungen der Eisenbahnwagen.

Von Patté, Eisenbahn-Bauinspector in Harburg.

Die friiher hiiufig auftretenden Beschidigungen der Zugvor-
richtungen, Federn und Kopfschwellen der Kisenbahnwagen,
welche durch Uecbertragung der Zugkrifte auf das Untergestell
hervorgerufen wurden, haben bereits vor lingerer Zeit im Ver-
eine Deutscher Eisenbalinverwaltungen zur Einfiihrung der durch-
gehenden Zugstange Veranlassung gegeben. Dagegen ist den
nicht minder schidlichen Kinwirkungen der Stofskrifte auf das
Untergestell, die sich in der Zerstorung der Buffer und Kopf-
schwellen, sowie in der Verbicgung der Langtriger dufsern, erst
seit einigen Jahren die gebithrende Aufmerksamkeit zugewendet.
Die Ursache hierfir ist wohl hauptsiichlich darin zu suchen,
dals der Gedanke, die Stolskriilte gemeinsam mit den Zugkriften
durch dieselbe Lingsverbindung zu iibertragen, bei getrennter
Bufferanwendung fern lag, obgleich diese Vereinigung die einzige
Losung dieser Aufgabe zu bieten scheint.

Die im Organ 1883, Seite 213, beschriebene, auf Zug und
Druck durchlaufend wirkende Lingsverbindung, Bauart
Fischer von Résslerstamm hat in Oesterreich eine giinstige
Aufnahme gefunden und zu weiterm Vorgehen in dieser Rich-
tung angespornt. Es befinden sich dort bereits 114 Wagen
der osterreichischen Staatsbahn und Wiener Stadtbahn mit dieser
Vorrichtung im Betriebe, deren neueste Bauart in der »Kisen-
bahntechnik der Gegenwart« Band I, Seite 577, dargestellt ist.
) Textabb, 1 u. 2 zeigen die dem Werke F. Ringhoffer
in Smichow bei Prag patentirte durchgehende Zug- und Stofs-
vorrichtung in zwei Anordnungen, bei welcher die gewdhaliche
Bufferanordnung beibchalten ist. Die Uebertragung der Krifte

erfolgt hier nicht durch ein Bufferdreieck, sondern mittels Blatt-
oder Stofsfedern und doppelarmiger Hebel.

In Textabb. 1 werden die Druckkrifte der beiden Buffer
durch eine Stofsblattfeder auf die in der Liingsrichtung beweg-
liche Verbindung und von dieser auf die riickwirtigen Buffer
und den nichsten Wagen iibertragen.

Ein Theil des Stofses wird von dem Untergestelle des
ersten Wagens durch eine in die Lingsverbindung eingeschaltete
Wickelfeder aufgenommien.

Die iibrig bleibende Druckkraft pflanzt sich durch die ent-
sprechend verstirkte Zugstange durchgehend und federnd fort,
so dafls eine gleichzeitige Inanspruchnahme mehrerer auf einander
folgender Wagen stattfindet.

Das Untergestell wird erst in Anspruch genommen bei
Stofsen, welehe die Federn allein nicht aufnehmen kdnnen.

Die Berithrung der Buffer in Kriimmungen wird durch einen

~doppelarmigen, um den Zughakenbolzen beweglichen Hebel er-

zielt. Derselbe ist mit Spannung gegen die Blattfeder einge-
setzt und stellt sich bei cinseitigen Stofsen in Bahnkrimmungen
schief zur Lingsachse ein. Der Stofs wird somit stets gleich-
miilsig auf beide Arme und gerade auf die Mitte iibertragen.

Die an den Enden des Hebels angebrachten schwachen
Schraubenfedern vermitteln die Wiedereinstellung des Querhebels
in die Mittellage.

In Textabb. 2 erfolgt die Uecbertragung des Stofses durch
unmittelbar zwischen die Bufferstangen und den doppelarmigen
Hebel eingeschaltete Federn.
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Die Federn, welche zur Uebertragung des Stolses auf das | Minister-Salonwagen der Osterreichischen Staatsbahnen und einem

Untergestell dienen, liegen in der Mitteder Zugstange.
Die vorbeschriebenen Bauarten sind bei einem vierachsigen

Abb. 1.

Wiener Stadtbahnwagen ausgefiibrt und bei mehreren Wagen
in Ausfihrung begriffen.

Als ein Vorzug der Bauart Fischer
von Risslerstamm ist die Einstellung
der Buffer in Kriimmungen zu bezeichnen.

Nach den vorliegenden Erfahrungen

haben sich beide Vorrichtungen gut be-

wihrt,  Insbesondere werden durch sie
Beschiidigungen, wie Eindriicken der Kopf-
schwellen, Verbiegen der Langtriiger u. dgl.
auch bei langen, schweren Wagen be-
schrinkt.

Bei langen Wagen mit gewdhnlichen
Zug- und Stofsvorrichtungen wird neuer-
dings auch im Gebiete des Vereins deutscher
Eisenbahn - Verwaltungen die in England
allgemein iibliche querliegende Buffer- und
Zugfeder oder eine #dhnlich wirkende Ein-

richtung angewandt, um den Druck beider
Buffer auszugleichen und deren stetes An-
liegen in Kriimmungen zu erzielen.

In Frankreich, Belgien und bei der
internationalen Schlafwagengesellschaft wird
die in Textabb. 3 dargestellte vereinigte,
jedoch nieht durchgehende Zug- und Stols-
vorrichtung Bauart Gain verwendet.

Die lange hintere Feder nimmt nur
den Bufferdruck auf und gleicht ihn aus,

wihrend fir die Zugkraft beide Federn

wirken. Durch die kurze vordere Feder

Abb. 2
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wird aufserdem die Wiedercinstellung in die Mittellage herbei-
gefiihrt,

Zug- wie Stofskriifte werden hier unmittelbar anf das Unter-
gestell iibertragen. »

Bei den vierachsigen Personenwagen der preufsischen Staats-
bahnen sind die Buffer durch Winkelhebel und Verbindungs-
stangen, sowie besondere im Untergestelle gelagerte Schrauben-
federn in ihren Bewegungen von einander abhiingig gemacht.
(Textabb, 4).

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV.RBand. 10

Es findet somit ein Ausgleich des Bufferdruckes und eine
zwanglosere Einstellung der Wagen in Kriimmungen,staﬁtt. Die
eigentliche Bufferfeder gelangt nur bei starken Stifsen zur
Wirkung. Die Stofskrifte werden hier auf das Untergestell
iibertragen, die Zugkriifte dagegen von der durchgehenden Zug-
stange aufgenommen. , ’ ‘

In Anbetracht der ganz erheblichen Kosten, welche die
Beschidigungen der Wagenuntergestelle alljibrlich verursachen,
diarfte die Anstellung grolserer Versuche mit durchgehenden

30
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Zug- und Druckverbindungen am Platze sein, umsomehr, als | der Jetzzeit nicht in vollem Umfange entspricht,  Die vor-
die vorhandene starr durchgehende Zugstange den Anforderungen | kommenden Zugtrennungen und Beschiidigungen der Unterge-

Abb. 3.

stelle sind nicht zum kleinsten Theile darauf zuriickzufithren,
dafls die Zugvorrichtung nicht diejenige Nachgiebigkeit besitzt,

— welche zum Ausgleiche der Spannungen bei schneller Brems-
: Abb. 4.
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S. 871

Die neuen Locomotiven der k. k. QOesterreichischen Staatsbahnen.

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

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXVII and Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXVIIL.)

Die osterreichischen Staatsbahnen sind seit dem Jahre 1893
fir alle Zuglocomotiven zu ausschliefslicher Anweudung‘ der
Verbundwirkung iibergegangen und haben bei dieser Gelegenheit
eine Anzahl neuer Locomotivgattungen eingefihrt, deren Haupt-
abmessungen in der folgenden Zusammenstellung enthalten und
deren Anordnungen in den Textabb. 1 bis 3 und den Abb. 1
bis 5 auf Tafel XXVII dargestellt sind.

Simmtliche Locomotiven sind unter Leitung des Ilerrn
Hofrath Kargl von Herrn Inspector C. Golsdorf entworfen
worden und zeigen sehr zweckmillsige Iauptabmessungen bei
thunlichst weitgehender Einheitlichkeit der Einzeltheile. Dic
Angaben in den Spalten 23 bis 28 der Zusammenstellung I
sind, um einen Vergleich mit anderen Ausfihrungen zu ge-
statten, in derselben Weise, wie in den Zusammenstellungen II
bis V, Band I, Seite 8, 24 und 40 der =»Lisenbahntechnik
der Gegenwart« berechnet.

Spalte 23 zeigt iiberall, der Beschaffenheit der verwendeten
Kohlen entsprechend, verhiltnismiilsig grofse, gute Kessel-
leistungen sichernde Rostfliichen, Spalte 24 im Verhiiltnisse
zum Gewichte grofse Heizflichen, welche aut gute Durchbildung
der Finzeltheile schliefsen lassen. Mit der Ausnutzung der
Triebachslast, Spalte 28, ist man besonders bei den Gattungen
92 und 4 bis an das hochste in Europa iibliche Mals gegangen,
um auf den vielen erheblichen Steigungen moglichst grofse
Zuglasten befordern zu konnen. Diese Verhiltnisse entsprechen

auch der bei allen Gattungen angewandten Golsdorf’schen
Anfahrvorrichtung *), bei welcher keine erhebliche Steigerung
der Zugkrifte iber die in Spalte 25 angegebenen Ziffern
moglich ist.

1. Die 2/, gekuppelte Schnellzug-Locomotive (Text-
abbild. 1, Nr. 1 der Zusammenstellung I) besitzt sehr gute
Verhiltnisse und grofse Leistungsfihigkeit. Das seitlich nicht
verschiebbare Drehgestell triigt einen verhiltnismilsig grofsen
Antheil der Gesammtlast, da dic Triebachslast 14,5t nicht
iiberschreiten sollte. Der Achsstand des Gestelles ist unge-
wohnlich grols; die erste Aclse hat durch Verlegung des Dreh-
und Lastpunktes hinter die Mitte des Gestelles geringere Be-
lastung als die hintere und grofsern Hebelarm fir die Fuhrung
der Locomotive crhalten, beides ist fir die Beanspruchung der
Gleise zweckmiilsig. Die Locomotiven laufen daher so ruhig
und sicher, dafs Kriimmungen von 380 ™ und 475™ Halb-
messer im gewohnlichen Dienste mit Geschwindigkeiten von
85 und 90 km/St. durchfahren werden**) Diese l.ocomotiven
haben im Schnellzugdienste der Osterreichischen Staatsbahuen
noch durchgreifenderc Verbesserungen hervorgerufen, als die
gleichartigen IT.ocomotiven = der preufsischen Staatsbalinen***)
auf diesen.

*) Organ 1894, S. 66 u. 128,

**) QOrgan 1896, S. 282.

*xk) Organ 1894, S, 127.
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2. Die ®/; gekuppelte Tenderlocomotive (Abb. 1, ]
Tafel XXVII, Nr. 2 der Zusammenstellung I) ist fir die im Bau
begriffene Wiencr Stadtbahn bestimmt, auf welcher Steigungen
von 25% . und Kriimmungen bis zu 150 ™, vereinzelt bis zu

im

Abb. 1.

5. Die 1/, gekuppelte Gebirgs-Locomotive (Abb. 3,

Taf. XXVII) Nr. 5 der Zusammenstellung I hat die griofsten bisher

Gebiete des V. d. E.-V. angewandten Niederdruckcﬂinder

und zeigt, dafs eine Zugkraft von 10t mit Verbundwirkung

in zwei Dampfeylindern erreicht werden
kann, Die Adams-Laufachse ist einstell-
bar, die zweite Kuppelachse um 22 ™m,
die letzte um 4 ™» nach jeder Seite ver-
schiebbar, so dals in Krimmungen eine
Fiihrung durch die drei vorderen Spurkriinze
und moglichst geringe Reibung eintritt.*)

4580 - - »

]

-:r — %= Die Locomotive ist fiir eine grofste Ge-
' ; schwindigkeit von 60 km/St. gebaut, hat
E g aber bei den Probefahrten leer 84 km/St.

| erreicht. Die beiden ersten dieser Gattung
;E werden zur Beférderung der bis 200t
ji schweren Schnellziige auf der Arlberg-Bahn

%

=

SRR 21 SRR

“Tis9s--l

)

y500 [HT 1 "

1}

N

s

\‘,{

I
e

verwendet und sind zu diesem Zwecke mit
Oelfeuerung**) versehen. Die hier vor-
kommenden Kriimmungen von 200 bis 250™
Halbmesser durchfahren sie mit 40 bis 45 km/St.
Geschwindigkeit. ‘

6., 7. und 8. Die Tender - Locomotive,
Abb. 4, Taf. XXVII, Nr. 6 der Zusammenstellung I,
Textabb. 3, Nr. 7 der Zusammenstellung I und
Abb. 5, Taf. XXVII, Nr. 8 der Zusammenstellung I
zeigen die vortheilhafte Anwendung der Verbund-
wirkung an kleineren Locomotiven fiir Voll- und
Schmalspur.

Bei den Einzeltheilen ist bemerkens-
werth, dafs die Locomotiven Nr. 1 bis 4 gleiche
Durchmesser der Niederdruckeylinder und nur

I

e — —4760-—-

2989~ - —— - A400-—x 60-—— 5~ —- 2405 ~ — 5854
fommm e —;F——-——ﬁ‘f‘-*erm%—-- ———-- -4

100 ™ Halbmesser herab vorkommen. Sie hat daher miglichst
geringen festen Achsstand und grilste Einstellbarkeit durch
die beiden nach dem Kriimmungshalbmesser einstellbaren
A dams-Laufachsen. Bei Geschwindigkeiten bis zu 92 km/St.
ging die Locomotive in geraden Strecken noch vollig ruhig.
Thre grofse Leistungsfithigkeit entspricht den hohen Anforderungen
welche die starken Steigungen und die vorgeschriebenen grifsten
Zuglasten stellen.

3. Textabb, 2, Nr. 3 der Zusammenstellung I zeigt die
3]s gekuppelte Giiterzuglocomotive gewohnlicher Bauart
mit kurzem Achsstande fir Geschwindigkeiten bis 45 km/St.
Sie besitzt in Folge der grofsen Cylinderdurchmesser grofse
Zugkraft und weist nach den Spalten 25 bis 28 der Zusammen-
stellung gute Leistungsverhiltnisse auf. Als Anfahrvorrichtung
ist die von Golsdorf gewihlt, die Hcusinger-Steuerung
liegt aulsen.

4. Die %], gekuppelte Locomotive Nr. 4 der Zusammen-

zwei Durchmesser fir die Hochdruckeylinder
haben. Die sonst in Oesterreich fiir 2/, und 3/,

gekuppelte Locomotiven iiblichen aulsenliegenden
Abb, 3.

| Y = S W, { [} S
Y r—— ; e = 3
S ) S Bl B 1Y

stellung (Abb. 2, Tafel XXVII) ist fir Giiterziige und fir
Personen- und Schnellziige auf Gebirgsstrecken be-
stimmt und hat bei den Probefahrten leer Geschwindigkeiten
bis 78 km/St, erreicht.

*) 8. Eisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. I, 8. 75.
**) Organ 1897, 8. 72,
30%
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Zusammen-

iiber die Verbund-Locomotiven

TR 3 4 M5 | 6 "7 ] s [ 9 [ofu]12]13] 4] 15 [16] 17
. Triebwerk Kessel
]
S & Cylinder - Heizrohre g
< g g El = g
5 Eisenbahn- g Erbauer Durchmesser g; _i.-:;g :§ g %’5 § §,=E
g E -5 kS druck | druck - EETISI& 8 é-,.:; SERE
E % § = mm mm mm t qm | qm | at | mm mm | < | om
R; <
= = < - ; | H| R |
L Locomotiv-Bauanstalt
9 |IK- K. Oesterreichische Wiener Neustadt, 51
1| Textabb, 1 T Staatsbahnen 1893 Floridsdorf 500 | 740%)| 680 |2,120(138/2,9 |13|4400 T3 205 | 1420
Serie 6 Maschinenbananstalt der
Staatseisenbahngesellschaft
Abb. 1. |3 . ' 51
= » » ’ 9 532 1,2 2 55| — 12
2 Taf. XXVII 5 Serie 30 1895 v » 520 | 740 63' 1,2901/131| 2,33 | 13 1 4165 6 00 | 1350
3 51
9 » » » 5 D) 9, 9 —_—
8 | Textabb. 2 3 Serie 59 1893 " ” ! 500 | 740 | 632 [1,290(120(1,80 1214165 % 186 | 1350
|
Abb. 2, |3 ” " » Locomotiv-Bauanstalt || , - 23 G i ; £l 81 3
4 Taf. XXVII| & Serie €0 1895 Wiener Neustadt 520 | 740 | 632 |[1,290(/132:2,65|13{4165 e 2021 1350
Abb. 3, | 4 " " » Locomotiv-Bauanstalt, ) 9 Sl
5 Taf. XXVII 5 Serie 170 1897 Wiener Neustadt 540 | 800 } 632 |1,3002273,37 | 135000 T 295 | 1600
Abb. 4, 3 » » » Kraufs in Linz . = - c - 44
6 Taf. XXVII 7 Serio 99 1897 Floridsdorf 370 | 570 | 570 [1,120}{73,5| 1,42 13 |3500 35 157 1150
7| Textabb. 3 2 P ’ 1896 Krauls in Linz 320 | 470 | 500 {0,930) 54,6/ 1,25 13| 3000 46 1271076
3 Serie Gv 41
Abb. 5, |3 " e a . 44 1.
8 Taf XXVII| 5 Serie Yv 1896 " » | 310 | 450 | 400 |0,800{ 58,6/ 1,03 13|3700 39 120 986
~ . I
*) fiir die Neubauten 760 mm, entsprechend einem Kolbenquerschnittsverhiltnis von 1:2,3.
Rahmen sind mit Riicksicht auf die grofsen Verbundcylinder, | Bolzen ‘d der Stange ¢ wird also genau ebenso gefiihrt, wie

grifsere Einfachheit und geringeres Gewicht verlassen und durch
innere ersetzt, Die grifseren Kessel der Gattungen 1, 2, 4 und 5
haben zwei Dampfdome mit Verbindungsrohr zur Vergrifserung
des Dampfraumes und liegen verhiltnismifsig hoch, was nach
heutiger Anschauung bei geniigend langen Achsstinden zur
Ruhe des Ganges beitrigt. Die Roststibe von 120 ™ Hohe,
13 mm gberer und 8 W™ unterer Breite bestehen aus Flufseisen
Die fir die verschiedenartigen Kohlenarten erforderlichen ver-
schiedenen Spaltweiten werden nach Golsdorf’s Angabe
durch Umbiegen der Endlappen von 40 cm Hohe auf die ver-
schiedenen Kopfbreiten hergestellt (Abb. 4—7, Taf. XXVIII).
Hiermit werden Spaltweiten von 14 bis 26 ™® in einfachster
Weise hergestellt, Schweifsarbeit oder gezahnte Triiger erspart.
Sdmmtliche Locomotiven haben die Steuerung von Heusinger.

An der Locomotive Nr. 8, Ser. Yv. und Nr. 6, Ser. 99
ist an Stelle der Schwingen ein gleichwirkender Winkel-
hebel von Golsdorf, Abb. 5, Taf. XXVII und Abb. 1—3,
Taf, XXVIII angebracht worden. Die Schwinge mit Stein ist
durch den Winkelhebel a, b und die Stange c crsetzt. Der
Arm b ist so lang wie der Halbmesser der Schwinge sein wiirde,
so dals Bolzen f in deren Krimmungsmittelpunkt fillt; der

durch eine Schwinge. Die Ausfilhrung gestaltet sich, wie
Abb. 5, Tafel XXVII und Abb., 1—3, Tafel XXVIII zeigen,
nicht grade einfach und erfordert viel Raum; die Unterhaltung
dirfte aber billiger sein, als bei einer Schwinge.

Die Niederdruckeylinder erhalten um 12 bis 15% grolsere
Fillungsgrade als gleichzeitig die Hochdruckcylinder; dies
wurde zundichst durch versetzte Hebel auf der Steuerwelle,
spiiter durch ungleiche Liingen der oberen kurzen Arme der
Voreilhebel erzielt.

Die grofste mittlere indicirte Zugkraft der Locomotiven
im Triebradumfange berechnet G 6lsdorf fir Zwillingswirkung

d2h

bei 70 % Fillung zu 0,86 fir Verbundwirkung bei

p,

d,%h
90 % Fillung im Hochdruckeylinder zu 0,65 ’Tp, wobei

eine Verbinderspannung = 0,4 der Kesselspannung p und ein

Kolbenquerschnittsverhiiltnis von 1: 2,2 angenommen ist. Die
bei anderen Fillungsgraden und Fahrgeschwindigkeiten bis
25 km/St. ausgeiibten indicirten Zugkriifte ergeben sich dann
| nach Golsdorf’s Untersuchungen aus Zusammenstellung II,



stellung I
der Osterreichischen Staatsbahnen.

Zusammenstellung II,

Indicirte Zugkrifte in Procent der grofsten Zug-

kraft bei verschiedenen Fiillungsgraden,

18 | 19 | 20 | ot | 22 | 23 | 24 | o5 | 2 | 27 | 98 29
Gewicht Inhalt Zugkraft
im Dienst H_||H_

! RTL a2l _Z_ = E— _.Z_--— :

EE S - 11 P H™ | L™ | L Bemecrkungen.
s 62 55l 2|2 || % | % | %
2B Cle |2 IT | 2 |19
t t t cbm t kg

Ly I, Y/
494 | 288 554 | — — 48 2,6 4800 35 86 | 169 || Ende 1897 im Betriebe 51 Locomotiven.
54,5 | 430 69,8 83 3,0 56 1,9 8700 66 124 | 200 || Ende 1897 im Betriebe 82 Locomotiven und 43 im Bau fiir
Wiener Stadtbahn.
37,2 | 42,0 | 42,0 — — 67 2,9 I 8050 67 192 | 192 | Ende 1897 im Betriebe 107 Iocomotiven.
483 | 43,1 | 5351 — — i 50 || 2,5 || 8700 | 65 | 162 | 200 || Ende 1897 im Betriebe 10 Locomotiven.
60,0 | 57,2 | 69,0 - — 65 33 10100 | 45 146 | 177 || Ende 1897 im Betriebe 2 Locomotiven.
29,8 | 30,0 | 39,4 | 4,8 1,5 52 1,9 4800 65 122 | 160 || Ende 1897 im Betriebe 7 Locomotiven.
22,0 | 250 | 330 3,6 | 20 || 44 | 1,66 3850 71 116 | 154 || Ende 1897 im Betriebe 2 Locomotiven fiir die Linie Lambach-
. Gmunden mit 1106 mm Spur,
19,81 199 | 2761 3,0 1,0 57 2,1° || 3300 56 122 | 166 | fir die Linie Waidhofen-Hellenstein mit 760 mm Spur.
l

Diese Zusammenstellung bestﬁtigt, dafs die Zugkraft bei

Verbund-Locomotiven in weit engeren Grenzen verinderlich ist
als bei Zwillingswirkung.

Fillungsgrad % . 90 80 70 60 50 40 30 20 10
Zwillingswirkung . — — 100 90 80 68 54 36 18 Die fir die Beforderung von Personen- und Giterziigen
Verbundwirkung 100 96 90 83 73 62 43 — — nothige indicirte Zugkraft wird bei den Osterreichischen Staats-
Zusammenstellung IIL Leistungen. der Locomotiven.
L] e 3. 4| 5. 6. | 8. | 9. | 10
Gefahrene Ziige. Beharrungszustand Leistungen
Locomotive | . . Triebradum-
. Geschwindig- o riebradum B rkungen.
Steigung | Zuglast | Gesammtlast keit 87| Zugkraft P.8. P.S.au.i:' Igm drehungen emerkung
Nr. | Serie || 900 t t kmjSt. || kg Gesammte | Heizfliiche | iy 1 gec,
1 6 10 230 324 42 4800 750 54 1,75 Schnellzug Wien-Linz.
» " 10 160 254 55 4060 820 59 2,30 Orient- und Ostende- Ex-
. i prelszug.
" " 10 110 204 70 3660 950 6,9 2,90 Luxuszug Wien - Karlsbad.
2 30 20 170 239 30 5700 630 4,8 2,16 Schnellzug.
n » 10 510 579 17 7700 485 3,7 1,16 Giiterziige.
3 59 10 480 552 15 7300 405 3.4 1,03 Giiterziige.
4 60 10 510 593 17 7900 493 3.8 1,16 Giiterziige.
5 170 25 200 300 30 8700 970 4,3 2,05 Schnellziige der
w 31 170 270 25 9300 860 3,8 1,70 Arlbergbahn
6 99 20 160 200 18 4700 313 4,3 1,42 Giiterziige.
i
i
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bahnen nach Golsdorf’s Ermittelungen bercchnet, indem fiir
1t Last folgende Werthe zu Grunde gelegt werden:

Fir den Wagenzug 3 kgft, fir die Triebachslast bei 2%[;,
2/,, 8/, und 3/, gekuppelten Locomotiven 10 kg/t, bei */, ge-
kuppelten Locomotiven 12 kg/t, fir die Lauf und Tenderachslast
5 kg/t, dazu kommt der Steigungswiderstand fir die Gesammtlast,
withrend der durchschnittliche Krimmungswiderstand in vor-
stehenden Werthen einbegriffen ist.

Die mit den cinzelnen Gattungen im regelmiifsigen Dienste |

erreichten Leistungen ergeben sich aus Zusammenstellung IIL

Die Berechnung der in Spalte 7 Dbis 10 angegebenen Werthe
ist nach den Formeln Kisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. I,
S. 44 u. f. erfolgt, wobei indes fiir den Kriimmungswiderstand
0,6 kg/t zugesetzt werden. Die in Spalte 9 angegebenen
Leistungen auf 1 gqm Heizfliche bei der in Spalte 10 an-
gegebenen Umdrehungsgeschwindigkeit sind durchweg hher als
die in der Eisenbahn-Technik der Gegenwart, Bd. I, S. 51 in
Zusammenstellung VIII angegebenen Durchschnittswerthe. Die
Leistungen der Locomotiven diirfen daher als vollig befriedigend
bezeichnet werden.

Schlafstuhl fiir Personenwagen.

Von R. Wetter in Stuttgart.
(Hierzu Zeichnungen Abb. 9 u. 10 anf Tafel XXVIII.)

Bei der Herstellung zweier Schlaflager #iber einander in
Kisenbahnwagen und Schiffen wird das obere in der Regel
durch Hochklappen der Riickenlehne des Tagessitzes gebildet.
Diese Herstellung bedingt in der Regel einen erheblichen
Kraftaufwand und lifst unten, wie oben so wenig Hohe, dals
fir den Liegenden das Gefiihl der Beengung cntstcht. Auch
kann durch unbeabsichtigtes Losriegeln ein Herunterfallen des
obern Klapplagers vorkommen.

Der in Abb. 9 u. 10, Tafel XXVIII dargestellte, in mehreren
Lindern patentirte Schlafstuhl von Wetter hat eine Einrich-
tung, welche dic Miingel zu vermeiden sucht. Der Grundgedanke
der Einrichtung besteht darin, das Gewicht des unteren Sitzes
durch Absenken fir das Aufklappen der Riickenlehne nutzbar
zu machen und so zugleich an Hohe zu gewinnen,

Die Riickenlehne B (Abb. 9, Tafel XXVIII) hiingt in den
Zapfen ¢ und g an den an beiden Bankenden angebrachten,
wihrend der Tagesstellung zusammengelegten Hebeln d und b,
von denen sich b auf den festen Drehpunkt o an der Riick-
wand stiitzt, Das Gelenk i ist in dem lothrechten Schlitze k
gelagert.

Der Sitz A ruht in den vier Ecken auf vier Klappbeinen
aa, und ist durch Stangen h und die Drehzapfen e und ¢
an beiden Enden der Bank mit einem Punkte des Hebels d
verbunden, also durch h, d und b gleichfalls nach dem festen
Punkte o abgest'itzt, durch den die Mittellinie von h geht.

Wird die Unterkante der Riickenlehne am Ilandgriffe 1
nach vorn gezogen, so treten die zusammengefalteten Hebel d
und b aus der eingeklappten Lage, nun einen spitzen Winkel
bildend, die Hingestange h geht nun vor dem Stiitzpunkte o
vorbei, und das Gewicht des Sitzes sucht demnach mittels h
die Hebel dh weiter zu strecken, was nur unter Verklappen
der Riickenlehne in die wagerechte Stellung mdoglich ist; diese
sinkt dabei mit dem Gelenke i im Schlitze k bis an dessen
unteres Ende. Nun werden die Riegel R in entsprechende
Locher der Riickwand geschoben, womit die Rickenlehne

unabiinderlich festgestellt ist, denn um sie mit der Vorderkante
wieder niederzudriicken, miilste die Hinterkante mit i in k
aufsteigen, was die Riegel verhindern. Das frither den untern
Theil der Riickenlehne verstirkende Polsterkissen wird nun
noch auf die Hinterseite des Lagers an die Wand geschoben,
so dafs eine mitten vertiefte, das IHerausfallen erschwerende
Lagerform entsteht. Die gestreckten lHebel d und b werden
durch die an i befestigte Hiingestange f an zu weitem Durch-
schlagen nach aufsen verhindert, so dafs eine sichere Stiitzung
entsteht. o

Um das Schlaflager wieder zum Sitzen einzurichten, zieht
man die Riegel R aus und dann den Griff 1 nach unten, die
Ritckenlehne dreht sich dann um ¢, steigt mit i in k auf und
faltet mittels f die Hebel b und d wieder nach hinten ein,
wobei der Sitz dureh A wieder aufgerichtet wird.

Der fir beide Vorrichtungen nithige Kraftaufwand ist
gering, da die Gewichte von Sitz und Riickenlehne sich gegen-
seitig iberwinden. Auch wenn eine unbeabsichtigte Entriege-
lung eintrete, ist doch eine Lagenveriinderung, also eine Ge-
fiihrdung durch Herabfallen ausgeschlossen, so lange oben oder
unten noch Jemand liegt. Da sich Sitz und Lehne beim Her-
stellen des Schlaflagers beide senken, so wird der Raum iiber
beiden verhiltnismifsig hoch und luftig., Das starke Vortreten
des Sitzes beim Niederlegen riickt das untere Lager von der
Wand ab, macht es freier und schafft zugleich eine Trittstufe,
die das Ersteigen des obern erleichtert.

In Wagen mit Heizrohren unter den Sitzen finden diese
entweder bei geringem Durchmesser innerhalb der von den
nicdergeklappten Beinen aa, eingenommenen Hohe, oder bei
griofserm Durchmesser hinter dem beim Niederlegen von der
Wand abgeriickten Sitze A Platz.

Aufser in Wagen der Wiirttembergischen Staatsbahnen ist
der Schlafstuhl neuerdings in einer grifsern Anzahl Wagen der
Bayerischen Staatseisenbahnen zur Ausfibrung gekommen,
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Schule fiir Eisenbahnwesen an der Pardue-University*) in
Lafayette (Ind.).

Die gewaltige Zunahme des Verkehres, das Verlangen nach
einer Erhohung der Zuggeschwindigkeit sowie der stetig
wachsende Wettbewerb zwangen die Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten Nordamerikas, der I'rage der Betriebssicherheit
eine grofsere Aufmerksamkeit zuzuwenden und, um das Hochst-
magliche zu leisten, auf die Gewinnung fiir den Eisenbahndienst
griindlich vorgebildeter Krifte Bedacht zu nehmen. Man hielt
es deshalb auch fir nothwendig, auf den technischen Schulen
besondere Lehrgiinge einzurichten, welche sich ausschliefslich
mit den Erfordernissen des Eisenbahndienstes befassen.

Unter deu Lehranstalten der Vereinigten Staaten, welche
derartige besondere Lelrgiinge einrichteten, ist die Purdue-
University in Lafayette (Ind.) eine der bedeutendsten.

Nachdem dje seit mehreren Jahren bestehenden diesbe-
ziiglichen Einrichtungen gepriift und erweitert wurden, hat die
Eisenbahnschule dieser University am 15. September d. Js. mit
11 planmiifsigen Iehrgingen begonnen, denen sich eine Reihe
von besonderen Vortrigen anschlielsen, die von in der Praxis
stehenden, tiichtigen Minnern gehalten werden. In den einzelnen
Lehrgiingen werden folgende Gegenstiinde behandelt:

1. Eisenbahn-Betriebsmittel. Bau der Locomotive,
Grundsitze ihres Entwurfes, Einzelbeiten der Locomotive, Bau
der Wagen, Zugbremsen und -Signale, Beleuchtung, Heizung
und Liftung der Wagen,

2., Locomotivleistung. Theoretische Ermittelung der
Leistungen der Locomotiven wit Zwillings- und derjenigen
Verbundwirkung nach den Ergebnissen von Versuchen im Be-
tricbe und an fest aufgestellten Locomotiven, Untersuchung der
den Wirkungsgrad einer Locomotive beeinflussenden Umstiinde.

3. Arbeiten

a) Ausfihrung von Nutzleistungsversuchen an einer gewdhn-
lichen und an einer Verbundlocomotive und Verarbeitung
der beobachteten Ergebnisse.

b) Versuche an diesen Locomotiven, um den Einfluls von
Verinderungen in den Abmessungen und Verbiltnissen

mit

im Maschinenbau-ILaboratorium.

*) Die amerikanische Bezeichnung ist stehen gebliehen, weil
sich ,University* und ,Universitiit® nicht decken. Bei uns wiirde es
verkehrt sein, derartige Ausbildung der ,Universitit* zuzuweisen.

der einzelnen Theile u. s, w. auf die Nutzwirkung der
Locomotive zu zeigen.

¢) Versuche itber die Wirkung und Leistung der Luftpumpen
und der verschiedenen Theile der Westinghouse-Bremse
und der Wagenbeleuchtungs-Einrichtungen.

4. Entwerfen von Locomotiven, Berechnung der
Abmessungen der Einzeltheile.

5. Eisenbahn-Vermessungswesen, Streckenauf-
suchung, Aufnahme von Nivellements, Topographie, Anfertigung
von Karten, Quer- und Lingsprofilen.

6. Bahnbau. Gestaltung des Bahnkorpers, Massener-
mittelung und -Verwendung, Anschlige, Bau der Gleise und
Gleisverbindungen, Joch- und Briickenbau, Griindungen, Durch-
lisse, Briickenpfeiler und -Widerlager.

7. Wirthschaftlichkeit der Eisenbahn-Anlage.
Einnabmequellen, Betriebsunkosten, Wirlkungen der Einzelheiten
der Linienfihrung, der Steigungen und Gleisbogen; Wirthschaft-
lichkeit des Baues.

8. Arbeiten im Ingenieur-Laboratorium. Ver-
suche iiber Festigkeit und sonstige physikalische Eigenschaften der
verschiedenen beim Eisenbahnbau in Frage kommenden Theile,
als Laschenglieder, Bolzen, Schraubenschlisse, Achsen, Form-
eisen, Schienen, Schienenstdlse u, s. w., sowie Versuche mit
Regelproben verschiedener Baustoffe,

9. Eisenbahn-Chemie. Vortrige und practische
Uebungen iiber Anwendung der Chemie im Allgemeinen; Chemie
des Eisens und Stahles, des Wassers, der Heiz- und Schmier-
stoffe, der Anstrichfarben; Lieferungsbedingungen.

10, Eisenbahn- Wirthschaftslehre. Wichtigkeit
der Eisenbahmen fiir das Gewerbe, allgemeine Grundsiitze der
Verwaltung der Lisenbahn, Gestaltung der Abtheilungen, ge-
schiiftliche Verwaltung der Eisenbahnen, Tarife, Stellung der
Eisenbahn zur 6ffentlichen Meinung.

11. Eisenbahn-Gesundheitspflege. Gesundheitliche
Zustinde in den Wagen und auf den Bahnhofen, Vorbereitung
auf Unfille, Gesundleitsverhiltnisse der Angestellten, Einflufs
der Gesundheitslehre auf Ausbildung und Wirthschaft.

Die Lehrginge 1 his 4 sind fiir ordentliche Studirende
des Maschinenwesens, 5 bis 8 fir solche des Bauingenicur-
wesens und 9 bis 11 fir alle Studirenden des Ingenieurwesens
offen. —k.

VYVorarbeiten.

\
Lisenbahn-Vorarheiten in ihrer Bezichung zu vorhandenen Karien. | stellung in Karten und dem wichtigen Gebiete der Eisenbahn-

(Glaser’s Annalen 1897, Band 41, Nr. 482).
In einem Vortrage im Vereine fiir Eisenbahnkunde be-
handelt Professor Dr. Jordan, Hannover, die wiinschens-
werthen Beziehungen zwischen der Ausstattung der Iandesdar-

Vorarbeiten. Es ist ein auffallender, dem preufsischen Eisen-
bahntechniker wohl bekannter Umstand, dafs man, trotzdem
topographische (Generalstabs-) Uebersichtskarten und Flur-
(Kataster-) Karten oder auch die Auftragungen ilterer Ver-



messungen fiir den grofsten’ Theil des Landes vorhanden sind,
man doch im FKinzelfalle fast stets gendthigt ist, dessen Be-
diirfnisse durch Beschaffung neuer, von den vorhandenen Karten
unabhingiger Grundlagen mit verhiiltnismilsig hohem Kosten-
aufwande zu decken. Der Grund hierfir liegt darin, dals den
Karten der Bezug auf einen gemeinsamen Ausgangspunkt, ein
Coordinatennetz fehlt, welches die Grundlage einer zutreffenden
Aneinanderreihung an beliebiger Stelle bilden muls, aber dals
doch dieser einheitliche Bezug nicht allgemein zugiinglich und
bekannt ist. Viele kleine und mittlere deutsche Staaten haben
die Ergebnisse ihrer Landesvermessung, wie ihre Flurkarten
mit solchem Coordinatennetze verschen, die simmtlichen Karten
vervielfiltigt und kiuflich gemacht, auch eine erhebliche Zahl
von Hohenpunkten darin festgelegt und schliefslich die Coor-
dinaten einer grofsen Zahl wichtiger und leicht auffindbarer
Punkte gedruckt herausgegeben. Es leuchtet ein, dafs man
mit solchen Grundlagen bei Eisenbahnvorarbeiten die jedes-
malige Sondergrundlage in Gestalt cines Polygonzuges oder gar
Dreiecksnetzes ganz oder wenigstens grofstentheils sparen kann,
da es beim Verfigen iiber eine geniigende Zahl von nach
Linge und Hohe bekannten Punkten — in Wirttemberg 1
bis 2 auf 1qkm — leicht ist, sonstige Punkte oder auch
kleinere Zwischenziige oder Netze einzubinden, von denen aus
dann tachymetrische Einzelaufnahmen vorzunehmen sind. Der
neu angelegte, sclbststindige Polygonzug, der sich nur einem
der maglichen Versuche zur Fithrung einer Linie anschliefsen kann
und dessen Zuverlissigkeit um so fraglicher wird, je grofsere
Breiten man anbindet je freier man sich also in der Beurtheilung
der Bauwiirdigkeit der Linien machen will, hat neben dem Arbeits-
erfordernisse den grofsen Nachtheil, dafs der Ingenieur sich leicht
verleiten Lilst, an ihm zu fest zu haiten, aus Scheu cinerscits vor
dem Verluste der aufgewendeten Kosten, anderseits vor dem Neu-
anfangen der Arbeit. In Lagen, wo das Gebiiude die Linie
in enge Grenzen legt: in Flufsthilern, Gebirgspissen u. s. w.
macht sich das weniger fiihlbar, stark aber kommt dieser
Gesichtspunkt in gleichmifsig welligem Gelinde zur Geltung,
wo die verschiedenen in Vergleich zu stellenden Moglichkeiten
oft schr weit auseinander liegen.

Verfigt man dber Flurkarten mit Coordinaten-Angaben
etwa von 500 zu 500 ™, ist auch das Netz durch Randtheilung
auf den Blittern der Landeskarte angegeben, sind dann
namentlich die Coordinaten bestimmter Punkte: Kirchthiirme,
Dreiecksnetzknoten u. s. w. zahlenmiifsig eingerechnet und ge-
druckt zur Verfigung, so schwindet diese den Blick ein-
schrinkende Beengung ganz, man verfugt iiber beliebige Breiten
fir die Linienaufsuchung. Die Grundlagen fiir die noch durch-
zufithrenden Einzelaufnahmen mittelst Tachymetrie oder Quer-
profilen konnen in die bekannten Punkte dann bequem mit
geringen Kosten und sehr sicher eingefigt werden, da. man
nun Linienzige und Nivellements zur Anbindung von Quer-
profilen, tachymetrischer Aufnahme oder in uniibersichtlichem
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Gelinde von Kompalsbandziigen in thunlichst bequeme Lage
namentlich an die Lingensteine der Landstrafsen bringen kamn.

Nicht blos zur Grundrifs-, sondern auch zur Hohenfest-
legung bieten derartige Karten ein gutes Iilfsmittel, da man
mit ihrer Ililfe durch Rechnung oder auch durch Abgreifen
auf den trotz des Papiereinganges leicht richtig zusammen-
zusetzenden Blittern die Entfernung zweier beliebiger Punkte
innerhalb der Genauigkeit der Karte stets bestimmen kann,
also nur den Hohenwinkel zwischen beiden zu messen hat.
Solche trigonometrische Hohenmessung liefert noch auf 10 km
Entfernung und dariber fir die gewdhnlichen Zwecke durchaus
brauchbare Werthe, welche durch die Erdkriimmung iberhaupt
nicht erheblich und bei geeigneter Beriicksichtigung auch durch
die Refraction nicht in bedenklicher Weise beeinflufst werden.

Die vom Vortragenden herausgegebenen Hiilfsgrofsen-Zu-
sammenstellungen erleichtern die Messungen auf diesen Grund-
lagen wesentlich.

In Preuflsen sind zwar neuerdings — seit 1879 — solche
Beziehungen der Flurkarten auf einheitliche Ausgangspunkte
auch eingefiihrt, aber einerseits wurden sic ohne Riicksicht auf
die technischen Bediirfnisse in jedem der 40 Katasterbezirke
selbststindig und willkiirlich angenommen, so dals sie nun in
verwickeltem, gegenseitigem Verhiltnisse stehen, anderseits
sind sie weder in die Karten der Landesaufnahme eingetragen,
noch sonst offentlich zugiinglich gemacht, so dals sie fiir Eisen-
bahn-Vorarbeiten keinen Werth haben.

Einschliefslich der 6ffentlichen Herausgabe der gesammten
Flurkarten, die freilich einen nicht unerheblichen Sonderbetrieb
bedingen, jedoch keineswegs unausfilhrbar und von erheblichem
Werthe fir das ganze Land sein wiirde, kommt der Vortrag
am Schlusse zu folgenden, sogleich zu erfillenden Forderungen
fir dic Vereinfachung der Eisenbahn-Vorarbeiten insbesondere
in Preufsen.

1. Herstellung gedruckter Verzeichnisse von rechtwinkeligen
Coordinaten und trigonometris}:llen Hohen.
. Herstellung und Veroffentlichung gedruckter Flurkarten,
etwa in 1:2500, mit Coordinaten-Netzlinien.
3. Einfiihrung trigonometrischer Hohenmessungen.
4. Anwendung von Compals-Landziigen mit Freihand-Hohen-
messern.

o

Dals gegeniiber den aus anderen Anlissen doch erforder-
lichen, aber in fiir Eisenbahnzwecke nicht nutzbar zu machender
Weise ausgefiihrten Vermessungsarbeiten in den immer wieder
selbststiindig durchgefiilhrten Eisenbahn-Vorarbeiten eine grofse
Verschwendung liegt, leuchtet jedem ein, der an solchen einmal
betheiligt war. Wir erachten es als ein erhebliches Verdienst
des Vortragenden, die Mittel zur Vermcidung solch unniitzer
Aufwendungen bestimmt bezeichnet zu haben und geben dem
Wunsche Ausdruck, dafs seine Anregungen auf fruchtbaren’
Boden fallen mogen.
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Metallschlauch-Anschlufs fiir Pulsometer an Locomotiv-Leitungen.
Hierzu Zeichnung Abb. 8, Tafel XXVIII.

Die deutsche Gesellschaft » Metallschlauch«, I161tken und
Dunkel in Breslau liefert eine ganz metallene Anschlufsleitung
fir Pulsometer an die Locomotiven mit stopfbiichsenartigen,
drehbaren Verbindungen, welche selbstthitiz abdichten. Die
Leitung besteht aus vier Rohrstiicken, aus einem Standrohre
mit Absperrventil und drei beweglichen Rohrstiicken von 1500,
1410 und 250 ™™ Nutzlinge, von denen das erste im umge-
bogenen Standrohre um eine lothrechte, die drei anderen inein-
ander um wagerechte Achsen drehbar sind. Die Abdichtung
ist die Dunkel’'sche Dichtung der Dampfheizleitungen, die sich
im Betriebe als dauerhaft bewiihrt hat. Da die Leitung bei-
nahe im vollem Kreise drehbar ist, so ist die Aufstellung der
Locomotive lediglich von der gestreckten Linge der Leitung
abhingig, innerhalb dieser Grenze beliebig. Die Leitung wird

auf Verlangen mit selbstthiitiger Entwiisserung geliefert, was in
nicht frostfreier Lage nothwendig ist.
Die Preise fiir verschiedene Ausfihrungen der Anschlufs-
leitung sind:
bei 26 mm lichtem Durchmesser mit Schutzstinder ohne selbst-
thitige Entwisserung 110 Mark,
96 mm lichtem Durchmesser mit Schutzstinder mit selbst-
thitiger Entwisserung 115 Mark,
bei 30 ™m lichtem Durchmesser mit Schutzstinder ohne selbst-
thiitige Entwisserung 120 Mark,
bei 30 mn Jichtem Durchmesser mit Schutzstinder mit selbst-
thiitiger Entwiisserung 125 Mark.

bei

Ohne Schutzstinder sind die Preise 25 Mark niedriger.
Erfahrungen iiber diese Anschlulsleitungen liegen bei den Konig-
lichen Eisenbabn- Directionen Breslau und Kattowitz und den
Maschineninspectionen Gorlitz, Kattowitz, Neifse und Ratibor vor.

Maschinen- und Wagenwesen.

Sechsachsige, vierfach gekuppelte Giiterzug-Locomolive der
Sudan-Militireisenbahn,
(Engineering 1897, Juli, S. 106. Mit Zeichnungen.)
Neilson & Co. in Glasgow haben fiir die Sudan-Militdr-
Eisenbahn mehrere sechsachsige, vierfach gekuppelte l.ocomotiven
mit vorderm, zweiachsigen Drehgestelle fir 1067 ™ Spurweite
gebaut, welche mit den fiir die englischen Capbahnen gebauten™)
im Wesentlichen ibereinstimmen. Um die Locomotiven auch
ohne Tender benutzen zu konnen, ist am Vorderende ein be-
sonderer Hiulfswasserbehiilter vorgesehen und eine Einrichtung

*) Organ 1896, 8. 44.

getrofien, um den Fihrerstand nach hinten voriibergehend durch
eine Stange abzuschlielsen. —k.
Durchgangswagen.
(Revue générale des chemins de fer, April 1897, Bd. XX, 8. 280).
Die franzosische Nordbahn lilst zur Bildung eines Ver-
suchsschpellzuges neun Drehgestellwagen, drei erster Klasse,
zwei zweiter, zwei erster und zweiter Klasse und zwei Pack-
wagen bauen, die, wie die untenstehende Zusammenstellung

! zeigt, ein sehr giinstiges Verhiltnis zwischen todter Last und

Platzzahl besitzen. Die Wagen, mit Seitengiingen und geschlossenen
Endiibergiingen versehen, enthalten sieben Abtheile erster oder

Zusammenstellung von Wagengattungen
mit allen Reisenden zugiinglichen Aborten.

" ‘ Todtes
T Wagen- Zahl der \ Rigen- Platz- Gewicht
Bezeichnung der Bahn Klasse | Achszahl Aborte | G‘ 5 1t 7kl fiir einen Bemerkungen
a orte ewich iah
Sitzplatz
L. L 3. 4. 5. 6. 7. 8.
. T - n
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . ., . . | | 3 | 2 15660 28 559 kg | mit Verbindungsgang
Franzosische Sidbahn . 2 1 12500 26 481 mit theilweisen Seitenganee
Franzosische Ostbahn ., , . 2 1 14000 26 538 ome
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . 1. Klasse 3 1 16100 25 64-’} R . )
Orléans-Bahn .. 2 1 14700 27 545 mit geschlossenen
Franzosische Staatsbahnen 4 2 26500 36 736 Endiibergiingen | mit Dreh-
Franzosische Nordbahn .* . . . 4 2 33000 42 85 . und Seitengang  restell.
Dgl. (im Bau) . 4 1 28000 42 667
Preulsische Staats-Eisenbahnen . 3 2 20580 82501t 643 }'ll:\%';ceﬁlﬁm?Tﬁsciga\“bg&rt fiie
Diinische Staats-Bahnen 11&]:;33' 2 4 11500 26{35& 442 | jedes Abtheil o
Franzosiche Nordbahn (im Bau) i 4 2 28000 50{:]33111‘ 560 ]S]‘];itteiegs:}:é Enil)l:.g}el;izslgg?n
Italienische Bahnen . . 2 1 13000 27 481 m.offenen Endiibergiingen) &
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . 9. Klasse 3 1 16060 41 392 m. geschlossenem , .jég,
Franzosische Staatsbahnen . ’ 4 2 26000 56 464 " N D';‘ci]ﬁ]_ e
Franzosische Nordbahn (im Bau) . . 4 1 28000 62 451, 1, . o) gestell ) B

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV. Baud,

10, Heft 1897. 31
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acht Abtheile zweiter Klasse mit 42 oder 62 Sitzplitzen, bei | trennte Abtheile vertheilte Betten und je sechs Sitzplitze in

einem Gesammtgewichte von etwa 28t. Die gemischten Wagen
haben 18 Sitzpliitze erster und 32 zweiter Klasse. Die Gepick-
wagen enthalten' aufser dem Gepickraume finf auf zwei ge-

Signal

Elektrische Zeichengabe nach Preece und Marconi.
(L'industrie électrique, 10. Juni 1%97. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 u. 8, Tafel XXVII,

Uebertragung mittels elektromagnetischer
Wellen nach W. I, Preece 1892, Ueber die Ueber-
tragung elektromagnetischer Wellen berichtet der englische
General-Postmeister W, H. Preece nach seinen Erfahrungen.
1884 bemerkte er erhebliche Uebertragungen aus unterirdischen
Telegraphenleitungen in eisernen Rohren auf die 24 ™ hgher
iiber den Hiusern liegenden Telegraphenleitungen und 1885
wurde der Bereich solcher Uebertragungen auf etwa 600 ™
festgestellt, und es gelang, deutliche telephonische Uebertragung
von Leitung zu Leitung selbst auf 1600 und 2000 ™ za erzielen.
1892 wurden verstindliche Uebertragungen iiber die Bucht von
Bristol zwischen Peunarth und Flat-Holm auf 5.3 km erzielt
und als 1895 das Kabel zwischen Obau und der Insel Mull
brach, ohne dafs zur Ausbesserung geeignete Schiffe sofort ver-
fiigbar gewesen wiren, gelang auch hier die Uebertragung von
Nachrichten mittels zweier gleichgerichteter Drahtleitungen an
den beiden Ufern, deren jede mit entsprechendem Geber und
Empfinger ausgeriistet war. Die dort verwendete Einrichitung
ist in Abb. 7, Tafel XXVII dargestellt. In dic I.eitung A B von
Erde zu Erde ist eine erregende Batterie C und eine kleine
Dynamomaschine eingeschaltet, deren Strom durch einen Regelungs-
Widerstand auf das Unterbrecherrad fiir 260 Unterbrechungen
in der Secunde geleitet wird, so dals ein in dem angegebenen
Malse aussetzender Strom die ganze Leitung durchliuft und in
dem gleichgerichteten gleich langen Drahte des andern Ufers
eine im Telephon als nicht belistigendes, summendes Geriusch
horbare Wirkung erzeugt. Im Geber kann nun dieser aus-
setzende Strom mittels des Morsehebels ¢ unterbrochen werden
und man ist so im Stande, durch Abschnitte in dem summenden
Geriiusche die Morsezeichen dem Ohre am andern Ufer deutlich
zu machen.

Soll die Einrichtung zum Empfangen dienen, so mufs der
Morseschliissel liegen wie er gezeichnet ist, zur Erzeugung der
summenden Zeichen, also als Geber, mufls er auf dem andern
Stromschlusse liegen. Statt des aussetzenden Gleichstromes
kann auch Wechselstrom verwendet werden. ‘

Derartige elektromagnetische Uebertragungswirkungen sind,
wenn keine Hindernisse zwischen Geber und Empfiinger lagen,
bis zu 8 km Abstand erkennbar gewesen.

Mittels dieser theoretisch seit Faradey und Henry be-
kannten, aber erst seit Einfihrung des Telephons als Empfinger
praktisch nutzbar gewordenen Erscheinungen versuchte man 1896
eine telephonische Verbindung mit dem Leuchtschiffe North-
Sandhead (Goodwin) nach Angaben von Evershed und Vig-

noles herzustellen. Das Leuchtschiff wurde mit einer so grofsen,

zwei weiteren Abtheilen. Alle Wagen haben aulserdem Aborte
mit Waschraum und sind mit Dawpfheizung und elektrischer
Beleuchtung versehen. F—r.

W esen

360 ™ tief auf dem Grunde liegenden Kabelspule umgeben, dafs
es auch bei den stiirksten Verlegungen die Spule nie verlassen

- konnte, die Spule bildete einen Theil einer von Ufer zu Ufer laufenden

Leitung. Unter der Wasserlinie wurde eine zweite Kabelspule
wagerecht um den Schiffskrper gelegt. Die Einrichtung ergab
bemerkbare Wirkung, der vom Wasser und dem eisernen Schiffs-
korper gebildete Schirm war aber zu stark, um die Zeichen
noch erkennbar zu machen, man mufste diesen Versuch auf-
geben, Die Uebertragung durch die Luft ist nach den ange-
gebenen Erfahrungen unvergleichlich leichter, aber auch sie
versagt bei Leuchtschiffen, Leuchtthiirmen auf einzelnen Felsen
und kleinen Inseln, weil man in allen solchen Fiillen nicht éiber
die erforderliche Liinge der zweiten Leitung verfugt.

Immerhin liegt hier bereits eine Zeichentibertragung ohne
verbindende ILeitung vor. Die angegebenen Liicken fiillt nun
das Verfahren der
Uebertragung durch Hertz'sche Wellen nach Marconi,
eingefiihrt seit 1896, aus. Diese beruhen auf sehr schneller
Veriinderung des magnetischen Feldes einer oder mehrerer Metall-
kugeln. Die ganz aulserordentlich empfindliche Einrichtung von
Marconi ist in Abb. 8, Tafel XXVII dargestellt.

Der Geber bestebt aus zwei blanken, vollen Messing-
kugeln von 10 cm Durchmesser, welche sich nicht beriihrend
je zur Hiilfte in einer dichten, absondernden Rghre D stecken
und zwischen sich ein Bad von Vaselingl einschliefsen, welches
die Oberflichen metallisch blank hilt und das hiufige Poliren
unnithig macht. Die &dulseren Kugelhiilften liegen frei. Die
Oelzwischenlage regelt und verkiirzt die Wellenlinge, welche
nun in Centimeter auszudriicken ist, wihrend die Linge der
Hertz'schen Wellen in Meter mifst, und zwar verwendet
Marconi eine Linge von 120 cm.

Den beiden grofsen Kugeln gegeniiber endigt die zweite
Wickelung einer [nductionsspule C in zwei kleinen Kugeln,
wiihrend die erste Wickelung die Batterie X und den Morse-
schliissel K enthilt. Das Schliefsen des Schlissels K hat Funken-
bildung zwischen den grofsen Kugeln zur Folge und elektrische
Wellen mit einer Schwingungszahl von etwa 250 Millionen in
der Secunde gehen nach allen Richtungen von dem Kugelpaare
aus, von denen wir hier die eine Dd, zum Empfinger fithrende
ins Auge fassen. Die Wirkungsweite der Wellen hiingt von der
Stiirke der Entladungen ab, eine Spule von 15 cm Funkenlinge
wirkt auf etwa 6km, wilhrend man mit 50 cm Funkenlinge
sehr bedeutende Abstinde dberwinden kann, Der Abstand
wiichst mit der Grofse der Kugeln und Vollkugeln bhaben die
doppelte Wirkung von Hohikugeln.

Der Empfinger weist zuniichst ein Glasréhrchen d ‘von
4 cm Linge auf, in welches zwei cylindrische Silberpole mit
0,5™m ei einer Luftleere von 4 ™™ Quecksilber mit ihren Ver-



bindungsleitungen dicht eingebleit sind. Der schmale Zwischen-
raum der Polkorper ist mit einem Gemenge von Feilspilinen von
Nickel und Silber und einer Spur Quecksilber gefiillt. Die Leitung
fiahrt durch die Seibstinductionsspulen L und I/, die Ortsbatterie B
und den Doppelmagneten M; aufserdem sind mit der Leitung
die Empfingerfligel aus Metallplatten V V’/ verbunden, deren
Grofsenverinderung die Einstellung der Empfindlichkeit des
Empfingers auf die Wirkung des Gehers ermoglicht.

Fir gewthnlich ist der Empfiingerkreis zwischen den beiden
Cylindern durch das ungeordnete Gemenge der Feilspihne unter-
brochen. Wirken aber die elektrischen Schwingungen des Gebers
auf diese ein, so werden sie polarisirt und bilden die bekannten
leitenden Ketten zwischen den Silbercylindern, so dafs sich der
Stromkreis sofort schliefst. Dann zieht aber der doppelte Magnet
M seinen Anker von dessen Ruhestiitze und legt ibn auf die
zweite, so den innern Stromkreis des Empfiugers mit der
Batterie A schliefsend, in den das elektromagnetische Hammer-
werk G mit der an das Glasrohr schlagenden Hammerkugel I
eingeschaltet ist. Das Anschlagen von H an das Glasrghrchen
wirft einerseits die geordneten Feilspihne immer wieder durch-
einander, die stromschliefsenden Ketten losend, anderseits ent-
stcht dadurch ein klingendes Gerdusch, dessen Dauer und
Wechsel genau dem Schlusse des Morseschliissels K im Geber
entspricht, so dals es also unmittelbar zur Uebertragung von

211 .

Zeichen benutzt werden kann. Uebrigens konnte man den innern
Stromkreis auch ebensogut zum Betriebe eines Morse-Druck-
werkes Dbenutzen.

Die Selbstinductionsspulen L I dienen zur Verhinderung
des Durchganges der Wellen hinter dem Empfingerrohre d.

Zwischenliegende Hindernisse mufs man durch Anbringung
der Vorrichtungen auf Thiirmen, an Masten oder an Drachen
umgehen. Vollkommene Verbindung wurde @iber die Bucht von
Bristol auf 14,4 km Entfernung zwischen Pennarth und Breau-
Down erzielt. Spiegel unterstiitzen und verstirken die Wellen-
bildung, die von Sturm, Regen, Schnee, Nebel u. dergl. ganz
unabhingig ist. Auch Higel bilden kein betrichtliches Hindernis,
die Wellenbalinen scheinen sie bogenformig zu iiberschreiten.

Die Aufnahmeplatten VV’ konnen fehlen, wenn man am
Geber und Empfinger je einen Pol mit der Erde verbindet
und im Empfinger den andern an eine Leitung auf einen hohen
Mast, zu einem Ballon oder einem Drachen fithrt, wo sich ein
Staniolbelag am Leitungsende befindet. Mit der Vorrichtung
konnen gleichzeitige Meldungen nach verschiedenen Richtungen
abgegeben werden, es geniigt dazn, Geber und Empfinger auf
gleiche Schwingungszahl einzustellen. Dals man auf diesem
Wege anch Verbindungen mit vereinzelten Punkten, wie Leucht-
schiffen und Thiirmen herstellen kann, liegt auf der Hand.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Elektrische Strafsenbahn mit unterirdischer Stromleitung in Newyork,
* (Scientific American 1897, 31. Juli, S. 69. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6, Tafel XXVIL

Unter den nordamerikanischen Stiidten zeichnet sich New-
York schon seit Jahren durch die Freiheit seiner Luftsiule von
Leitungen aus, welche sonst in Nordamerika in ganz besonders
starker Hiunfung und hiilslicher Ausfilhrung aufzutreten pflegen.
Telegraphen- und Telephonleitungen haben sich schon unter die
Erdoberfliche verkriechen miissen, trotz der zahlreichen Gesellschaft
an Leitungen, die sie dort schon fanden, nun werden auch die
Starkstromleitungen des Strafsenbahnverkehres beim Uebergange
vom Pferdezuge zum elektrischen Betriebe unter die Strafsen-
fliche gebracht, und zwar nicht nur die Zuleitung, sondern
auch die Rickleitung, die ja sonst meist in den Schienen liegt.

Die Metropolitan Traction Company betreibt schon seit
Juni 1895 eine Probestrecke mit unterirdischer Strom]eitling in
Lenox-Avenue, um hier Frfahrungen zo sammeln, Um bei
Fehlschlagen des Versuches Seilbetrieb einlegen zu kinnen, hat
diese Strecke einen sehr weiten Graben und aufsergew‘i)lmlich
starke Bocke und Einzclausbildung erhalten. Die gemachten
Erfahrungen miissen giinstige sein, denn die Gesellschaft beginnt
jetzt den Umbau von rund 70 km Pferdebahngleis in der 59.
Stralse und nordlich davon in Madison- und VIII. Avenue;
spiiter soll dieses Netz nach Siiden in der IV. und VI. Avenue
bis zur Battery erweitert werden. Der Kostenaufwand fiir das
ganze Netz ist mit rund 27 Mill. Mark veranschlagt.

Der Querschnitt der Neubaustrecken unterscheidet sich von
dem in Lenox-Avenue*) durch kleinere Abmessungen und ge-
ringeres Gewicht, sonst durch Verbesserung der Einzelheiten
(Abb. 6, Tafel XXVIT). Auf etwaige spitere Einlegung eines
Seilbetricbes ist nicht mehr Rilcksicht genommen, da der Ueber-
gang zum elektrischen DBetriebe nun endgiiltig beschlossen ist.
Zur Aufnabme der Speisekabel ist neber dem Graben ein Satz
von 12 Terracottafichern eingelegt. Aus diesen gehen Ver-
bindungen nach der einen der beiden - formigen Leitungsschienen,
welche mittels guter Isolatoren an jedem dritten Bocke des
Leitungsgrabens befestigt sind: die zweite |- Schiene bildet die
Riickleitung. Gegen diese Schienen werden mittels Federn zwel
Stahl-Gleitschuhe geprelst, welche Plattenform haben, durch
nichtleitende Zwischenlagen sicher getrennt sind und sich so
zusammenlegen lassen, dafs sie durch den Grabenschlitz ein-
und auszubringen sind. Zwei Kupferstreifen fiihren von diesen
Gleitscliuhen zu den Kabeln am Wagen. Der Strom geht also
aus dem Speisekabel zur linken Leitungsschiene, von da durch
den Gleitschuh, Kupferstreifen und Kabel zum Wagenantriebe,
dann durch Kabel, Kupferstreifen und Gleitschuh zuriick in die
rechte Leitungsschiene, die die Riickleitung bildet. Die eisernen
Leitungsschienen wiegen 10,4 kg/m. Die Leitungstriger be-
stehen aus schweren Porzellankappen, die in eiserne eincementirt
sind und vorziigliche Isolirung geben, die Verluste sind auf der
Probestrecke éufserst geringe gewesen.

*) Scientific American 1896, 23. Februar. :
31%
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Die Graben-Randschienen wiegen jede 28,3 kg/m und die
229 mm ohen Fahrschienen 53 kg/m, der Oberbau ist, also ein
ganz aulsergewdhnlich starker und schwerer. Zwischen Fahe-
und Randschiene ist der Graben beiderseits mit aufnehmbaren

~ Technische

Handbuch der Vermessungskunde von Dr. W. Jordan, Professor
an der Technischen Hochschule zu Hannover. Vierte Auf-
lage. Zweiter Band. Feld- und Landmessung. Stuttgart.
J. B. Metzler’scher Verlag. 1893.

Eine besondere Empfehlung des vortrefflichen Jordan'-
schen Handbuches der Vermessungskunde in drei DBiinden ist
iberfliissig; vier, in rascher Aufeinanderfolge erschienene, jedes-
mal bedeutend erweiterte und verbesserte Auflagen bezeugen
seinen Werth. Eine italienische und eine russische Ausgabe
beweisen, dals dieses Ilandbuch auch im Auslande die ver-
diente Anerkennung ‘gefunden hat, wilrend eine fiinfte Auflage
augenblicklich schon wieder in der Bearbeitung ist,

Fir die Leser dieser Zeitschrift kommt besonders der
zweite Band in Betracht, der die Feld- und Landmessung be-
handelt. Es ist daher angenehm, dals dieser zweite Band von
den beiden anderen moglichst unabhingig gehalten ist, und dafs
er auch fiir sich allein verkauft wird. Dazu kommt noch, dafls
die vierte Auflage gegeniiber der dritten eine Reilie von Er-
weiterungen erhalten hat, die grade den Eisenbahn-Ingenieuren
stets erwiinscht sein miissen.

Da die Anordnung des Stoffes im allgemeinen dieselbe ge-
blieben ist, so sollen im Folgenden nur einige bedeuntendere
Abweichungen hervorgehoben werden.

Im Hinblicke auf die Selbstindigkeit des zweiten Bandes
ist ein neues Kapitels I tiber die Grundziige der Ausgleichungs-
Rechnung nach der Methode der kleinsten Quadrate voraus-
geschickt worden, wodurch die allein hier in Frage kommenden
Genauigkeitsbegriffe und die einfachsten Ausgleichungen un-
mittelbar zar Hand gegeben werden.

Die im II. Kapitel behandelten einfachsten Arbeiten des
Feldmesséns und ihbre Verbindung zu kleinen Aufnahmen sind
wegen der eingehenden Beschreibung selbst der einfachsten
Hilfsmittel auch fir allererste Eisenbahn-Vorarbeiten gut zu
verwerthen. Unter die mechanischen Hiilfsmittel fiir Berech-
nungen (Kapitel IV) ist die Rechenmaschine von Selling und
und die sogendnnte =»DBrunsviga« aufgenommen worden. Fir
solzhe, die nicht stiindig und berufsmifsig mit dem Theodolith
arbeiten ist der § 73, S. 223/224 werthvoll, welcher Vor-
schriften iiber die Behandlung des Theodolithen im Feldgebrauche
nach ‘der Instruction der Koniglich Preufsischen Landesaufnahme
giebt,

Ausgedehntere Neuerungen hat das Kapitel X, Nivellirung,
erhalten, u. a. die Beschreibung mehrerer Freihand-Nivellier-
Instrumente und die Auffilhrung der Schlauch-Kanalwage. Ilierzu
gehort auch das im § 151 besprochene Eisenbahn-Nivellement,
sowie § 134, die Schwerkraft an der Erdoberfliche, und § 135,

Platten abgedeckt, win ihn in ganzer Linge zugiinglich zu er-
halten.

Die Gleisanlage scheint sehr sorgfiltig durchgebildet zu
sein,

Litteratur.

Hohen und Niveauflichen am Ellipsoide. Die Kapitel XII, XIIT
und XIV iiber die barometrische I8henmessung, die Distanz-
messer und die Tachymetrie mochte Referent hier besounders
hervorheben, Das Kapitel iber Tachymetrie bespricht in dem
veuen § 193 die Vorarbeiten fiir den Fisenbahnbau, 8. 672
bis 678, wobei als durchgefiihrtes Beispiel die trigonometrischen
und tachymetrischen Eisenbahn-Vorarbeiten bei Salzdetfurth 1892
behandelt werden. Der Verfasser giebt der trigonometrischen
Behandlung solcher Arbeiten vor der graphisch-polygonometrischen
den Vorzug, der nicht nur in der Bestimmung der Lagen, sondern
auch in der Ableitung der Hohen stark hervortritt. Das Kapitel
XVI, iiber das Abstecken von ILinien, namentlich iber das Ab-
stecken von Kreisbogen schliefst sich den eben erwihnten all-
gemeinen Eisenbahn -Vorarbeiten insofern an, als das Bogen-
abstecken einen wesentlichen Theil der besonderen Eisenbahn-
Vorarbeiten bildet, zu denen auch das schon frither in den
§§ 114 und 115 beschriebene Nivelliren von Lingen- und
Querprofilen gehort. Wegeu des hier vorliegenden Interesses
und wegen einiger neu hinzugekommener Abhandlungen modgen
hier die Ueberschriften der vom Bogen-Abstecken handelnden
§§ 200—210 aufgefuhrt werden: Abstecken von Kreisbigen,
Allgemeines (S. 695); Gegeben zwei Tangenten und der Halb-
messer (S. 696/699); Unzugiinglicher Tangentenschnitt (S. 699
bis 701): Absteckung der Einzelpuncte nach rechtwinkeligefl
Coordinaten (S. 702/704); Absteckung der Einzelpuncte durch
Peripheriewinkel (8. 704/708); Einriickungs-Verfahren und
Niherungsformeln (8. 708/710); Verschiedene DBestimmungs-
arten fir Kreisbogen und Tangenten (S. 710/713); Korbbogen
(Seite 713/716); Dreitacher Korbbogen der Gotthardbahn mit
allgemeiner Coordinaten Berechnung (S. 716/718); Uebergangs-
kurven (8. 718/723); Litteratur iiber Linien-Absteckung und
Verwandtes (S. 723/726).

Die bleiden letzten Kapitel XVII und XVIII iber Photo-
grammetrie und iiber die deutschen Landesvermessungen sind
ebenfalls neu. )

Der Anhang enthiilt eine Reihe nitzlicher Hiilfstafeln,
z. Th. neu, oder in neuer Anordnung und Angaben iiber Mals-
Vergleichung,

Auch die Anzahl der Abbildungen ist bedeutend erhoht
worden. :

Alle Neuerungen und Erweiterungen der neuen Auflage
haben aber den Umfang des Bandes doch nur um 56 Seiten
vermehrt, da theilweise Raum durch Kirzungen des frithern
Stoffes gewonnen- wurde.

In Ilinsicht auf die Verlilslichkeit des Textes, der Formeln
und der Zahlerangaben kann Referent bei diesem Bande seine
Zufriedenheit bekunden. A. Biérsch.

hFiir die Redaction verant\»;o}'\glicll: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,



