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Es soll deshalb nun eine Bauart untersucht werden, welche
diesen ¥ehler vermeidet, zugleich auch die unbeschrinkte An-
ordnung von Mittelthiiren gestattet; es ist das in seinen Vor-
theilen bis jetzt immer noch zu wenig gewiirdigte Hingewerk.
Hier ergiebt sich die richtige Vertheilung der Massen, indem
der Langtriger, der aus andern Grinden einen ziemlich star-
ken Querschnitt erhalten mufls, als Driickgurtung auftritt, und
die Spannstangen nur Zugspannungen auszuhalten haben, welche
sich ziemlich genau bestimmen lassen. Die Querschnittsanord-
nung bestimmt sich nach Abb. 13, Tafel IX. Es ist hierbei
einerseits die Umgrenzungslinie des lichten Raumes, anderseits
der Ausschlag des Drehgestelles malflsgebend. Die zur Ver-
figung stehende Bauhohe muls moglichst ausgenutzt werden,
wihrend die Weitenmafse sich nach den Breiten der Drehgestelle
richten. Diese sind in Abb. 13, Tafel IX einmal fir die
Drehgestelle der preufsischen Staatsbahnen und einmal fir die
der internationalen Schlafwagen-Gesellschaft und verwandte Bau-
weisen gezeichnet.

Die Lingsanordnung, besonders die Wahl der Angriffs-
punkte der Spannstangen erfordert besondere Ueberlegung, da
von ihr die Beanspruchung des Langtrigers und der Spann-
stangen wesentlich abhéngt. Es sollen zunichst als Grenzfille
die Anordnungen nach Abb. 14 und 15, Tafel IX untersucht
werden. Die Unbekannte X des einfach statisch unbestimmten
Fachwerkes sci die Spannkraft der wagerechten Zugstange (Abb. 16
Tafel 1X). Zunichst werden die dem Kraftzustande X =1
entsprechenden Einsenkungen des Haupttriigers AC bestimmt. Fir
‘den Theil DC ist M = Xh, und fiir den Theil hB ist M = Xy,
also fillt die Momentendarstellung fir die Kraft X =1 mit
der Linie edc zusammen. Wie weit sich der Einflufs der
Kraft X noch iber den Angriffspunkt E der Spannstangen
hinaus fortsetzt, hingt von der Lénge des Verbindungstheiles
(Abb. 14 und 15, Tafel IX) ab, und soll vorliufig mit fE =
2 dm angenommen werden. Die X == 1 entsprechende Momen-
tenfliche ist fir die Anordnung nach Abb. 14, Tafel IX,
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welche das »kurze« Hingwerk genannt werden soll, durch die
wagerecht iberstrichelte Fliche fedcCDE mit dem Inhalte
=-17,5.6,44+37.32—5.1,73 4 1.1,73 . = 223,48 qdm
gegeben, woraus fir E == 1000 die Durchbiegung bei B

223,48 .25
kit nic Ak c
0p = 1000 . 0.346 16,14 dm, und bei
223,48. 85—112. 875—1184 29,83—1,73 . 45,16 + 8,65 . 47,83

0g = 1000, 0,346
— 42,83 dm wird, wenn das Trigheitsmoment des Haupttrd-

gers aus [ Eisen 235><90 ™™ = 0,346 dm* betrigt.
Die Biegungslinie fiir den Fall X = 1 zeigt a’Bc' (Abb. 16,
Tafel IX), danach folgt

X — 2P6

M2 ds N2 ds

j EJ +j EF +2EF

Es ist hierbei X P6 == die Einflufsfliche ABa‘'-}BCc’
multiplicirt mit der Belastung fiir die Léngeneinheit, wobei
nur iKCe¢' in Betracht kommt, wenn man anndhernd die
Fliche ABa‘’ und BiK gleichsetzt. Aufserdem wird der
gekriimmte Theil der Biegungslinie iiber KC als Parabel be-
trachtet. Dann ist die Fliche iKOc¢’ = 35 . 16,14 4 (26,69 —

16,14) 2/3 . 35 = 811,055.
Fiir die Strecke DC ist M == 1.h und damit
‘Mfds o h2l 717
“EJ T EJT EJ
" und fir die Strecke ED, M= xlll— und
l1
M ds 1 %2 h? h? 495
= G — P ) TR
f gy J i =gy W=
lo
1112 1, 2
und fir fE. = Ri— Rl
. ~ M2ds 1214,6
also im Ganzen I



Ferner ist fir den Triger die Lingskraft N =1 und der
Querschnitt F, = 0,42 qdm, so dals fir die Linge EC...
/N2 ds 1 44,5

EJ ~ E ‘042
Pfosten Dd kann vernachlissigt werden, es bleibt also nur

Ss?
z EF

berechnen.

wird. Die Arbeit der Krifte in den

fir die Spannstangen von 0,19 qdm Querschnitt zu
Ss? 1 17,5 und
EF ~ E 0,19

2
fir den Theil ed (Abb. 16, Taf. IX) = - 1’2%) 1'927’4
Y

Fir den Theil dc ist 2

T
Bei der Annahme E = 1000, welche 200 mal zu grofsen
Biegungen entspricht, wird also fiir 0,06 t/dm Last

x__ 1 811,055 . 0,06 B
1000 1214,5 _ 44,5 _ 17,5 + 1,015%.27,4
0,346 + 0,42 + 0,19
12,65,

das dementsprechende Moment ist
My =12,65.6,4=280,96t/dm.

In derselben Weise ergiebt sich bei dem »langen« Hing-
werke (Textabb. 15, Taf. IX) fiir die Kraft X die Momenten-
fliche fedcCD . B, fir die der Inhalt = 24 . 6,4 + 49,5. 3,2
13,5.1,73

2
die Senkung bei B
' P 301,06 . 25 — 0,67 .1,73

0,346 . 1000
und die Senkung bei C
0,=301,06.85 — 12.153,6 — 158,4.40,5 + 11,67 . 64,5
— 1,73 . 60,67 = 51,96 dm

4 1,73. 1= 301,06 ist,

= 21,8 dm

betragt.

5.2 25,
Die Einflulsfliiche ist also = E% 2 3_2
934,4, und mit P = 0,06 t/dm wird also: P =56,06 und

endlich unter Hinweis auf Abb. 15 und 17, Taf. IX

x— 1 56,06
1000 60 |, 1594 _ 24 1,0092. 36,3
0,42 + 0,316 T o,19+ 0,19
11,1t

und das entsprechende Moment — 11,1.6,4 = 71 t/dm.

Die wirklichen Senkungen sind nun damit rasch gefunden.
Da fiir den Haupttriger auf S. 56 M's = 76851 und M'c =
205167 ermittelt ist, so betragen die Senkungen fiir den Triger
ohne Hingewerk

. 76851 - :
— =1
in B 0= 526500000 ;11 dm und
905 16
in C 0¢= 05167 = 2,97 dm,

0,346 . 200 000

wihrend die Hebungen des kurzen Hingewerkes fir X —
12,65t nach S. 80

, _ 12,65.16,14

in B 65‘\—“—200 = 1,021 dm und
, _12,65.42,83 :

in C 6cx_-————————200 = 2,711 dm
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werden, so dafs die wirkliche Senkung des Punktes B 1,11 —
1,021 = 0,09 dm und die des Punktes C = 2,97 — 2,711 =
0,26 dm betriigt. Die Durchbiegung der Mitte C gegen den
festen Stiitzpunkt B belduft sich also auf 0,26 — 0,09 = 0,17 dm,
wihrend sich das Wagenende A um 0,09 dm gegen den festen
Stiitzpunkt B hebt..

In derselben Weise ergeben sich fir das lange Hingewerk
die Hebungen

Opx =—11’;6021’8 = 1,21 dm und
11,1.51,96
Ope=—"1-"T""" 500  —2,88dm,
so dafs die wirkliche Senkung von B= — 0,1dm und von

C = 6,09 dm, also die Durchbiegung der Wagenmitte C gegen
B 0,19 dm, die Senkung des Wagenendes A gegen B 0,09 dm
betrigt. .

Die entsprechenden Biegungslinien sind in Abb. 18 und 20,
Taf. IX, die zugehorigen durch Ueberstrichelung bezeichneten
Momentenflichen in Abb., 19 und 21, Taf, IX gezeichnet,
letztere entstanden durch Abziehung der auf das Hingewerk
treffenden Flidchen fedcC von der urspriinglichen in Abb, 5,
Taf. IX. Aus den Auftragungen ist zu erkennen, dals bei
ziemlich gleicher mittlerer Senkung das Endstick A in dem
einen Falle nach oben, in dem andern nach unten geht, und
dals die grofsten fir den Triger in Frage kommenden Momente
24 und 37 t/dm bei 12,65 und 11,1t Zugkraft in den Stangen
betragen. Soll die Senkung in der Mitte nur !/,,,, der Linge,
also 0,1 dm betragen, so miifste bei dem kurzen Hingewerke

12,65 .1,76
X= 65 = 13,2 t,
11,1.1,76

1,67
muttern leicht erreichen lilst.

X =

und bei dem langen

= 11,7t, was sich durch Nachziehen der Spann-

Dabei wird die Senkung des
1,02.13,2

E A S Sk
ndes im ersten Falle 11,1 4 19.65
1,21.1
0,04 dm und im zweiten = — 11,1 - %:0,16dm,
)

wie in den gestrichelten Biegungslinien Abb. 18 und 20, Taf, IX
gezeichnet ist, ebenso wie die entsprechenden Momentenlinien
in Abb. 19 und 21, Taf. IX mit den grofsten Momenten von
24 und 39 t/dm.

Wihrend sich also die Biegungslinie beim kurzen Hinge-
werke durch Nachziehen der Spannmuttern der Geraden nihert,
entfernt sie sich beim langen Hingewerke davon, aulserdem
wird auch das im Triger auftretende grofste Biegungsmoment
noch vergrdfsert, weshalb nun im Folgenden von letzterer An-
ordnung als unvortheilhaft abgesehen werden soll. Das grifste
Moment bei f von 24 t/{dm ruft im Triger eine Spannung von
———240" ;;275= 81 t/qdm hervor, welche als zu hoch angesehen
werden mufs. Sie kann durch Verlegung des Punktes ¢ nach
aufsen und Verlingerung der Strecke fe, also des Spannstangen-
schuhes vermindert werden, was schon zur Erzielung einer ge-
niigenden Verbindung des Schuhes mit dem Langtriiger geboten
erscheint, so dals das Moment bei f noch etwa 12 t/dm Detrigt



(Abb. 23, Tafel IX), und die Spannung auf 40 t/qdm herab-
geht. Dem Momente bei B mit 18,75 t/dm steht ein Trig-
heitsmoment von 1,25 dm* (Abb. 24, Tafel IX) gegeniiber, da
an dieser Stelle die zur Verbindung der Hauptquertriger noth-
~wendigen Eckbleche noch mit in Rechnung zu ziehen sind;
18,75 . 1,275
1,25
withrend sie bei i, wo die Eckbleche aufhiren, wie bei f wieder
=40 t/qdm ist. Fiir den Mitteltheil kommt neben den grols-
ten Momenten bei C, h und g mit 4,75 und 5 t/dm noch
die Druckspannkraft mit 13,2t in Betracht, so dals s, =
12,3  5.1,175
0,42 0,346
In Betreff der Biegungslinie kommen sowohl fiir die Strecke
ik, als auch fe die grofseren Triigheitsmomente von 1,25 und
0,55, oder die entsprechend verkleinerten, in Abb. 23, Taf. IX
iiberstrichelten Momentenflichen in Anrechnung, da der Triger
auch durch den Spannstangenschuh verstirkt wird (Abb. 25,
Tafel IX), so dals die Einsenkungen A und C (Abb. 22,
Tafel IX) nur noch etwa 0,025 und 0,07 dm betragen.
13,2.1,015
19,6

also wird die Spannung dort = = 18,8 t/qdm,

= 48,8 t/qdm wird.:

Die Spannung in der Spannstange ist dabei =
= 68 t/qdm,

Soll nun dic Anordnung des Hingewerkes fiir irgend eine
Wagenlinge festgestellt werden, so kann die Spannkraft der
Spannstange X angenommen werden, da sie mittels des Schlosses
einstellbar ist. Nach Aufzeichnung der Momentenlinie fir das An-
griffsmoment sieht man bald, welche Lage fiir die Punkte f, e und h
fir die Beanspruchung des Trigers die giinstigste ist; es dirfte
sich hauptsiichlich empfehlen, die Stangenkraft X nicht zu grofs
anzunehmen, Wie aus dem in Abb: 26 und 27, Taf. IX ge-
zeichneten Beispiele fiir einen Wagen von 18™ mit 13™ Dreh-
zapfenentfernung ersichtlich ist, liefse sich z. B. durch Steigerung
der Kraft X von 15t auf 15,7t, d. h. des Stangenmomentes
von 90,5 t/dm auf 100,5 t/dm eine Verminderung der grofsten
Trigerspannung von 54,9 auf 44,9 t/dm erreichen, wobei aber
die auftretenden Druckkriiftc von 15 t auf 15,7 t steigen. Hier-

durch und durch die Bildung zweier Wendepunkte i und k in |

der Biegungslinic wiirden die Schwingungen ungiinstig beeinfluflst
werden.

Die der Zugkraft von 15t entsprechende Biegungslinie
ist in Abb. 26, Taf. IX gezeichnet, sie zeigt eine Senkung von
-+ 0,11dm in der Mitte und von — 0,055 dm am Ende.
Wird also der Triger vor Anspannung der Zugstangen in der
Mitte um dieses Mals gehoben oder am Ende gesenkt und bei
Ausbau des Wagens durch Regelung der Spannmuttern in die
Wagerechte gestellt, so werden auch die Hingestangen anniihernd
die angenommene Spannung erhalten. Besonders giinstigen
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Einflufs auf den ruhigen Lauf des Wagens iibt bekanntlich
die Verwendung von Holz statt Eisen aus; in Abb. 29, Taf. IX
ist eine dementsprechende Ausfilhrungsart gezeichnet, welche
ebenfalls unbeschrinkte Anwendung von Seitenthiiren gestattet,
und wobei die Wagenwinde unabhingig vom Untergestelle
hergestellt werden konnen, was unter Umstinden vortheil-
haft ist.

Fir noch grofsere, nur selten in Frage kommende Dreh-
zapfenabstinde reichen die bis jetzt beschriebenen Triger nicht
mehr aus, so dafs deren Erhohung nothwendig wird, und zwar
da anderenfalls cine Verminderung der in Rechnung zu stellenden
Hingewerkshohe h (Abb. 14 und 15, Taf. IX) eintreten wiirde,
nach oben, etwa nach Abb. 30, Taf. IX durch Anbringung
eines hohen, nach Bedarf mit Eisen beschlagenen Sockels, welche
Anordnung auch schon bei geringen Drehzapfen - Abstinden
sehr zu empfehlen ist, wenn keine Seitenthiiren in Frage
kommen.

Ganz ausgeschlossen ist auch in diesem Falle dic An-
bringung von einzelnen Seitenthiiren nicht, vorausgesetzt, dals
neben diesen auf geniigend langen Strecken eine feste Wand
ohne Fallfenster vorhanden ist, um eine der in Abb. 30, Taf. IX
gezeichnete #hnliche Versteifung anbringen zu konnen. Ist
hier die iiberstrichelte Fliche die nach Abzug des Hingestangen-
momentes fir den Haupttriger noch in Frage kommenden
Momentenfliche, so ist annihernd Mo das Moment fir den auf
die Thiroffnung fallenden Trigertheil, welcher hier durch
ein [ Eisen verstdrkt ist, um die Druckkraft des Hingewerkes
aufzunehmen und M, das fiir den Versteifungsrahmen in Betracht
kommende. Ihm entspricht in der obern Thiirschwelle eine

M
Druckkraft —lh—l, welche sich wie gezeichnet auf die Pfosten

und Streben vertheilt und nach welchen die Abmessungen der
Holzer und die Verbindungen zu bemessen sind. Genau ldfst
sich die in Frage kommende Kraft in dhnlicher Weise finden, wie
bei Berechnung des Hiingewerkes, hierbei konnen die Formverin-
derungen der Thiirholzer und Streben vernachlissigt werden, sodafs
— g—f;gs— darstellt.
E.J

Auf weitere Einzelheiten, die sich fiir jeden einzelnen Fall
leicht zweckentsprechend gestalten lassen, soll hier nicht weiter
eingegangen werden, nachdem im Ganzen im Vorstehenden
gezeigt ist, dafs dem einfachen von den Wagenwinden unab-
hiingigen, nachstellbaren Hingwerke in den meisten Fillen der
Vorzug vor éiner von zahlreichen Eisenschrigen mit nicht zu
tiberwachenden Verbindungen durchkreuzten Wand zu geben
sein dirfte.

die gesuchte Kraft sich in der Form X =



Versuch mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien-Salzburg der dsterreichischen Staatshahnen.

Von F. v. Fischer-Zickhartburg, Oberingenieur der osterreichischen Staatsbahnen zu St. Polten.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XV und Abb. 1 bis 16 auf Tafel XVL

Der Stols ist frithzeitig als der schwiichste Punkt im Ober-
baugestinge erkannt, daher entstand das stete Bestreben, diesem
Uebelstande abzuhelfen.

Wir sehen wie sich die Versuche mit schiefem Stofse,
Stolsbriicken, Keilstofs, Blattstols, rddertragendem Stofse, Stufen-
stols u.s, w. entwickeln, wir finden auch oft, dals verlassene
Gedanken aufgegriffen und neuerdings durchgebildet werden.

Die Losung ist noch nicht gefunden, die Nachtheile des
Stofses sind wohl gemildert, aber nicht behoben. Wir glauben
auch nicht an die Moglichkeit der vollkommenen Beseitigung
der aus der Unterbrechung des Gleisstranges entspringenden
Nachtheile, sondern betrachten es als Aufgabe des Oberbau-
ingenieurs, an der Hand der stetig anwachsenden Erfahrungen
diejenige Stolsausriistung zu suchen, bei der die Vortheile im
giinstigsten Verhiltnisse zu den verbliebenen Nachtheilen stehen,

Suchte man anfiinglich die Stofsverbindung in ihren Theilen
gegen die nach und nach, zuerst praktisch und spiter theo-
retisch, ergriindeten Angriffe der Radlasten zu kriiftigen, so
erfalste man in diesem natiirlichen Entwickelungsgange ver-
hilltnisméfsig bald den Gedanken, den unmittelbaren Angriff
der Radlasten auf den Stofs durch Anwendung besonderer Bau-
theile wenigstens zum Theile aufzuheben, indem man die Last
mittels einer seitlich gelegenen, ridertragenden Vorrichtung
iiber den Stofs leitete.

Die iberaus groflse Zahl der, wenn auch oft nur fir kurze
Zeit eingefiihrten, ridertragenden Stolsverbindungen macht einen
gedrdngten geschichtlichen Riickblick um so nothwendiger, als
die spiter aufgetauchten Bauweisen meist auf den vorange-
gangenen fufsten und oft genug blofse Wiederholungen in Ver-
gessenheit gerathener Ausfithrungen waren.

Wir geben diese geschichtliche Entwickelung an der Hand
des ausgezeichneten Werkes von Haarmann*) und des ge-
haltvollen Artikels »Altes und Neues vom Schienenstofse«, wel-
cher im Centralblatte der Bauverwaltung **) verdffentlicht wurde.
Wir finden in letztgenannter Quelle auch eine eingehende Dar-
stellung der Entwickelung des Patentes: »Stolsfangschiene«,
auf welche wir um so grofsern Werth legen, als durch diese
Darstellung ein Blick in die leitenden Gedanken der Erfindung
und ihrer Verbesserungen in Zusatzpatenten ermoglicht ist und
sich die beabsichtigten Wirkungen einzelner Theile verfolgen
lassen.

Im Jahre 1851 finden wir bei der Bahn Liibeck-Biichen
iiberhohte Laschen in Verwendung (Abb. 1 u. 2, Tafel XV); einen
Fortschritt zeigt die Bauart A. Wiahrer’s 1870, bei welcher
die Traglasche bereits Auflauframpen zeigt (Abb. 3 u. 4, Taf, XV).
Gegentiber diesen Ausfithrungen fiir ruhenden Stofs zeigt Abb. 5 u. 6

*) Haarmann, Das Eisenbahngleis. Leipzig, W. Engelmann,
Diesem Werke sind auch die Figuren 1 bis 6, Tafel XV und
Organ 1892, S, 44,

1891.
Abb. 5 bis 7, Tafel XVI entnommen.
**) 1898, 8. 101.

Taf. XV eine Ausfihrung fiir schwebenden Stofs nach Berg-
mann 1877, bei welcher die der Schienenform nachgebildete
Winkellasche als Briicke auf beiden Stolsschwellen aufruht,
Aus Amerika, wo man vielfache Versuche mit verschiedenen
Patenten gemacht hat, sei aus den achtziger Jahren eine Form
gebracht, die bei der New-York-Pennsylvania and Ohio Bahn

| in Verwendung war (Abb. 5—7, Tafel XVI). Die Auflauflasche

ist hier noch linger und kriiftiger geworden und ist an den
Enden gehobelt, um besseres Auflaufen der abgenutzten Rad-
reifen zu erreichen.

Im Jahre 1883 lilst Seaman seine radtragende Stols-
verbindung patentiren *), bei welcher ein Fillstiick zwischen
Fahr- und Hilfschiene vorgesehen ist, welches eine innigere,
steifere Verbindung beider Schienen herstellen soll. Eine
Durchbildung fir Stuhloberbau hat Caillé 1887 gebracht.

Wir sind damit beim Jahre 1890, dem Geburtsjahre der
»Stofsfangschiene«, angelangt, jener Stolsausbildung, mit wel-
cher wir uns niiher zu befassen haben, und die seit Jahren
der Gegenstand einer lebhaften Erorterung in Fachkreisen ge-
worden ist.

Im Jahre 1890 nahmen Friedlinder und Joseph-
son**) ein Patent auf die vom Civilingenieur G. A, Hoff-
mann erfundene, radtragende Stolsverbindung, welche mit dem
Namen »Stolsfangschiene« bezeichnet wurde (Abb. 8 und 9,
Tafel XVI).

Im Jahre 1891 erwarben die Patentinhaber das in Abb. 10
bis 12, Tafel XVI dargestellte Zusatzpatent mit gerader Hulf-
schiene und Auflauframpen.

Das Jahr 1892 bringt abermals ein Zusatzpatent, in wel-
chem die Querabschrigung des Kopfes gesetzlich geschiitzt wird,
und endlich 1893 ein Zusatzpatent fiir die Anwendung eines
Fiillstiickes, womit der Hauptsache nach die heutige Form
dieser Stofausbildung erreicht war, wozu noch spiter die
Schaffung eines Spielraumes von 3 ™™ zwischen dem Fuflse der
Fahrschiene und dem der Stofsfangschiene hinzutrat, um bei
der eintretenden Abnutzung der sich berithrenden Flichen einen
innigen Anschlufs der Druckflichen durch Nachziehen der
Schrauben zu ermdoglichen.

In dieser Form gelangte die Stofsfangschiene an vielen
Orten versuchsweise zur Einfithrung und wurde von den Einen
als die endlich gefundene Lodsung der »Stolsfrage« in den
Himmel erhoben, von Anderen sehr miflstrauisch aufgenommen,
ja sogar, mit Riicksicht auf frithere #hnliche Ausfithrungen und
den damit gemachten Erfahrungen, schlechtweg verurtheilt.

Hervorragende Fachminner wie Birk, Blum, Freund,
Goering, Haarmann, Neumann, Rehbein, Schroeter,
Schubert, Zimmermann u. A. m. haben sich mit dieser
Frage befalst und ihrer Meinung in Fachschriften Ausdruck

*) Siehe Centralblatt der Bauverwaltung 1898, S. 103.
**) Siehe Centralblatt der Bauverwaltung 1898, S. 104 u. 105.
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gegeben®), ohne dafs bis beute cine Entscheidung nach der |

cinen oder andern Scite gefallen wiire.

Fir diese Sachlage mogen hauptsidchlich zwei Momente
ausschlaggebend sein:

Einerseits die verhiltnismifsig kurze Versuchszeit, da in

Oberbaufragen ein einwandfreies Urtheil erst durch jahrelange |

Beobachtung und auf Grund von Erprobungen unter den ver-
schiedensten Umstinden gewonnen werden kann.

Anders.eits hat die urspringliche Anwendung der Stols-
fangschiene bei der Berliner Stadt- und Ringbahn durch die
nach vorliegenden Verdffentlichungen dort erzielten giinstigen
Ergebnisse berechtigter Weise die Frage entstehen lassen, ob
diese Stofsausriistung unter anderen Betriebsverhiltnissen, als
denen einer Stadtbahn, ein gleich befriedigendes Verhalten
zeigen wiirde.

Freund sagt hieriiber:*¥)

»Die Versuchstrecke Schmargendorf-Halensee der Berliner
Ringbahn wird nur von Personenziigen und zwar rund 30 000
im Jahre befahren, welche verhiltnismifsig leicht sind und mit
geringer Geschwindigkeit verkehren. Aufserdem ist die Strecke
neu, hat sehr widerstandsfihigen Untergrund und sehr durch-
ldssigen festen Schotter.

Es sind dies fir einen Versuch giinstige Bedingungen.«

Und spiter:

»Uebrigens bleibt man in vollkommenster Ungewifsheit
ftber die Wirkungen dieser Stofsart auf Strecken mit starkem
Verkehre, auf Strecken mit dlteren Gleisen, auf welchen sehr
schwere und sehr schmelle Ziige rollen, bei denen Radreifen
vorkommen, welche nicht dieselbe Giite haben, wie dies bei
der sorgfiltig unterhaltenen Berliner Stadt- und Ringbahn der
Fall ist.«

Ueber denselben Gegenstand #ufsert sich Blum folgen-
dermalfsen : ***) .

»Man solle daher ausgedehntere Versuche mit dem Stofs-
fange auch auf stark befahrenen Hauptbahnen machen, beson-
ders auf solchen mit starkem Giiterverkehre, um bald durch
die Erfahrung dariiber Gewilsheit zu bekommen, ob die an
die schidliche Wirkung der hohlgelaufenen Radreifen gekniipf-
ten Befirchtungen wirklich zutreffend, oder tbertrieben sind.
Bei einer Bahn, auf der stets dieselben Fahrzeuge laufen und
die Geschwindigkeit sehr gering ist, werden sich diese Be-
denken gar nicht, oder erst spit als zutreffend erweisen.«

Die Stofsfangschienen haben bereits anfangs der neun-
ziger Jahre auf mehreren Eisenbahnstrecken Europas und
Amerlkas probeweise Verwendung gefunden. ‘Aber die Ergeb-

*) Siehe Glaser’s Annalen 1894, Band XXXV, 8. 149.

" » 1895, , XXXVI, , 178,
” ” 1895, , XXXVII, , 30,
» » 1898, XLII, , 206,
» " 1899, XL1v, , 91 ff.
Organ f, d. F. d. Eisenbahnw. 1895, 8. 20, 191, 246.
2 now o om » 1897, , 120, 161, 219.
o 2 on oo 1898, , 195, 213.

Centralbl. der BauverWaltung 1898, S. 101. — Revue générale
des chemins de fer 1897, I. Bd, 8. 3. — Railroad Gazette 1898,
Vol. XXX, 8. 529. — Civil-Ingenieur 1894, 8. 281 u. 437.

**) Rev. générale des chemins de fer 1897, I, 8. 8.

***) Organ 1897, S. 161.

nisse dieser Versuche sind entweder nicht in die Oeffentlich-
keit gelangt, oder es waren begleitende Umstinde vorhanden,
welche verboten, den bekannt gewordenen Ergebnissen allge-

i meine Giltigkeit zuzusprechen.

Zu ersteren sind die auf den preufsischen Staatsbahnen
gemachten Versuche zu zdhlen, deren Verwaltung bis heute
" eine Veréffentlichung iiber die gemachten Erfahrungen unter-
liefs, jedoch vor Kurzem in baldige Aussicht stellte, zu letz-
teren die Frgebnisse der Versuche auf der Pennsylvaniabahn,
bei welcher zur Erzeugung der Stofsfangschiene ein weicherer
Stahl verwendet wurde, als zu den Schienen, worauf man das
starke Verwalzen des Stofsfangkopfes zurtckfithrte*).

Diese Erwigungen und vielleicht auch der Umstand, dafs
die Gleise beim Baue der Wiener Stadtbahn durchweg mit
Stofsfangschienen ausgeriistet worden sind, mdigen Anlals dazu
gegeben haben, dafs sich die osterreichischen Staatshahnen ent-
schlossen, mehrere Versuchstrecken mit Stofsfingen auszustatten,
wobei auch die dankenswerthe Gelegenheit geboten war, den
Werth dieser Stofsart fir bestehende Gleise élterer Gestaltung
zu erproben und namentlich festzustellen, ob hierdurch ausge-
dehnte Gleisstrecken fiir eine lidngere, als die bisher angenom-
mene Zeit, den vermehrten Betriebsanforderungen der Neuzeit
angepalst werden konnen.

Eine dieser Versuchstrecken befindet sich zwischen den
Stationen Neulengbach und Kirchstetten der zweigleisigen Haupt-
linje Wien-Linz und zwar im Gleise fiir die Richtung »nach«
Wien von km: 38,300 bis km:39,300, hat also eine Linge
von 1 km und wurde im October 1896 mit der letztpatentirten
Form »Stofsfangschiene« versehen. ,

Wir haben es also mit einem alten Gleise zu thun, dessen
Dauer auf diese Art in doppelter Hinsicht verlingert werden
sollte: einerseits durch Schonung der bereits seit 26 Jahren
in der Bahn liegenden Schienen an den Stolsenden, anderseits
durch Verstirkung des sehr schwachen Stofses eines Gleisbaues,
welcher den Anforderungen des heutigen Verkehres nicht mehr
gewachsen, und daher fortlaufender Auswechslung verfallen ist.

Durch den Versuch war auch die Richtigkeit der Be-
hauptung zu prifen, dafls sich die Erhaltungskosten eines so
ausgeriisteten Gleises bedeutend vermindern und dafls durch
Beseitigung wesentlicher Méangel, die den bisherigen Stofsver-
bindungen, namentlich den #lteren Flachlaschenstofsen anhaften,
eine FErsparnis an Zugforderungskosten durch Schonung der
Betriebsmittel erzielt werde.

Es galt somit in erster Linie, die Niitzlichkeit der Aus-
ristung alter Gleise mit Stofsfangschienen zu erweisen. Es
ist dieser Umstand in der Folge im Auge zu be-
halten, weil sich manche Gesichtspunkte beim
Einbauen der Fangschienen in neue Gleise we-
sentlich dndern.

Wenn aber auch im Nachstehenden stets die Verwendung
dieser Tragschienen in alten Gleisen zu Grunde gelegt ist, wird
es dem Fachmanne doch leicht sein, die Umstéinde herauszu-
finden, welche allgemeine Bedeutung besitzen, also bei Erwi-
gung der Ausriistung neuer Gleise mit Stofsfang malfsgebend
sein konnen.

%) Organ 1898, S. 195 nach Railroad Gazette 1898, S. 529.



_ Wir verkennen nicht, dafs dic unten gebrachten Versuchs-

und Beobachtungsergebnisse mit Riicksicht auf die verhiiltnis-
mifsig kurze Versuchszeit von 38 Jabren kein nach jeder
Richtung hin abschliefsendes Urtheil ermoglichen. Manche
Einzelheiten erscheinen uns aber endgiltig beantwortet, die
iibrigen Fragen sollen durch diese Mittheilungen der Losung
nidher gebracht, namentlich soll aber die Anregung zu ihn-
lichen Deobachtungen an anderen Versuchsorten gegeben wer-
den, denn nur auf umfassenden, die verschiedensten mafsgeben-
den Verhiltnisse bericksichtigenden Grundlagen kann eine end-
giiltige, richtige Entscheidung gefiillt werden.

Es wird dann auch Klarheit dariiber eintreten, inwieweit
ein ridertragender Hilfskirper iberhaupt noch fiir die Losung
der Schienenstofsfrage herangezogen werden darf, und durch
Feststellung der zu vermeidenden Bauarten und Hervorhebung
entwicklungsfihiger Keime wird in Zukunft nutzloser Aufwand
von Geist und Geld in Erfindungen und Versuchen verhiitet
werden konnen.

Bei Errichtung der Versuchstrecke wurde das 1 km lange
Gleisstick von km: 39,300 bis km: 40,300 als »Vergleich-
strecke« bestimmt, an diesem wurden sowohl die vergleichen-
den Messungen vorgenommen, als auch alle fiir die Beurthei-
lung beider Strecken malsgebenden Umstinde unter Ueber-
wachung gestellt.

Dahin gehéren namentlich:

Herstellung gleicher Frhaltungsgiite bei Beginn des Ver-
suches, Erhaltung einer gleich guten Fahrbahn auf beiden
Strecken wihrend des Versuches.

Von der Versuchstrecke liegen 316 ™ in der Geraden und
684 ™ im Bogen mit R =760™; in der Fahrrichtung haben
690 ™ ein Gefille von 2/, 310™ von 1,2509/,. Die Ver-
gleichstrecke ist auf 712 ™ gerade, in 288 ™ nach R = 950m
gekriimmt; 591 ™ sind wagerecht, 90 ™ liegen im Gefille von
1,25/, 319™ im Gefiille von 2,72/ .. beide im Sinne der Fahrt.

Beide Strecken liegen grolstentheils auf einem 1 bis 4 m
hohen Damme.

Das Gleis wird seit dem Jahre 1874 befahren, liegt auf
holzernen Querschwellen von 2,4 ™ Linge und 15 cm Breite
oben, 25 cm Breite unten und 15 cm Hohe. Die Bettung be-
steht aus grobem Kiese, ist 35 em stark, wovon 20 cm unter
der Schwelle liegen, und wurde seit dem Baue wohl erginzt,
aber nicht erneuert. Der Schwellenabstand ist bei 6,638 m
Schienenléinge 48 cm am Stofse, 78 cm in der niichsten Thei-
lung, sonst finfmal 92 cm.

Die Schienen aus vorziiglichem Bessemerstahl folgender
Lieferungen:

| .
Lieferung |‘ Versuchstrecke Vergleichstrecke
|

B. St. Ternitz 1869 . . . H Stiick 24 Stiick —
s 18T L » 6 .1
, .o 1812 ., 61 ., 6
) , 1873 . ‘ , 179 , 231
w1874 . , 10 . —
Wien B. St. 1872 . . 22 . 66
Zusammen . . ‘J Stiick 302 Stiick 304
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haben Liingen von 6,638™ und 6,603 ™ fiir Bogenausgleich,
schwebenden Stols mit Flachlaschen, nach 1:3 gencigte An-
lagefiichen und vier Bolzen; von den 8 Schwellen haben
die Stofsschwellen je zwei, die beiden Mittelschwellen je eine
Unterlagplatte *).

Die Schiene hat ein Gewicht von 36,1 kg/m, hatte im
neuen Zustande eine Kopfbreite von 57 mm, eine Fulsbreite
von 105 ™ eine Hohe von 125 ™= eine Stegdicke von 16 ™m,
die Querschnittsfliche betriigt 4549 qmm, das Triigheitsmoment

J 9
902 cm*, das Widerstandsmoment P 139,0 em?® fiir den neuen

Querschnitt. Der zulissige Raddruck war bei einer Inanspruch-
nahme von 1000 kg/qem und der grofsten Schwellenentfernung
von 92 cm mit 7,99 t berechnet.

Die zulissige Fahrgeschwindigkeit betriigt gegenwirtig
80 km/St., die mittlere Personenzuggeschwindigkeit 60 km/St.,
die Lastziige bewegen sich mit 40 km/St. Der an die Station
Neulengbach anschliefsende Theil des Versuchsgleises liegt in
der Bremsstrecke.

Ueber das Gleis roliten im Jahre 1898:

2685 Schnellziige,

4055 Personenziige,

2725 Giitereil- und Giiterziige,
308 sonstige Ziige,

also im Ganzen 9773 Ziige mit zusammen 458 000 Lokomo-
tiv- und Wagenachsen und 3225000 t. In der Beobachtungszeit
bis Ende Oktober 1899 rollten nahezu 30 000 Ziige mit 11/, Mil-
lionen Achsen und 10 Millionen Tounnen iiber die Versuchstrecke.
Es sind dies Zahlen, welche bereits ein Bild des Verhaltens
eines Versuchstolses geben konnen und in ihrer Abrundung
leicht zu Vergleichen herangezogen werden konnen.

Die angewendete Stofsfangausriistung ist aus Abb. 13 bis 16
Tafel XVI zu erkennen. Sie besteht aus:

1 Stolsfangschiene von Hand gearbeitet 630 ™™ lang mit
1:19 geneigten An- und Ablauframpen von je 190 mm
Linge: diese Stofsfangschienen sind aus Altschienen
von gleicher Bezugsquelle und gleicher Abnutzung mit
den Fahrschienen erzeugt;

1 Fillstick aus weichem Graugusse mit doppelkopfférmigem
unverdnderlichem Querschnitte ;

2 keilformigen Unterlagplatten und 4 Schraubenbolzen aus
Schweilseisen,

Auf jeder Platte ist die Fahrschiene auf der Innenseite
mit 1 Nagel, die Stolsfangschiene aufsen mit 1 Schwellen-
schraube und 1 Nagel befestigt. An der Innenseite blieb die
gewthnliche Flachlasche. :

Fir eine im vorbezeichneten Umfange gelieferte Stolsfang-
vorrichtung wurde der Preis von 8,85 fl. festgesetzt, worin der
Werth der von der Bahn zur Erzeugung der Fangschienen
gelieferten Altschienen nicht enthalten ist.

Es wurden 300 Stofsfangvorrichtungen eingebaut.

*) Auf den ibrigen Strecken ist die Plattenvermehrung im Zuge,
hier wurde sie absichtlich unterlassen, um die Versuchsergebnisse
nicht zu beeinflussen,



Da im Gleise schief gedexelte Schwellen mit Platten ohne
Schrige liegen, mufsten die Stofsschwellen gegen solche mit
wagerechter Hobelung ausgewechselt werden.

A. Die Kosten der gesammten Umgestaltung betrugen:
I. Lohn fiir Anbringung der Fangschienen sammt

Auswechseln der Stofsschwellen 267,38 fl.
II. Beschaffung*) . . . 3503,52 «
Summe 3770,90 fl.

fiir 1 km Gleis ohne Schotter.

Es muls hier hervorgehoben werden, dafls sich die Be-
schaffungskosten bei Gleisen mit ungekappten Schwellen, oder
bei neuen Gleisen mit beispielsweise 12,5 ™ langen Schienen
ganz bedeutend vermindern werden, da hier die Anzahl der
erforderlichen Stolsausriistungen auf nahezu die Hilfte herab-
sinkt,

Fir die Anwendung der Stofsfangschiene bei alten Gleisen,
in denen meist schief gedexelte Schwellen, und Schienen von
hochstens 7,5 ™ Linge vorkommen, werden selbst unter den
giinstigsten Umstinden die Auslagen fir Lohn und Beschaffung
nicht weit unter 3000 fl./km herabgehen. Demgegeniiber sei
bemerkt, dafs die vollkommene Auswechselung gegen neue
Gleise der Bauart X mit Keilplatten, 12,5 ™ langen Schienen
mit Winkellaschen, einschliefslich der Schottererneuerung in
den letzten Jahren auf 8350 fl./km zu stehen kam.

Der Ersatz des alten durch ein ganz neues Gleis kam
also auf das 2'/,fache des Betrages zu stehen, welcher zur
Stolsfangausriistung erforderlich war.

B. Erhaltungskosten:
I. Versuchstrecke :

1896 61,27 fl.

« 1897 128,56 «

« 1898 106,64 <«

« 1899 . 157,83 «
Zusammen 454,30 fl

1I. Vergleichstrecke: 1896 26,90 fl.
« 1897 63,25 «

« 1898 157,25 «

« 1899 . 185,30 «
Zusammen 382,70 fl.

In diesen Erhaltungskosten sind die durch Auswechselung
schadhafter Theile erwachsenen Auslagen nicht enthalten, sie
umfassen blos das Nachstopfen lockerer Schwellen, das Heben
und Richten des Gleises.

Ist auch der in Betracht gezogene Zeitraum zu gering,
um avs den erhaltenen Ziffern endgiltige Schlisse zu ziehen,

*) 300 Stolsfangvorrichtungen zu 8,85 = 2655,00 fl.
Gelieferte Altschienen fiir Erzeugung der Stofs-

fangschienen e 48391

600 Schwellenschrauben 72,00

1200 Hackennigel . 64,80 ,,

1200 Grover’sche Ringe . e e 21,60 ,,
300 ungekappte getriinkte Eichenschwellen zu

2,40 1. . 684,00 ,

Zusammen 3981,31 fl.

ab Altwerth . . 47779 ,

3503,52 1.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 4. Heft. 1900.
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so kann doch festgestellt werden, dals die Ausriistung der
Stofse eine Verminderung der Erhaltungskosten nicht herbei-
gefiihrt hat.

Die im Herbste 1899 néthwendig gewordenen Arbeiten
sind bereits einbezogen, vor dem Frithjahre 1900 werden Er-
haltungsarbeiten nicht mehr vorgenommen werden.

Die hoheren Ausgaben fiir die erste Unterhaltung der
Versuchstrecken konnen damit begriindet werden, dals die neu
eingezogenen Stolsschwellen friiher einer Nacharbeit bedurften.

Das Verhalten der Radreifen bei Ueberschreitung rider-
tragender Stolsausriistungen war seit jeher einer der Haupt-
einwinde gegen solche Anordnungen.

Mit dem Auftreten der »Stolsfangschiene« wurden die
bereits von J. Nutt im Jahre 1883 und A. Ege 1886 gel-
tend gemachten Bedenken beziiglich des Auflaufens abgenutater
Radreifen bei Traglaschen wieder laut, wir finden diesen Um-
stand auch in neuester Zeit durch Freund, Blum und Andere
eingehend besprochen.

Ege giebt in seciner Patentschrift 1886 folgende klare
Schilderung der Bewegung des Eisenbahnrades iiber den rider-
tragenden Auflaufstofs:*)

»Ks steht fest, dals sich die Laufflichen der Lokomotiv-
und Wagenrdder an den Theilen, die mit der Schiene in Be-
ribrung kommen, abnutzen, sodafs die Laufflichen mehr oder
weniger hohl werden, und auf der Aulsenseite einen Rand oder
sogenannten »falschen Flansch« erhalten, der naturgemils unter
die Lauffliche der Schiene hinabreicht. Sobald dies einge-
treten ist — was fast immer mehr oder weniger der Fall
ist —, mufls der falsche Flansch wihrend der Fabrt noth-
wendig auf die Fliche der Hilfschiene steigen und das ganze
Rad anheben, falls die Oberkante der Hilfschiene mit der
Fahrschiene biindig liegt. Die eigentliche Lauffiiche des Rad-
reifens kann also den Kopf der Fahrschiene so lange nicht
mehr berithren, bis der falsche Flansch von der Hilfschiene
wieder herabfillt; erst dann fillt auch die eigentliche Lauf-
fliche des Rades wieder auf die Fahrschiene.

Da nun ferner die Lauffliche nach aufsen kegelformig ist,
so hat der falsche Flansch seine schiirfste und tiefste Kante
mehr nach innen: er durchfurcht oder zerstort deshalb jeden
Korper, dessen Oberfliche in seinem Bereiche dicht neben der
Fahrschiene liegt. . . . Es ist klar, dafs aulserdem ein solches,
an jedem Schienenstofse stattfindendes Aufsteigen und Herab-
fallen der Rider eine stirkere Abnutzung der Laufflichen und
zugleich vermehrte Erschiitterungen der Lokomotive und des
Zuges zur Folge haben mulfs, wodurch die Unannehmlichkeiten
der Fahrt gesteigert werden . .

PR

Ingenieur Freund der franzésischen Ostbahn &ufsert sich
in ganz dhnlicher Weise **), indem er zeigt, »dals selbst in der
Geraden die Berithrung der neuen Réider mit der Hiilfschiene
nicht immer gesichert ist, oder blos auf der zwischen den ver-
schieden geneigten Radreifenflichen gebildeten Kante stattfinden
wiirde. Durch die schlingelnde Bewegung der Fahrzeuge wird

sich dieser Grat oft auf der Hauptschiene befinden und die

*) Centralblatt der Bauverwaltung 1898, §. 103.
**) Rev. gén. des chem. de fer 1897, Bd. I

14
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Hiilfschiene wird dann nichts tragen. Da dieser Grat ein wenig
kantig ist, konnte er die Stolsverbindung auf Seitendruck be-
anspruchen, wenn er der zwischen Haupt- und Hilfschiene auf
der Lauffliche gebildeten Nuth zeitweilig folgt.

Bei abgenutzten Radreifen verschwinden diese Unzutrig-
lichkeiten zum Theile.

An- und Ablauf eines bis zu 5 ™™ ausgefahrenen Reifens stets
mit Sicherheit stolsfrei vor sich gehen zu lassen.«

Diese und ihnliche von fachminnischer Seite gemachten
Einwendungen veranlafsten uns, dieser Frage niher zu treten,

und das Verhalten der auf den osterreichischen Staatsbahnen '

im Betriebe- stehenden Radreifen beim TUeberschreiten des
Stolses in der Versuchstrecke zu untersuchen.

Zu diesem Zwecke wurden von der Werkstittenleitung in
Wien Lehren der Radreifen von Lokomotiv-, Giiterwagen- und
Personenwagen-Ridern verschiedener Abnutzung angefertigt.
Der Grad der Abnutzung fiir neue, halb nnd ganz ausgefahrene
Reifen wurde mit 0, !/, und 1 bezeichnet. :

Die Einzelheiten sind hierunter zusammengestellt.

Zusammenstellung I

Bezeichnung der | Durch- | Bezeich-
. R i Zeichen der Reifen | laufene |nung der
Fahrbetriebsmittel Kilometer| Lehre
! P A
1 | Giterwagen AT 7ML TI97, 6552 || wied hen| G- 0
2 . co ..l GrzB 1875 | WK Gl
3 | Lokomotive der Reihe 6 . unbekannt o= 6.L.0
4 » » » 6 . Krapp T. I1897 ;i 27034 6.1. 1e
5 » " s, 6. Krupp T. I 1894 | 48905 6.L. 1
6 ” » . 96 . Z.W.G.T. I 1898 2649 | 56. L. 1y
7 R »  » 96 . Z.W.G. T.II 1897 4074 156.L.1
8 | Personenwagen Il Klasse,
Arlbergbahn . T. Z. M. II 1897 | 14364 | Be. 12
9 | Personenwagen I/II. Klasse
Arlbergbahn . AWK W.M.T 1895 | 30000 | A.Bel

Anderseits wurde der Versuchstrecke eine Stolsfangaus-
riistung entnommen, welche 26 Monate in der Bahn gelegen
hatte, und deren Aussehen als vergleichsweise gut befunden
war, die zugehorige Thal-Fahrschiene wurde ausgewechselt.

Nun wurden in zwei Querschnitten Diinnschliffe der Fahr-
schiene, des Fillstiickes und der Fangschiene angefertigt, sodafs
der eine Querschnitt I moglichs nahe dem Stofsende der An-
laufschiene lag, wihrend der andere Querschnitt II 100 @@
vom Anlaufende durch die Anlaufschiene gefithrt war.

Die Umrisse der zusammengehdrigen Schliffe 13/11 a/8
und 14/11 a/7 wurden in Abb. 7 bis 18, Tafel XV moglichst
genau gezeichnet, wobei zur Erzielung richtiger Neigung der
Schiene eine Keilplattenlehre verwendet wurde.

Ueber diese Querschnitte sind die oben bezeichneten Rad-
reifen-Lehren in den Lagen dargestellt, welche der Radreif
in der Geraden, im Bogeninnen- und im Bogenaufsenstrange
bei einer Erweiterung von 20 ™® annimmt; es sollen damit
natiirlich nur Beispiele bestimmter Stellungen festgehalten wer-
den, in der That hat die Bewegung der Fahrzeuge recht-

Es sei jedoch bemerkt, dals unsere .
Exprefsziige den Auflaufstols in weniger als 0,03 Sekunde iber-
schreiten, und dafls diese Zeit nicht hinreichen wird, um den

winkelig zur Fahrrichtung dauernden Wechsel der Lage des
Reifens zur Schienenlauffliche zur Folge.

Vom Fiillstiicke wurde beidemale der Schnitt 100 ™™ vom
Anlaufende genommen, also einer Stelle, an welcher das Fill-
stiick den vollen urspriinglichen Querschnitt beibehalten hat,
denn es wird spiter gezeigt, dals das Fillstiick, trotz gegen-
theiliger Behauptungen, der Laschenabnutzung unterliegt, und
bei Zusammenstellung der Schliffe hitte ein solcher Fillstiick-
schliff nicht die wahre gegenseitige Lage von Fahr- und Stofs-
fangschiene ergeben.

In den Darstellungen des Schnittes I (Abb. 7, Tafel XV)
ist in gestrichelten Linien diejenige Lage der Fahrschiene zum
Fiillsticke dargestellt, welche diese bei nicht vorhandener Ab-
biegung der Schienenenden annehmen wirde, um die schon in
fritherer Zeit eingetretene Abnutzung der obern Laschenanlage-
fliche zum Ausdrucke zu bringen. Diese betrdgt rund 1 ™™,
In Wirklichkeit wird sich die Schiene je nach der Grofse der
bleibenden Verbiegung der Schienenenden auf das Fillstick
stiitzen; die spiter vorgefiihrten bleibenden Verbiegungen der
Schienenenden erreichen oder iiberschreiten meist den Abstand
von 1™m dieses Aufliegen des Schienenendes wird also nahezu
immer eintreten. Um diesem Rechnung zu tragen ist im
Schnitte die wahrscheinliche Lage des Schienenkopfes dargestellt.

Dieses Aufliegen des Schicnenendes wird wohl die him-
mernde Wirkung der Anlaufschiene anfinglich mildern, so lange
das Fillstiick nicht angegriffen ist, aber mit der Zeit treten
dieselben Erscheinungen auf, wie bei Einziehen neuer unver-
stirkter Laschen in abgenutzte Laschenkammern.

Die Entwickelung hat hier eine Liicke, da erst untersucht
werden mufs, ob die Radlast im betrachteten Falle auf das
Ende der Fahrschienen einwirkt, oder ob sie mittels der Fang-
schiene iiber diese gefihrliche Stelle hinweggetragen wird;
kidme so der volle Angriff auf das Schienenende in Wegfall,
so wiirde auch das Hidmmern und dessen Folge, die Abnutzung
der Anlageflichen des Fillstiickes, verschwinden.

Die gezeichneten Stellungen der Radreifen zeigen, dafs
die Radlast bei dem vorliegenden Stande der Abnutzung der
Fangschiene nur noch in wenigen Féllen von der Fahrschiene
und der Fangschiene gleichzeitig getragen wird, es wire denn,
dafs zufillig die Reifenabnutzung genau der Oberflichenlage
der beiden Schienen entspriche; es ist-dies bei der Lehre
»6 L 1/,« in gerader Fahrt und im Bogenaufsenstrange des
Schnittes I, bei Lehre »56 L 1« in gerader Fahrt im Schnitte IT
(Abb. 16, Taf. XV) der Fall.

In gerader Fahrt und im Bogenauflsenstrange des Schnit-
tes I 13/11a/8 arbeiten die Radreifen der Lehre »6 L 1«
(Abb. 9, Taf. XV) noch ap der Zerstérung der Fangschienen-
lauffiéiche, indem sie nur von letzterer getragen werden und
iiber die Fahrschienenlauffliiche weggehen, ohne sie zu bertihren.

Liuft aber der Reifen im Augenblicke des Auflaufes blos
auf der Fangschiene, oder blos auf der Fahrschiene, so be-
rithrt er den andern Theil auch bei der eintretenden Durch-
biegung nicht, weil vielfache Versuche gezeigt haber, dals die
ganze Verbindung starr ist, und stets beide Schienen gleich-
milsig nach abwirts ausweichen, wenn auch nur eine von bei-
den belastet wivd.



Aus den dargestellten Lagen der Reifen in beiden Schnitten

sind die nachstehenden Folgerungen zu ziehen:
1. Verschieden abgenutzte Radreifen laufen nicht gleich-
mifsig auf Fahr- und Fangschiene.
2. Durch hohlgefahrene Radreifen wird die Stofsfangschiene

mehr abgenutzt als durch neue Radreifen, und zwar um
so stirker, je neuer die Stolsfangschiene ist.
. Die Abnutzung der Fangschiene geht anfinglich ungleich
rascher vor sich, als die der Fahrschiene.
Nach zweijihriger Verwendung ist die Abnutzung der
Fangschienen bereits so weit vorgeschritten, dafs viele
Radreifen sie nicht mehr beriihren, sondern blos auf der
Fahrschiene rollen.

Es wiirde also ein Wechselspiel eintreten, welches
bei gleich schneller Abnutzung beider Schienen ziemlich
gleichmifsig vor sich ginge. Bei dem Umstande aber,
dafs die Abnutzung der Fangschiene vorauseilt, wird in
deren Befahrung ein formlicher Stilistand eintreten, bis
ihre Abnutzang ungefihr dieselbe Grifse erreicht hat,
ein Zustand, der nie eintreten kann, weil ausgelaufene
Radreifen die Abnutzung der Fangschiene vorauseilen
lassen werden. Die Verwendung eines hirteren Stahles
fiir die Stofsfangschiene konnte diesen Nachtheil mildern,
oder von vornherein sein Eintreten verzogern.

Im Innenstrange des Bogens laufen die Radreifen nicht
mehr auf der Fangschiene. Die Besichtigung der Fahr-
flichen lifst dies an dem matten und oft rostigen Aus-
sehen deutlich erkennen. Nur einzelne besonders hohle
Reifen laufen auf, und nach einiger Zeit fillt auch das fort.
Im Aufsenstrange des Bogens laufen die abgenutzten
Reifen nach den Ausfiihrungen zu 2. auf der Fangschiene.

6.
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7. In allen Fillen, wo bei der Ueberfahrt die Fangschiene
nicht berithrt wird, wirkt diese zusammen mit dem Fill-
stiicke blos als eine allerdings sehr kriftige und steife
Verlaschung.

Aus den gezeichneten Schnitten geht hervor, dafs jedes
auf die Stofsfangschiene allein auflaufende Rad um den
Betrag seiner Abnutzung in die Hohe geschleudert und
bei Verlassen der Fangschiene auf die Fahrschienenlauf-
fliche herabfallen wird. Die Grofse, welche diese loth-
rechte Bewegung annehmen kann, wird mit fortschreiten-
der Abnutzung der Fangschiene kleiner, d. h. die Fahrt
wird ruhiger, je mehr die Fangschiene aufser Wirkung
kommt.

Um den Einfluls dieser beiden lothrechten Bewe-
gungen auf das ruhige Fahren richtig zu wiirdigen, ist
zu bedenken, dafs sie sich bei einer Fahrgeschwindigkeit
von 80 km/St. innerhalb 0,02 Sekunden folgen, und dafls
sich diese Stofswirkungen bei nicht rechtwinkelig liegen-
den Stofsen stirker fithlbar machen werden.

Im Allgemeinen lifst sich sagen, dafs die Lauffliche der
Stofsfangschienen zu weit nach aufsen verlegt und daher der
Einwirkung des »falschen Flansches« in vollem Umfange aus-
gesetzt ist. Daher erkldrt sich das Bestreben mancher Eisen-
bahntechniker, die Hilfschiene oder Hilflasche der regelmifsigen
Schienenlauffliche moglichst nahe zu bringen, wie wir dies bei

! den Neumann’schen*) Versuchen mit Kopflaschen finden.

Dieses Niherbringen der Fahrfliichen filhrt an seiner Grenze
zum Blattstolse, welcher wohl bei neuen, aber nicht bei alten
Gleisen anwendbar ist, und iiber dessen Werth auch noch keine
abschliefsenden Urtheile vorliegen. (Schlufs folgt.)

*) Organ 1894, 8. 233; 1897, §. 183,

Fortschritte im Bau der Personenwagen.

Vierachsige Durchgangswagen I. Klasse, I. und 1L Klasse und II. Klasse mit zwei zweiachsigen
Drehgestellen, otthardbahn.

Von Ch. Ph. -Schiifer, Geh. Baurath zu Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XIV.

Die Linge des Untergestelles, die Bufferlinge, die iufsere
Linge des Wagenkastens, der gesammte Achsstand, die Dreh-
gestelle nebst Achssiitzen, Achsbiichsen und Federn, sowie die
grofste duflsere Breite zwischen den Trittbrettern dieser zweck-
miilsig und gefillig ausgestatteten Wagen, die fiir Exprefsziige
mit erhohter Geschwindigkeit bestimmt sind, stimmen mit denen
des .unter Nr. 2 beschriebenen vierachsigen Durchgangswagens
III. Klasse der Gotthardbahn*) tberein.

Hinsichtlich der Auswahl der Baustoffe, der genauen und
gediegenen Ausfithrung der Arbeit und des ruhigen moglichst
gerduschlosen Ganges entsprechen sie den weitgehendsten An-
forderungen. Thre Bauart ist verldfslich, doch sparsam und ent-
spricht den Verordnungen des schweizerischen Bundesrathes vom
14. Januar 1887, betreffend die technische Einheit im Eisen-
bahnwesen.

Alle gleichartigen Theile aller Wagen gleicher Gattung
konnen ohne Nachhillfe ausgewechselt werden. Die Abmessungen
der gedrehten und ungedrehten Schrauben und Bolzen sind die
der schweizerischen Gewindelehre,

Jedes Drehgestell hat eine besondere Bremsvorrichtung mit
Bremszylinder von 203 ™™ Durchmesser. Der Klotzdruck be-
tridgt 75 % des Gewichtes des leeren Wagens. Auf jeder End-
bithne ist fiir den Handgebrauch eine Spindelbremse angebracht,
die mit dem Gestinge der Westinghousebremse vereinigt ist.
Jedes Rad hat zwei Bremskldtze. Die Nothbremseinrichtung,
Bauart Westinghouse, kann von jedem Abtheile und von den
Vorriumen aus angestellt werden. Die Rohre sind nach Aus-
fihrung der erforderlichen Biegungen ausgeblasen worden. An
jeder Stirnseite sind zwei Schliuche fiir die selbstthitige und
zwei Schliduche fiir die unmittelbar wirkende Bremse angebracht;
der Wagen hat also im Ganzen acht Schliduche
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Die Zug- und Stolsvorrichtungen sind fir 10000 kg ent-
worfen und ausgefiihrt, Die Wagen haben durchgehende Zugstangen,
Um den Widerstand in den Krimmungen zu verringern, sind
die Buffer gegen einander verschieblich angeordnet.

Die Uebergangseinrichtung der Wagen mit Faltenbiilgen
entspricht dem neuesten Muster der preufsischen Staatsbahnen.
An den beiden Stofsbalken sind Laternenstiitzen angebracht,
deren Schlitzweite dem schweizerischen Muster entspricht.

Das Untergestell ist aus Eisen, .Martinﬂufseisentréigern und
geprelsten Blechen hergestellt,

Das Kastengerippe besteht aus bestem trockenem Eichen-
holze mit aus einem Stiicke hergestellten oberen und unteren
Kastenlangschwellen aus Pitch-pine.

Die Dachspriegel aus Eichen- oder Fschenholz sind aus
Dielen zusammengeleimt und geschraubt.

Geschmiedete und geprelste Winkel von Stahlblech und
durchgehende Rundstangen oder Flacheisen diemen zur Ver-
steifung der verlifslich und kunstgerecht verbundenen Holzer
des Kastengerippes,

Wie am Wagen III. Klasse sind die Seitenwinde unterhalb
der Fenster durch 3 mm starke Tragbleche aus Martinstahl
verstérkt, die jedoch behufs Vornahme von Ausbesserungsarbeiten
leicht losgenommen werden konnen. Die iibrigen Verkleidungs-
bleche haben eine Stirke von 1,5 ™™ mit durch schmale Eisen-
leisten verdeckten Stofsen.

Die tannenen Bretter der Kastenverschalung sind 100 mm
breit und 15 ™™ dick, und wo es moglich ist schrig ange-
schraubt.

Die Quer- und Zwischenwinde, deren Gerippe aus Eichen-
holz besteht, haben doppelte Fillungen, deren einzelne Bretter
senkrecht und wagerecht gekreuzt sind. Die einzelnen Felder
des Kastengerippes sind mit Stoff ganz iiberspannt, und zur
Vermeidung des Ténens der Wagen ist der Raum zwischen
Stoff und Verschalung mit fester Kokosfaser ausgestopft. Die
Fillung ist mittels Holzschrauben mit Lederscheiben in der
Mitte eines jeden Feldes befestigt, um Ausbauchungen der
Verkleidungsbleche zu vermeidea.

Der Fufsboden ist aus zwei mit einem Zwischenraume von
25 ™ verlegten, durch holzerne Federn verbundene Bretter-
lagen aus hochstens 150 ™m  breiten kiefernen Brettern
hergestellt. Die untere 20 m™n starke Lage ist quer, die obere
25 ™= starke lings zur Wagenachse angeordnet. Der Zwischen-
raum zwischen beiden ist mit Kokosfaser ausgestopft.

Die &ulsere Dachverschalung besteht aus 18 ®m starken,
100 ™™ breiten kiefernen Brettern, mit eisernen eingeschobenen
Federn von 15 ><1,5™m und die innere aus 12 ™ dicken
und 80 ™™ breiten, kiefernen Brettern, In gleicher Weise,
wie beim Wagen III. Klasse ist die Decke wasserdicht eingedeckt.

Beim Anstriche der Wagen ist grofse Sorgfalt verwendet.
Nach dem Trocknen des Spachtelauftrages hat der ganze Kasten
einen zweimaligen Anstrich mit Schlemmfarbe erhalten, der zur
bessern Beurtheilung der Schleifarbeit etwas abgetént wurde.
Nachdem dann der erste graue Oelfarbenanstrich aufgestrichen
war, wurde die gesammte Fliche wieder geschliffen und nach
einem nochmaligen Anstriche mit grauer Oelfarbe ein wenigstens
zweimaliger dunkelblauer Oelfarbenanstrich vorgenommen. Die
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Anschriften sind ausgefiihrt worden, nachdem der blaue Anstrich
zweimal mit Schleiflack versehen und jedesmal geschliffen, dann
der Wagen mit letztem Vorlacke versehen und geschliffen war,
und endlich erhielt er den letzten Ueberzug mit bestem
Kutschenlack in durchaus staubfreien Riumen.

Die Eingangsthiiren und die Drehthiiren der vierplitzigen
Abtheile I. Klasse sind mit Fenstern zum Oeffnen versehen.
Die vierplidtzigen Abtheile II. Klasse sind mit Schiebethiiren
mit festen Fenstern abgeschlossen. Alle anderen Thiiren haben
mit Ausnahme der Stirnwandthiren feste Fenster aus dickem
Spiegelglase.

Zwischen je zwei Sitzreihen sind drei Fenster angebracht,
deren mittleres gedffnet werden kann. Die grofsen, 1,5 ™
breiten, mit einer mechanischen Vorrichtung versehenen und
die kleinen Fenster in den Winden der Aussichtsgiinge der
I. Klasse sind ebenfalls zum Oeffnen eingerichtet. Die Fenster
an den Stirnseiten der Wagen sind fest. Die beweglichen
Fenster haben Metallrahmen und Gegengewichte und werden in
geschlossenem Zustande mit einer Verschlulsvorrichtung ge-
sichert. »

Die Fensterversenkungen sind unten mit Zinkblechein-
sitzen und mit Abflufsrohrchen fiir das Regenwasser versehen.
Das #ulsere Bekleidungsblech ist in der ganzen Breite der
Fensterversenkung zum Schutze gegen Wasser mit einer durch
Firnis getrinkten Papptafel verdeckt.

Die ganze innere Wandverschalung iiber dem mittleren
Fenster ist in einen Holzrahmen von Eichenholz gefafst, damit
sie bei Vornahme von Ausbesserungen an den Fenstern leicht
losgenommen werden kann.

Fir simmtliche gewdhnliche Fensterscheiben ist reines,
geschliffenes Spiegelglas von 5 ™= und fir die grofsen der Aus-
sichtsgallerien von 7 bis 8 mm Stirke verwendet. Die Fenster-
scheiben der I. Klasse haben aufserdem leicht eingeschliffene
Verzierungen erhalten. Die inneren Fensterrahmen mit abge-
rundeten oberen Ecken sind in der I. Klasse aus dunklem,
amerikanischem und in der IL. Klasse aus gewohnlichem Nufs-
baumholze hergestellt.

Die grofse Anzahl der Fenster kennzeichnet diese schonen
Wagen auch als Aussichtswagen. Die Gesammtansicht des
Wagens wiirde indessen vielleicht noch gewonnen haben, wenn
statt der dem Abtheilwagen entnommenen 3 Fenster zwischen
zwei Sitzreihen etwa 1™ breite Einzelfenster gewiihlt wiiren,
die iberdies kleinere Abkithlungsflichen bei Kilte und kleinere
Heizflichen bei Sonnenhitze bieten, bei gleich guter, vielleicht
sogar besserer Aussicht fir die Reisenden. Schwierigkeiten,
1™ breite Fenster aus Spiegelglas leicht beweglich zu machen
und zu erhalten, dirften wohl kaum mehr bestehen. Die paar-
weise Anordnung der Fenster, die sich allerdings einer gewissen
Beliebtheit erfreut, wire fir die reicheren Wagen durch die
Grofse der 1™ breiten Fenster iiberholt. Zu erwigen bleibt
jedoch immerhin auch noch, ob es zweckmiilsig ist, dem Luft-
zuge lidngere Oeffnungen als bisher iiblich, preis zu geben.
Zwecklos ist es, die Fenster bis hinter die Kopflehnen reichen
zu lassen.

Zur Ausstattung der Vorrdume und der Aussichtsginge
sind nur ganz haltbare, wetterfeste und waschechte Stoffe ver-
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wendet. An Winden und Thiiren ist nur verlifsliches und
massives Holzwerk zur Verwendung gekommen.

In den Vorrdumen sind fir die Schaffner bequeme Klapp-
sitze aus Nulsbaumholz mit Riickenlehnen angebracht. Die
ibrigen in den Aussichtsgiingen angebrachten Klappsitze aus
Nufsbaumholz haben Gegengewichte zum Hochhalten.

Die sichtbaren Holztheile der I. Klasse sind aus amerika-
nischem, dunkelem, mattpolirtem Nufsbaumholze hergestellt und
reich und geschmackvoll behandelt. Die Schreinerarbeit zeigt
das beste, was an geschmackvoller Arbeit geleistet werden kann,
Die Wandfiilllungen sind mit eingelegten oder geschnitzten Edel-
holzern von passender Firbung, oder mit gedoppelten Holztafeln,
oder mit reichem Tapetenstoffe ausgefithrt worden.

Der Boden ist erst mit Schilf- oder Kokosmatten und
dariiber mit einer Korklage belegt und jede Lage fiir sich mit
Négeln befestigt. Ueber beide Unterlagen ist bester Woll-
teppich passenden Musters gespannt,

Die sichtbaren Holztheile der II. Klasse sind aus matt-
polirtem, gewshnlichem Nufsbaumholze hergestellt, einfacher als in
der I. Klasse, immerhin aber gefilligen Aussehens nicht entbehrend.

Die beiden an die Aufsenwand stofsenden Sitze der Ab-
theile der I, und II. Klasse sind so eingerichtet, dafs sie zu
ciner bequemen Schlafstelle hergerichtet werden kounen. Die
Sitze sind so geformt, dals der Korper sich vollstindig an-
schmiegen kann und bequemes Sitzen ermdglicht ist.

Die Beschlagtheile der Fenster und Thiiren sind in feiner
sogenannter Goldbronze ausgefiihrt.

Der Abortstuhl besteht aus einer freistehenden Schiissel
von bemaltem Steingut ohne alle Umhiillung. Ueber der Abort-
schiissel ist ein bewegliches Sitzbrett und ein Abortdeckel an-
gebracht. Die Abortschiissel dient auch als Pilsbecken.

Die Erwdrmung der Wagen erfolgt durch Dampfheizung.

Zur Liftung dienen Luftfinger, die so gebaut sind, dalfs
Klappern wihrend der Fahrt ausgeschlossen ist.

Die Hauptabmessungen und Verhiltnisse der Wagen sind
folgende :

Wagen
L I. und II. 1I.
Klasse. Klasse. Klasse.
Linge des Untergestelles . 18340mm  18340™m 18340mm
Bufferlinge . . 19640 « 19640 « 19640 «
AeufsereLiinge desWagenkastens 16490 « 16490 « 16490 «
Achsstand . . . . .. 16m 16™ 16m
« des Drehgestells . 2,5m 2,5m 2,5m
Durchmesser des Achsschenkels  120mm 120mm 120mm
Linge « « 220 « 220 « 220 «
Grofste iiufsere DBreite des
Wagenkastens . . . 2960 « 2960 « 2960 «
Grolste dufsere Breite zwischen
den Trittbrettern 2980 « 2980 « 2980 «
Lichte Linge eines Abtheiles . 2130 u. 2140
<« «  des Waschraumes 1200 1000 u. 1200 1000
«  Breite <« « 1600 1460 1460
Zahl der Aborte . . . . . 1 2 1
« « Reisenden auf einen
Abort . . . . . . . 36 20 48
Grofste Hohe des Wagendaches
iiber SO. .o 3850mm  3850mm  3850mnm
Anzahl der Sitzplitze . . . 36 40 48
Leergewicht des Wagens . 33000 kg 33000kg 33000kg
Todtes Gewicht auf einen Platz 907 « 825 « 708 «
Achslast mit voller Belastung . 9690 9850 10170

Kosten desWagens einschlielslich
der elektr. Beleuchtung rund 46000M. 42000M. 39000 M.
Kosten fiir einen Platz . 1280 « 1050 « 814 «
Bauanstalt und Jahr der Anfertigung: van der Zypen und
Charlier, Deutz 1897.

Einige Rechnungsformeln fiir die eiserne Querschwelle.

Von A. Francke, Baurath in Herzberg a. Harz.

Die durch den lothrechten symmetrisch liegenden Schienen- | und dieser Werth dndert sich, wenn die Steifheit der Schwelle

druck P (Textabb. 1) in der Querschwelle erzeugten Wirkungen
sind allgemein ihrem
Zahlenwerthe nach ab--
hidngig erstens von dem
Lingenverhiltunisse
der Querschwelle und
zweitens von dem
Grade der Schmieg-
samkeit.  Ist  die
Schmiegsamkeit = 0,
also die Schwelle un-
endlich steif; die Elas-
ticitdtszahl E = o,
oder das Trigheitsmoment J = oo, so hat beispielsweise das Biegungs-

a\
moment My in der Mitte den festen Werth My = — (c —3 )P,

Abb. 1.
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nachlifst, oder allgemein die starre Lagerung in schmiegsame
Lagerung ibergeht. ’
Setzt man: Z[x] = Cos. x . sin x — Sin X . ¢0s X,
Z,[x] =Sinx.sinx,
Z,[x] = Cos x . sin x 4 Sin x . cos X,
Z,[x] =Cos x . cos x,
m—y/ 2
4 EJ
worin 9 den Widerstand der Bettung fir die Léngeneinheit
der Schwelle bei der FEinsenkung 1 bedeutet, so ist Mg
allgemein bestimmt durch die Gleichung:
P {Z,[a] Z,[0] — 27, [d] Z[o])
" m Sin - sin B ‘
Die rechnerische Handhabung dieser Gleichung, wie iiber-
haupt aller #hnlichen, die in Betracht kommenden Werthe
mathematisch genau darstellenden Gleichungen wird sich jedoch

sma=—gqa, mz=ow, mc=¢ ml=24 mb=4,,

GL 1) ..M,
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im Allgemeinen weitliufig gestalten, so lange wenigstens, bis
etwa geniigend ausfiihrliche Werthzusammenstellungen fiir die
Z 7u Gebote stehen werden. Sodann aber bieten diese mathe-
matisch genauen Formeln zuniichst wenigstens keine deutliche
in die Augen springende Uebersicht iiber die thatsichlich vor-
handene, einfache Abhingigkeit der betreffenden Werthe von
der Schmiegsamkeit der Lagerung der Querschwelle, weil diese
Gleichungen nicht allein den hier lediglich in Betracht
kommenden Sonderfall der Querschwelle, sondern jeden denk-
baren Einzelfall des elastisch gelagerten, symmetrisch durch
zwei Einzellasten belasteten Balkens von der beliebigen Linge

b = 0 bis b = o bei beliebigem Verhéiltnissell) von 1 bis oo all-

gemein giiltig in sich schliefsen.

Weil nun die elastischen Verhiltnisse bestimmenden Fune-
tionen:

4 16 64
— F 8 2% 0 9%
Z[x]_3!x 7'x +11'X1
8 32
Xx] —x2 — —_ x6 7 10
7y [x] X 6'k IO’X
2[x]_2x——x°—|——x9

Z[K]_l—— 4+8’ —

unendliche Reihen darstellen, in welchen die Potenzen der
Winkelzahlen stets um 4 steigen, so ist es einleuchtend, dafls
die vierte Potenz der Winkelzahl als das mathematische Malfs
der Schmiegsamkeit der Lagerung anzusehen ist und dafs all-
gemein fir bestimmte Sonderfille und geniigend eingegrenzte
Verhiltnisse, Anndherungsformeln aufgestellt werden konnen,
welche die elastischen Werthe des elastisch gelagerten Balkens
M u. s. w., als Abhingigkeiten dieser Schmiegsamkeiten dar-
stellen,

Indem fiir den Fall der Querschwelle

__wat bt (mayt Bt
T= Bl T IR A

b \4
~ (1)

gesetzt werden wird, wird die Schmiegsamkeit der Lagerung

der Querschwelle als das Verhiltnis der vierten Potenzen der

Querschwellenldnge b mit der ganzen Wellenlinge 2L=2—7r

m

des entsprechenden elastisch erregten, unendlich langen, elastisch

gelagerten Balkens erklirt.

/a\‘*
\L/

Zunidchst erldutern wir das Wesen der Aufstellung solcher
Rechnungsformeln an einem einfachen Beispiele.

Indem wir in Gleichung I Nenner und Zibler mit a ver-
vielfdlligen, erhalten wir:

Z,[a] Z, [w] — 22, [a] Z; [w])

M=Pa{ . >
a(Sin2a -+ sin 2a)

Gl. 1a). .

. e L@ .
Wir setzen nun das Verhiltnis — —= — als ein festes ge-
a

d

gebenes voraus, es moge dafiir beispielsweise der einfache Werth,
welcher der Mittelstellung von P entspricht, g =2 é in
a 2

der nachfolgenden Betrachtung ins Auge gefalst werden.

Nach Einsetzung der unendlichen Reihen und Theilung
der sich ergebenden Zidhlerreihe durch die Reihe des Nenners
folgt :

M,=Pa|— Aat+ Aa®— Aol + .
oder, da
at .
= a* =g, n=197,40817 ist:

M,=Pa {— 0,85 B2 +Byp® + ... .}

_ wodurch M, augenscheinlich als Abhingigkeit der Schmiegsam-

keit 7 der Lagerung der Querschwelle dargestellt ist.

Ohne jedoch auf die Betrachtung und Darstellung der
nach ganzen Potenzen von 7 aufsteigenden Reihe iiberhaupt
niher einzugehen, geniigt die Kenntnis der Thatsache, dafs
allgemein der in Betracht kommende Werth eine Abhiingigkeit
von 7 ist, um eben auf Grund dieser Kenntnis und an der
Hand der aus den Gl. 1 und 1a folgenden Zahlenwerthe die
gewiinschte, Uebersicht gewihrende Anniherungsformel aufzu-
stellen.

Nimmt z. B. die Schmiegsamkeit der Lagerung vom Werthe
#==0 ausgehend zu, so nimmt der Zahlenwerth — M, bei

dem als Zahlenbeispiel gewihlten festen Verhiltnisse w=g,

a . . .
z= 3 vom Werthe 0 aus zuniichst vergleichsweise rasch, spiter

langsamer und vergleichsweise stetiger zu.
Wiirde angenommen, dals fir praktische Fille lediglich

1 .
Werthe 16 < m <1 in Frage kommen, so kann, indem fiir

die- Strecke von n= 1—16— bis =1 eine Gerade an die Stelle

der bildlichen Darstellung der Abhiingigkeit des Werthes M
vom Werthe 7 gesetzt wird, durch die einfache Formel:

Pa
M= — 000 (28 + 127

eine iibersichtliche Darstellung der Verdnderlichkeit des Werthes M;
bei verdnderlicher Schmiegsamkeit 7 gegeben werden. Wollte
man aber die ganze Strecke von 7 =0 bis 7 =1 durch eine
einzige Formel umfassen, so hitte man auch den Werth 7? in
Betracht zu ziehen und den Ordinatenwerth Mg in bildlicher
Darstellung als Parabel aufzufassen.

Derartige Formeln ergeben sich durch die genau gleichen

Z .
Betrachtungen fiir jedes beliebige Verhiltnis a und fir jeden

beliebigen elastischen Werth, dessen Kenntnis etwa gewiinscht
wird. Da nun im praktischen Leben fiir jeden vorkommenden
Einzelfall nicht nur die Entfernung 2c¢ der Schienendruck-
punkte, sondern auch die Liinge der Querschwelle gegeben zu
sein pflegt, also die Anwendung einer bestimmten Querschwelle
von feststehenden Lingenabschnitten, aber verschiedener, aus-
wihlbarer Stirke des Querschnittes in verschiedenartigster
Bettung in Rede stehen wird, so empfiehlt es sich nach Ansicht
des Verfassers, fir derartige, allgemein gebréduchliche, den
Lingenzahlen nach feststehende Querschwellen besondere, ein-
fache Rechnungsformeln aufzustellen, deren Hauptzweck und
Nutzen in der Schaffung derjenigen Uebersichtlichkeit zu suchen
sein wiirde, welche die mathematisch genauen Formeln vermmen
lassen.



Denn an der Hand der allgemeinen, mathematisch genauen
Gleichungen ist es beispielsweise recht umstindlich, den Ein-
flufs der Aenderung des Trigheitsmomentes des Querschnittes
oder des Widerstandes 1 der Bettung oder der gleichzeitigen
Aenderung dieser beiden Werthe zu deutlicher Anschauung zu
bringen.

Wir wihlen fir die weitere Betrachtung die Querschwelle
von der bestimmten Linge b = 270 cm, wie sie allgemein
bei den preufsischen Vollspurbahnen zur Anwendung gelangt
(Textabb. 1). '

I. Das Biegungsmoment im Mittelpunkte kann
in Centimeter nach der Formel bestimmt werden:

Gl 2). M, = — {75 — 54 92)P
fir Werthe 9 von 0 bis 1.

Zahlenbeispiel: Es sei E= 2000000, J = 312,5 cm%,
als dufsere untere Grenze moge bei weichem Untergrunde und
sandigem Kiese 1 = 30 angenommen werden.

Dann ist
30 . 1354
= = 0,04
1§ 97,4.2000000. 3125 "
und daher :
M,——|7,5—5.0,04 4+ 2.0,042}P = — 7,3P.

Wire aber ein anderes Mal die nimliche Querschwelle im
hirtesten Kleinschlage auf Felsuntergrund zu verlegen und fir v
der Werth 400 anzunehmen, so wirde der Werth — M,
herabsinken auf den 7 = 0.54 entsprechenden Werth:

M,——{7,5-—5.05442.054}P = —54P.

Schldgt man den mathematisch genauen, aber immerhin
etwas umstdndlicheren Rechnungsweg ein, indem man den Werth

m = \4/——1'0—
4EJ
fir die beiden Fille ausrechnet und alsdann die Winkelwerthe
ma=a, mz= @ in Gl. 1a) einsetzt, so findet man die Be-
stitigung der angegebenen Zahlenergebnisse.

II. Das Biegungsmoment im Schienendruck-
punkte ist allgemein durch die Gleichung bestimmt :

IZz [@](Zy[a] Zs[§]14-Z[a] Z, [§])

+2Z,[0](Z,[§1Z;[a] —Z,[a] Z, [§])} : (a(Sin 2a-}-sin 20))
"Fir die Vollspurquerschwelle der Linge 270 cm kann es
in Centimeter und fiir Werthe % von O bis 1 bestimmt werden

nach der Rechnungsformel:
Gl 4). . M,={18,3—2,679|P

III. Die Einsenkung y, in der Mitte.

G1.3) M,—Pa

Wichtig fiir die Beurtheilung der Giite der Anordnung ist
die Grofse der elastischen Einsenkung y,, welche im Scheitel
durch die lothrechten symmetrischen Belastungen P erzeugt
wird. Weil die mathematischen Formeln die Wirkungen als
das Erzeugnis ruhender Last betrachten, so ist es nicht ge-
niigend, wenn etwa diese Einsenkung y, im Scheitel der Rech-
nung nach eben positiv ausfillt. Vielmehr ist es fiir eine
zweckmifsige Anordnung erforderlich, dafs die Schwellenmitte
durch lothrechte, ruhende Lasten P stets unter erheblichem
Drucke gehalten wird. Denn der Zug rollt in lebendiger Kraft
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und der Oberbau schwingt in clastischer Erregung. Guter und
billiger Unterhaltung wiirde es sehr wenig entsprechen, wenn
die Schwellenmitte bei den elastischen Schwingungen des Ober-
baues zeitweise frei wiirde, weil hierbei, namentlich auch mit
Riiksicht auf die unvermeidliche Abweichung von der rech-
nungsmilsig vorausgesetzten vollkommenen Symmetrie, also bei
Ungleichheit der beiden lothrechten Krifte P, oder bei Auf-
treten von Seitenstofsen, sowie allgemein bei ungleichen, nicht
symmetrischen Schwingungen der beiden Schienenstringe ein
sicherer Bestand der Gleislage und Spurweite auf die Dauer
nicht geniigend gewihrleistet wire.

Die Querschwelle von 270 cm Linge erfiillt allgemein die
in dieser Beziehung zu stellende Anforderung. Betrachtet man
an Stelle der-allgemein giiltigen Gleichung:

P 2a{Z[a)Z,[w] + 27, [a] Z, [0]

T ypa’ (Sin 2a - sin 2a)

die entsprechende, fiir die 270 cm lange Vollspurschwelle
fir Werthe =0 bis =1 giltige Rechnungsregel:

P

Gl. 6) ce e }'s=%‘l1
so erkennt man, dafs der Druck p, auf die Lingeneinheit der
Schwelle im Scheitel stets grofser bleiben wird, als die Hilfte

GL 5). . ¥

— 0,76 7 4 0.22 7%

des der unendlich steifen Lagerung entsprechenden Werthes I—Z,_

da fiir Fille der Praxis 2 stets einen echten Bruch erheblich

<7 1 darstellen wird, dem Werthe =1 aber der Werth

P
¥s = — . 0,46 entsprechen wiirde.
ya

IV. Die Einsenkung yp im Schienendruckpunkte.

Der Druck auf die Bettung ist wenigstens bei zweck-
méfsigen Anordnungen am grofsten in der Nihe des Last-
punktes und aus diesem Grunde ist die Kenntnis der elastischen
Einsenkung yp im Schienendruckpunkte erwiinscht, da die Bettung
nur ein bestimmtes, endliches Mals von Druck aufzunehmen
vermag und bei dessen Ueberschreitung durch Ausweichen oder
Zerkleinerung zerstort werden wiirde.

Die Einsenkung yp kann allgemein berechnet werden nach
der mathematisch genauen Gleichung:

GLT) 7p =W—P—a 20127, (0] (2, @] 2, []+ 7, | €12, [€]) +

+ 2y [] (2[a] 2, [§] — Zo[a)Z, [§]);:(Sin2a+sin2a)

und kann fiir die Querschwelle von 270 cm Linge und Werthe
7=0 bis =1 nach der Rechnungsregel bestimmt werden:

P
GL 8).... yP=yTa{1_|_0,7,]_0,1 72
Der grolste Druck p, liegt hierbei nicht vollkommen genauim
d '3
Schienendruckpunkte, sondern etwas seitlich, indem @p = &y_
P

mathematisch betrachtet nicht genau = 0 ist.

Dieser grofste Druck ist jedoch rechnerisch fiir die 270 cm
lange Querschwelle unbedeutend grofser als der Druck unter
der Schienenmitte und kann zweckmifsig, der Einfachheit und
Sicherheit halber, nach der Formel:

I

p 3
GL 9). . pm_£1+47]l



angenommen werden, welche fiir alle erheblichen, nicht ver-
schwindenden Werthe # den grifsten Druck p, ecin wenig zu
grofls giebt.’

V. Die elastische Neigung im Schienendruck-
punkte mufls bei guter Anordnung geniigend kleine Werthe
annehmen, weil andernfalls Neigung zu Spurverinderung erzeugt
werden wiirde. Sie ist mathematisch bestimmt durch die Gleichung:

2Pm?(cos?w Sin 4 — Cos?w sin 4]

Gl.10) - ¢z = (% { Gn2a-+tsin2za |
_ P [2a%(cos® w Gin A — Cos? w sin A
T yal Gin2a-sin2a |

Annéhernd, aber iibersichtlich kann sie fiir die 270 cm
lange Schwelle und fir Werthe =0 bis =1 'in runden
Werthen bestimmt werden nach: ‘

e [0,6 n — 5?4 0,52 9° }

Der Klammerwerth ist stets ein echter Bruch und zwar
fir mittlere Verhiltnisse < 0,1. Daraus folgt, dafs der grifste
zu Stande kommende Druck Pn Sich rechnerisch nicht wesent-
lich von dem im Schienenpunkte erzeugten Drucke unterscheiden
kann. Denn die Linge a.@p wird also etwa 0,1 der durch-

G’]. 11) e @P:

P .
betragen konnen, und weil ferner
a

Q/)(

schnittlichen Einsenkung
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die Entfernung x des DPunktes des grofsten Druckes vom
Scheitelpunkte nur ecinen Bruchtheil der Linge a darstellen

1 x | .
kann, so stellt To 5 cnen sehr kleinen Bruch dar, welcher

aber immer grofser ist, als der bei Vertauschung der Werthe
pp und p, in der Formel:

P
mepP=E{l + 0,7 77—-0,1 172}
im Klammerausdrucke unterdriickte Ziffernwerth.

Theoretisch betrachtet wird eine Schwellenlinge von 274
bis 275 cm Léinge die Bedingung des Verschwindens der
elastischen Neigung im Schienendruckpunkte am vollkommensten
erfillen, weil hierbei @p allgemein erheblich kleiner ausfallen
wiirde.

Ganz allgemein, und also auch fir Schmalspur giiltig,
mufls das Lingenverhiltnis %:Iﬁf als das theoretisch voll-

kommenste bezeichnet werden, weil hierbei ¢, nicht nur fir
7)== 0, sondern auch bei einem zweiten, thatsichlich in Betracht
kommenden, zwischen O und 1 liegenden Werthe verschwindet
und alle Zahlenwerthe @p fir jeden in der Praxis moglichen
Werth % sehr klein ausfallen,

Einschaltung einer Weiche mit gekriimmtem Hauptgleise in einen Kreishogen.

Von E. Lang, Bahnbauinspektor in Karlsruhe.

Berichtigung.
Organ 1900 Seite 11, zweite Spalte, Zeile 19 von unten
und folgende miissen heifsen :

»Ferner sind in dem Dreiecke ED,T bekannt: die Seiten
ET und TD,, sowie der Winkel &; daher ist sin ED, T =

ET sin ¢
D, T
die Linie B, T bis zum Schnitte mit CE verlingert, aus:
a~+w,+ED,B =g, oder da ED,B,=ED,T—B,D, T
und B,D, T 4 N, D, T = 180° ist:
w,=f—a—ED,T4+BD,T...GL 15«

und schliefslich ergibt sich Winkel w,, wenn man

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Internationale Congresse.

Internationaler Strafsenbahn-Congrefs.

Laut Ministerial-Erlals vom 27. Mirz 1899 soll gelegent-
lich der Weltausstellung in Paris ein Internationaler
Stralsenbahn-Congrels stattfinden. Die Vorbereitung des
Congresses wurde unter Leitung des Internationalen permanenten
Stralsenbahn-Vereines einem Ausschusse iibertragen, dessen Vor-
sitz Herr L. Janssen, Vorstand und Generaldirektor der
Briisseler Strafsenbahngesellschaft, fithrt. Schriftfihrer sind die
Herren Nonnenberg, Vorstand und Direktor verschiedener
Eisenbahn- und Strafsenbahn-Gesellschaften und A. Janssen,
Direktor an der Briisseler Stralsenbahn-Gesellschaft, beide zu
Briissel.

Der Congrefs: wird vond 10. bis zum 13. September
1900 in dem Palais des Congrés zu Paris tagen.

Der Internationale permanente Strafsenbahn-Verein ver-
anstaltete seit dem Jahre 1886 zehn solcher Congresse und
zwar in Berlin (1886), in Wien (1887), in Briissel (1888), in
Mailand (1889), in Amsterdam (1890), in Hamburg (1891),
in Budapest (1893), in Koln (1894), in Stockholm (1896) und
in Genf (1898), deren Berathungen auf die Entwickelung des
Strafsenbahnwesens einen nicht zu unterschitzenden Einfluls aus-
geiibt haben.

Die zurVerhandlung stehenden Gegenstinde werden zu dulserst
beachtenswerthen Erorterungen verschiedener, das gesammte
Stralsenbahnwesen berithrender Fragen Veranlassung geben.

Der Beitrag von 20 Frs. ist bei der Anmeldung zur Theil-
nahme an Herrn F. Nonnenberg, Rue Potagére 85, Briissel,
einzusenden, von dem auch jede weitere Auskunft zu erhalten ist.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Scherzer-Klapphriicken vor dem Siidbahnhofe in Boston.

(Engineering News, Bd. XXXI, 1899, S. 552. Mit Zeichnungen und
Abbildungen.)

Dicht vor dem neuen Sidbahnhofe in Boston*) kreuzen
die Gleise der Plymouth-Linie der New-York, New Haven und
Hartford-Bahn den Fort Point-Kanal so, dafs die S. U. nur
3,15 ™ iiber Springfluth liegt. Deshalb wurden bewegliche
Briicken nothig, und man hat zu Klappbriicken gegriffen, die
in neuerer Zeit in ihren verschiedenen Formen angefangen
haben, die ibrigen Arten der beweglichen Briicken aus Nord-
amerika fast ganz zu verdringen. Der Kanal muls fiir sechs
Gleise in drei Gruppen von je zweien nahezu unter 45° schief
iiberbriickt werden, trotz bedeutender Breite des Kanales und
der anschliefsenden Hafenbecken geniigte aber die Freimachung
einer Oeffnung von 12,8 ™ lichter Weite, was zu einer Stiitz-
linge der schrig liegenden Triger von 25,5™ fihrte. Mitten
in den Kanal hat man drei lange Pfeiler in geringen Abstinden
gebaut und durch deren Ueberbrickung, sowie auf der grofsern
Oeffnung am andern Ufer den fiir die Bewegungseinrichtung
ndthigen Platz gewonnen.

Die Briickentriiger sind sehr hohe Netzwerktriger ein-
facher Gliederung mit dem in Amerika nicht gescheuten Hohen-
verhiltnisse 1:3, so dals trotz der geringen Weite die An-
ordnung einer Trogbriicke mit oberem Wind- und Querver-
bande moglich blieb. An das Trigerende, welches auf dem
ersten der drei Mittelpfeiler ruht, ist vom Untergurte aus eine
nahezu viertelkreisférmige Rollbahn angeschlossen, deren Mittel-
punkt noch innerhalb der Triigerhohe bleibt. Das Oberende
dieser Rollbahn erreicht etwa den Obergurt. Hier sind die
Enden der Rollbahnen je zweier Haupttriger durch einen
Querrahmen verbunden, der aufserhalb der Haupttrigerver-
lingerungen Gegengewichte in Form grofser Blechplatten trigt,
auf die viele kleinere Gewichtskirper aus Gulseisen gebracht

*) Organ 1899, S. 128; 1897, S. 85.

sind. Diese Gewichte liegen also sehr hoch und sind so be-
messen, dafs der Schwerpunkt einer ganzen Briickendffnung
moglichst genau in den Mittelpunkt der kreisformigen Roll-
bahn fillt. Wegen der schiefen Anordnung der Briicke und
der Nothwendigkeit, die beiden Rollbahnen zweier zusammen-
gehoriger Triger auf "denselben rechtwinkeligen Zylinder zu
legen, wird der eine Triger jedes Paares erheblich linger als
der andere; demnach sind auch die Gegengewichte zweier
zusammengehoriger Tréiger verschieden. Hinter den Haupt-
trigern liegen in deren Verlingerung tber den engen Mittel-
oOffnungen sebr starke Blechtriger unter der Fahrbahn, welche
gleichzeitig letztere tragen und als wagerechte Rollbahn fiir
die Rollflichen an den Haupttrigern dienen. Auf der zweiten
grofsern Endoffnung steht ein den Lichtraum des Gleises um-
schliefsendes Geriist mit einer Bude, in der eine elektrisch
angetriebene Winde steht. Das letzte Zahnrad der Winde
falst in eine wagerecht in Hohe der Rollachse der Rollbahnen
liegende Zahnstange, welche mit dem Vorderende in der Roll-
achse an dem hintern Querrahmen der Haupttriger befestigt,

ibrigens auf dem Budengeriiste auf grofse Linge sicher wage-

recht gefiihrt ist. Treibt die Winde die Zahnstange zuriick,
so bringt diese die Tréiger zum Rollen auf ihrer Bahn und
bleibt dabei genau wagerecht. Zugleich ist nur der geringe
Widerstand der rollenden Reibung fiir einen Zylinder sehr
grofsen Halbmessers nebst etwaigem Winddrucke zu tiberwinden,
da sich der im Mittelpunkte der Rollbahn liegende Gesammt-
schwerpunkt genau wagerecht bewegt, somit fiir die Bewegung
der Briicke selbst keine Arbeitsleistung erfordert wird.

Das Gesammtgewicht eines Triigerpaares ist 172 t, zur
Oeffnung eines Trigerpaares in etwa 30 Sekunden dient ein
elektrischer Antrieb von 60 P.S.

Unter dem Vorderschnabel liegt eine fir alle drei Oeff-
hungen gemeinsame Welle, welche von einem kleinen elektrischen
Antriebe gedreht, hakenformige Riegel in Oesen an den
Trigern schiebt, diese sperrend. Von dieser Sperrvorrichtung
ist dann das Briickensignal abhingig.

Maschinen- und Wagenwesen.

Vierachsige, dreifach gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der
Pennsylvania-Bahn,
(Railroad Gazette 1899, September, S. 653. Mit Photographie und
Abbildung.)
Die nach der Mogul-Form gebaute Lokomotive hat folgende
Haupt-Abmessungen und -Gewichte;

Zylinder-Durchmesser 508 mm
Kolbenhub . 711 «
Triebraddurchmesser 1575 «
Innere Heizfliche 175 qm
Rostfliche . Coe . 2,79 «
Verhiltnis von Heizfliche zu Rostfliche 62,7 :1
Dampfiiberdruck . 13 at

1575 mm
. 66829 kg

Kleinster dulserer Kesseldurchmesser
Gewicht im Dienste .
d?1
Zugkraft = 0,6 . pP= 9087 kg.

Der Tender wiegt dienstbereit 40088 kg und ist mit der
Ramsbottom schen Vorrichtung zur Wasseraufnahme wiihrend
der Fahrt versehen.

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-Bremse ausge-
ristet, kann also erforderlichen Falles im Personenzugdienste
benutzt werden.

Zuge bis 2450t Gewicht sind durch diese Lokomotivart
anstandslos befordert werden. —k

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIT. Band. 4. Heft, 1900, 15



Fiinfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Verbundlokomotive
der Canadian Pacific-Bahn,

(Railroad Gazette 1899, September, S. 639. Mit Abbildungen.)

Die in den eigenen Werkstitten zu Montreal nach der
Atlantic-Form gebaute Lokomotive hat vier Zylinder nach Bauart
Vauclain und ist fir den Schnellzugdienst auf der 179 km
langen Strecke Montreal-Ottawa bestimmt, welche man in
120 Minuten statt bisher in 150 Miputen zu durchfahren hofft,
wobei die Geschwindigkeit zeitweise auf 128,7 km/St. steigen
wiirde.

Die Hauptabmessungen und -Gewichte der Lokomotive sind:

. Hochdruck 343 mm
Zylinder-Durchmesser Niederdruck 584 «
Kolbenhub 660 «
Triebraddurchmesser 2134 «
Dampfdruck 14,8 at
Linge der Heizrohre 4574 om
Aecufserer Durchmesser der Helzrohre 51 «
Anzahl der Heizrohre 284
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 1543 mm

Triebachslast (geschitzt) 35827 kg

Gewicht im Di
tm Dienste im Ganzen . 72107 <«

Zugkraft 0,33d ! 5152 «

p P

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender
fafst 20,44 cbom Wasser und 7,26 t Kohlen, sein Dienstgewicht
betriigt 52153 kg. Die Wassermenge geniigt fir eine einfache
Fahrt, die Kohlenmenge fir Hin- und Riickfahrt.

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse’schen Schnell—
bremse ausgeriistet, welche auf simmtliche Lokomotiv- und
Tenderrdder wirkt. —k.

Freiziigigkeit des Kessels auf dem Rahmen bei Lokomotiven
gleicher Bauart.
(Zeitschrift. des Vereines Deutscher Ingenieure 1900, Nr. 10, Mirz,
S. 316.)

Behufs griindlicher Ausnutzung der Lokomotiven ist es
erforderlich, dafs die in den Eisenbahnwerkstéitten befindlichen
ausbesserungsbediirftigen Lokomotiven so schnell wie moglich
dem Betriebe wieder zugefiihrt werden. Die Kessel- und Feuer-
kistenarbeiten erfordern den grofsten Zeitaufwand, und zwar
sind es namentlich die Heizrohre, Stehbolzen, kupfernen Feuer-
kisten, der untere Theil des Langkessels und die unteren Ecken
des eisernen Feuerkistenmantels, welche umfangreiche Ausbesse-
rungen beanspruchen. Einen Ueberblick iber die fiir Haupt-
ausbesserungen an Lokomotiven aufzuwendende durchschnittliche
Zeit giebt folgende Zusammenstellung:

I. Aeuflsere Untersuchu'ng:

a) ohne wesentliche Ausbesserung des Kessels und

der Feuerkiste 60 Tage,
b) bei Auswechselung einer grﬁfsern Anzahl Steh-

bolzen und Anbringung kleiner Kessel- und

Feuerkistenflicken 80 «
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II. Tunere Untersuclhung:

a) ohne wesentliche Ausbesserung des Kessels und
der Feuerkiste . . . 80 Tage,

b) bei Auswechselung einer grofsern Anzzahl Steh-

bolzen und Anbringung von kleineren Kessel-
und Feuerkistenflicken e 95 «

¢) bei Erneuerung der kupfernen und der eisernen
Robhrwand . .. . 130 <«

d) bei Ersatz der kupfernen Feuerklste ohne be-
deutende Ausbesserungen am Langkessel . . 150 <«

e) bei Ersatz der kupfernen Feuerkiste mit be-
deutenden Ausbesserungen am Langkessel. . 190 <«

III. Eirbau von vorrithigen Bereitschafts-
kesseln 60 <«

Hieraus geht hervor, dafs es bei den unter IId) und e),

| vielleicht auch unter c¢) angegebenen Fillen wirthschaftlich er-

scheint, in jedem Bahnbezirke fiir eine grofsere Anzabl von
Lokomotiven gleicher Gattung und von gleichen Abmessungen
Bereitschaftskessel zum Einbau vorriithig zu halten. Derjenigen
Werkstitte, welche diesen Kessel einbaut, wiirde dann die Ver-
pflichtung obliegen, den ausgebauten schadhaften Kessel mog-
lichst bald wieder in Stand zu setzen, damit er demndchst in
eine andere Lokomotive eingebaut werden kann, Damit die
Werkstitten an den Bereitschaftskesseln moglichst wenig Nach-
arbeiten vorzunehmen haben, sind die Kessel mit vollstindiger
Ausriistung, Kesselbekleidung und den hinteren Kesseltrag-
winkeln anzuliefern.

Im Bezirke der Eisenbahn-Direktion zu Cassel ist diese
Einrichtung versuchsweise seit Herbst 1898 eingefiihrt worden.
Ein Bereitschaftskessel fir 3/3 gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven
wird demniichst schon zum vierten Male Verwendung finden, er
ist vor Kurzem in. einem Gesammtzeitraume von 60 Tagen ein-
gebaut worden,

Rechnet man eine viermalige Kesselauswechselung inner-
halb eines Jahres, und nimmt man an, dals die, Feuerkisten
durchschnittlich in 10 Jahren abgenutzt sind, so wire fir je
40 Lokomotiven ein Bereitschaftskessel erforderlich, wobei vor-
ausgesetzt wird, dals von jeder Lokomotivgattung wenigstens
40 Stiick vorhanden sind.

Zieht man den Fall IId) zum Vergleiche heran, so wird
durch den Einbau eines Ersatzkessels erreicht, dafs 4 Loko-
motiven je 90 Tage frither dem Betriebe zuriickgegeben werden
konnen, als solches beim Einbauen von Feuerkisten in den
eigenen Kessel der Fall wire. Damit sind 360 Tage gewonnen,
d. h. es steht auf 40 Lokomotiven eine Lokomotive mehr zur
Verfigung. Beriicksichtigt man den Unterschied in den Be-
schaffungskosten dieser Lokomotive und des Bereitschaftskessels,
so springt der erzielte bedeutende wirthschaftliche Vortheil in
die Augen. :

Voraussetzung fiir die Erzielung des geschilderten Erfolges
ist, dafs die Werkstitten den Zustand der ihnen zur Unter-
haltung iiberwiesenen Lokomotiven genau kennen und alle zur
Wiederherstellung der ausgebauten Kessel erforderlichen Stoffe
in ausreichendem Malse vorrithig haben, sodals die beschafften
und wiederhergestellten Bereitschaftskessel voll ausgenutzt werden
konnen. —k.
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Neue Lokomotivsteuerung der spanischen Nordbhahngesellschaft.

(Revue générale des chemins de fer, April 1899, S 216.
Mit Abbildungen.)

Die Steuerung bezweckt bessere Ausnutzung des Dampfes
durch raschen Abschlufs der Kanile und Verminderung der
Vorausstromung und Zusammendrickung des Dampfes. Der
Grundschieber besitzt zwei Spaltéffnungen fir die Einstromung.
Darauf gleitet eine Platte, die bei Vorwirtsgang dem Grund-
schieber entgegengesetzt bewegt wird. Sie besitzt unverdnder-
lichen Hub und wird vom obern Theile der Schwinge aus be-
thatigt. Fir die grolste Fillung von 509/, schliefsen Grund-
schieber und Platte gleichzeitig den Dampfzufluls ab. Dabei
steht der Stein auf !/; vom Mittelpunkte der Schwinge aus
nach unten gerechnet. Vergréfsert man den Hub des Grund-
schiebers, so schliefst die Platte frither ab. Beim grolsten
Hube tritt die kleinste Fillung von 239/, ein. Hierbei betriigt
die Vorausstromung nur 89/, sodafs sich eine Ausdehnung von
69°/, des Kolbenhuhes ergiebt gegen etwa 50°, bei ein-
fachem Schieber. Die Steuerung ist nur fir Vorwiirtsgang ge-
baut, beim Riickwirtsgange arbeitet sie als einfache Schieber-
steuerung.

Die Lokomotive, bei der die Steuerung versucht wurde,
ist fir Giiter- und gemischte Ziige bestimmt, und die Versuch-
strecken wiesen anbaltende starke Steigungen bis 209/, auf.
Die erzielte Kohlenersparnis war gering und erreichte nur bei
den schnelleren und leichteren Zigen 10°/,. Der Grund dafir
liegt darin, dals der Vortheil der Steuerung nur bei kleiner
Fillung hervortritt.

Wiirde man die Zylinderdurchmesser vergrofsern und die
Steuerung fiir kleine Filllungen einrichten, so liefse sich wohl
eine grolsere Ersparnis erzielen. Es wird allerdings dann die
grofste Fillung noch kleiner als 509/,. Dies ist ein Nach-
theil der Steuerung, da bei Fillungen von 50 %/, und weniger
die Maschine nicht in jeder Stellung angeht. Dem kann man
jedoch dadurch begegnen, dafs man die Platte mit zwei Schlitzen
versieht, welche bei ganz avsgelegter Steuerung iiber die Oeff-
nungen des Grundschiebers treten und so etwa 80 %/, Fillung
ermoglichen, F—s.

Neuere elektrische Lokomotiven.

Einem Vortrage des Regierungs-Baufiihrers Herrn Tisch-
bein von der Allgemeinen Elektricitits - Gesellschaft iiber
neuere elektrische Lokomotiven entnehmen wir nachstehenden
Auszug,

Die giinstigen Erfabrungen, welche die Einfihrung der
Elektricitdt als Kraftibertragungsmittel bei den Stralsenbahnen
zeitigte, rufen den Wunsch hervor, die Elektricitit auch fir
den Eisenbalmbetrieb nutzbar zu machen. Bei den Eisenbahnen
liegen jedoch die Verhiltnisse wegen des Ueberwiegens der

Giiterbeforderung wesentlich anders, als bei den Stralsenbahnen.
Die Verschiedenartigkeit der hierzu verwendeten Fahrzeuge,
sowie die wesentlich beschrinkte Beaufsichtigung lassen es als
unthunlich erscheinen, an die ausschliefsliche Einfithrung von
Triebwagen fiir Giterbeforderung zu denken. Hieraus folgt,
dafs man bei den Eisenbahnen auf das der Dampflokomotive
entsprechende Mittel zur Fortbewegung, auf die elektrisch
bethitigte Lokomotive zuriickgreifen mufste. Die elektri-
schen Lokomotiven konnen unterschieden werden in solche fiir
Normal- und solche fiir Schmalspur, aber auch in solche, die
ihre gesammten Strom aus einer, den Schienenweg begleitenden
Zuleitung entnehmen, in solche mit Speicherbetrieb und endlich
in solche mit gemischtem Betrieb.

Es scheint als ob fir normalspurige Bahnen die letze
Art besonders in Aufnahme kommen wird.

Zum Betriebe elektrischer Lokomotiven auf Vollbahngleisen
wird man die oberirdische Stromzufihrung dann wihlen, wenn
es sich um einen h#ufigen Verkehr iiber kiirzere oder lingere
Strecken handelt. Liegt die Aufgabe der Lokomotive haupt-
siichlich in der Erledigung des Verschiebedienstes, und hat man
es mit vielen Gleiskreuzungen und Weichen auf verhiltnismifsig
kleinem Raume zu thun, so empfiehlt es sich, zur Erhohung
der Bewegungsfihigkeit der Lokomotive und zur Vereinfachung
der Anlage der Oberleitung neben der Stromzufihrung aus
dieser auch noch eine Stromentnahme aus einem mitgefiihrten
Speicher vorzusehen. Ist schliefslich der Verkehr auf der zu
durchfahrenden Strecke ein geringer, und die Strecke selbst
eine lange und ist eine Quelle elektrischen Stromes mit
iiberschiissiger Leistung vorhanden oder auch eine Natur-
kraft zum Betriebe des FErzeugers fir den Ladestrom ver-
figbar, dann wird man zur Wahl einer Speicherlokomotive
kommen,

Hieran schlofs der Vortragende noch einen wirthschaftlichen
Vergleich zwischen der Dampf- und der elektrischen Lokomotive,
der durchaus zu Gunsten der letztern ausfiel. Zunichst sprechen
fir die elektrische Lokomotive die Ersparnisse bei der Be-
schaffung der Lokomotive; hierzu kommen wesentliche Erspar-
nisse bei den Beschaffungs- und den Unterhaltungskosten des
Oberbaues der Bahn. Diese drei Ersparnisse wiegen die Kosten
fir die elektrische Oberleitung auf. Es kommt aufserdem noch
in Betracht, dals die elektrische Lokomotive nur einen
Bedienungsmann erfordert, und dals der Bau von Wasserstationen,
Pumpen, Feuer- und Reinigungs-Gruben in Fortfall kommt.
Schliefslich ist der elektrische Betrieb deswegen wirthschaftlicher,
weil er mit gleichmilsigerm Arbeitsaufwande verlduft, als der

-Dampfbetrieb.

Den Schluls des mit grofsem Beifalle aufgenommenen Vor-
trages bildete eine eingehende Besprechung der fir verschiedene
Sonderzwecke erbauten elektrischen Lokomotiven, insbesondere
derjenigen der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft.
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Aufsergewohnliche Eisenbahnen; Fihren.

Eisenbahn-Dampffihren in Ddnemark”).

(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, 1900, Januar, S, 18
Mit Abb.)

Die simmtlichen Dampffihren Ddnemarks sind auf Deck
mit einem oder zwei Gleisen versehen, die mit den festen Gleisen
auf dem Lande durch eine mit Schienen versehene Briicke in
Verbindung gebracht werden. Die Fibren dienen hauptsichlich
zum Ueberfilhren von Eisenbahnwagen, Lokomotiven werden in
der Regel nicht mitgenommen. Nach der Ueberfahrt werden
die Wagen durch Verschiebelokomotiven vom Schiffe geholt.

Die Quelle bringt eine Zusammenstellung der Hauptab-
messungen der vorhandenen, zur Beforderung von Eisenbahnwagen
dienenden 15 Fibrboote, von denen zwolf mit Rddern und zwei
mit Doppelschrauben ausgeriistet sind, wilrend einer nur eine
Schraube besitzt. Nur eines dieser Fihrboote ist zum Eis-

brechen eingerichtet. —k.

Prefsluftbetrieb auf Strafsenbahmen in Neuyork.
(Scientific American 1899, Sept., S. 184. Mit Abbildungen.)

Auf den Linien der Metropolitan Street Railway Gesell-
schaft in Neuyork in der 28. und 29. Stralse hat die American
Air Power Gesellschaft einen Betrieb mit Prelsluftantrieb der
Wagen eingerichtet, dessen Pumpen und Prefsluftspeicher an
der Ecke der 12. Avenue und 24. Strafse liegen. Man hat
diese Betriebsart in der guten Stadtgegend der mittels Elek-
trizitiit vorgezogen, um keine Leitungen zu spannen, das un-
angenehme Gerdusch der elektrischen Wagen zu vermeiden, und
von den Betriebsunsicherheiten der Elektrizititsspeicher frei zu
bleiben.

Die Pumpe von 1000 P.S. prefst die Luft in vier Kiih-
lungsabschnitten auf 169 at. Sie hat bei stehender Anordnung
und 18,2 ™ Gesammthohe Verbundwirkung in zwei Zylindern
von 81,3 cm und 172,5 cm Durchmesser bei 152 em Hub, von
denen der Hochdruckeylinder Dampf von 10,6 at Spannung
erhiilt; das zwischen den Zylindern liegende Schwungrad hat
‘6,7 ™ Durchmesser und 60t Gewicht. Die vier Druckzylinder
haben 116,5 em, 61 cm, 35,5 em und 15,2 cm Durchmesser bei
152 cm Hub, die beiden ersten liegen unter dem Niederdruck,
die letzteren unter dem Hochdruck-Dampfzylinder. Die Kiibler
fir die ersten beiden Zylinder enthalten einen Satz von loth-
rechten Roliren, durch die die Luft stromt, und die mit Kihl-
wasser umgeben sind, in den beiden Kiibhlern fiir die beiden
letzten Druckzylinder liegt je eine Kiihlschlange; die Kihlung
erfolgt auf Luftwirme. Die vier Stufen der Pressung sind:
2,7 at, 12,7 at, 60 at und 169 at, auf der letzten Stufe gelangt
die Luft in die Speicherzylinder im Laderaume. Das Kiihl-
wasser wird in einer 40,5 cm weiten Leitung von und nach
dem Hudson gepumpt.

Die Wagen haben auf zwei Achsen im Ganzen ein Gewicht
von 9,5t, jede Achse hat ihren staubdicht eingekapselten An-

*) Organ 1897, 8. 192.

trieb mit je zwei Zylindern, alle vier Zylinder stehen in Ver-
bundwirkung so, dafs der Hochdruck auf die eine, der Nieder-
druck auf die andere Achse wirkt. Die Hochdruckzylinder
haben 10,2 cm, die Niederdruckzylinder 20,4 em Durchmesser,
beide 15,2 cm Hub. Die Antriebwelle arbeitet mit der Ueber-
setzung 37 : 84 mittels Zahnrddern auf die Wagenachse, Die
Zylinder sind aufsen an den staubdichten Verschlufs des Trieb-
werkes angebolzt. Die Umsteuerung hat nur eine zweimittige
Scheibe und keine Schwingen. Die Scheibe sitzt aber nicht
unmittelbar auf der Achse, sondern verschieblich auf zwei Fiih-
rungen, welche in gleicher Richtung von der Achsmitte nach
der Kurbel hin von oben nach unten geneigt eine iiber eine
unter der Achse angebracht sind, Werden diese in der Rich-
tung der Achse nach der Kurbel zu verschoben, so heben sie
die zweimittige Scheibe, werden sie von der Kurbel entfernt,
so senken sie sie durch Reibwirkung, und diese Bewegung be-
wirkt die Umsteuerung. Die Vorrichtung eignet sich wegen
der Kleinheit, der Zahl ihrer Theile und des beanspruchten
Raumes fir diesen Fall ganz besonders. Der Staubkasten ist
unten mit Oel gefiillt, sodals alle wichtigen Theile in Oel laufen.

Die Prefsluft wird in drei nahtlosen Flaschen nabezu von
Wagenliinge unter jeder Sitzbank mitgenommen, sie sind 6,84 ™
lang und haben 23,5 cm dufsern Durchmesser, gepriift sind sie
auf 3.169 = 507 at Innendruck. Von diesen Flaschen geht die
Luft zu einer Wirmvorrichtung, einem schweifseisernen Zylinder,
der mitten zwischen den Achsen quer unter dem Wagen hingt
und 1,7 cbm heifsen Wassers von 14,8 at Dampfspannung und
196,6° C enthilt. Beim Durchstromen der Leitung innerhalb dieses
Behilters erwirmt die Luft sich so weit, dafs dadurch Gefrieren
bei der Ausdehnung vermieden wird. Hierauf geht die Luft
zur Druckminderungs-Vorrichtung, welche die Spannung von
169 at auf 22,5 at bringt; weiter geht sie zum Einlafshahne
an jedem Wagenende und zu einer Strahlvorrichtung, durch die
etwas von dem heifsen Wasser der Heizvorrichtung eingespritzt
wird. Nun folgt ein Schlangenrohr in der Heizvorrichtung, in
der die Luft auf die volle Wirme von 196,6° erhitzt wird,
um so in die Hochdruckzylinder und von da in die Nieder-
druckzylinder zu treten, an deren Unterseite sie frei und fast
unhorbar ausbldst. Bei dem friller beschriebenen*) Prefsluft-
betriebe vor Hardie wurde die Luft frei durch heilses Wasser
geleitet und daher sehr nals, auch wurde im Heizraume die
Spannung der Luft auf diejenige gemindert, welche erforderlich
war, um hier die anfingliche Wirme von 196,6° zu erhalten.
Das in bestimmter Menge eingespritzte Wasser erleichtert die
Dichthaltung der Leitungen und Packungen und wirkt beim
Kolbenhube unter dem Einflusse der Abnahme der Luftspan-
nung durch Verdampfung auf Erhohung der Pressung, sodals
der Kolbendruck weniger abnimmt, als bei Ausdehnung trockener
Luft. Der giinstigste Fillungsgrad wird mit Sorgfalt ausgenutazt,

Die Regelung der Geschwindigkeit erfolgt durch Einwir-
kung auf den Lufteinlafshahn und auf den Fillungsgrad mittels
zweier Handgriffe auf jeder Endbihne. Der Hebel fir die Ein-

*) Organ 1897, S. 171 u. 247.
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stellung hat vier Stellnuthen fiir drei Fillungsgrade und fir
»Halt«,

Bei voller Ausnutzung des Raumes unter den Sitzen gentigt
eine Ladung fiir rund 24 km Fahrt, doch geht man darauf aus,
die ‘Ladung fir 65 km zu steigern, indem man entweder noch
weitere Flaschen an anderer Stelle einbaut, oder die Luftspan-
nung noch steigert.

Der Betrieb bewiihrt sich bisher namentlich auch in der
Beziehung, dafls die listigen Gerdusche der -elektrischen und
Kabel-Bahnen ganz entfallen.

Entwurf fiir Einfiihrung des elektrischen Betriebes auf der
Berliner Stadt- und Ringhahn.*)

Die Verkehrsverhiltnisse der Berliner Stadtbahn haben
sich in Folge des stetig wachsenden Verkehres derartig ge-
staltet, dafs eine thunlichst baldige durchgreifende Aenderung
erforderlich erscheint. In den Jahren 1884 bis 1897 hat sich
der Verkehr der Stadtbahn jihrlich durchschnittlich um mehr
als 13 9/, erhsht, nidmlich von 10,5 Millionen auf 56,5 Millionen
Fahrgiste. Im Jahre 1897 war der Verkehr um etwa 105 %
grofser als sieben Jabre vorher! Der Entwurf der Union-
Elektricitits-Gesellschaft fiir Einfihrung des elektrischen Be-
triebes auf der Berliner Stadt- und Ringbahn lehnt sich an
die Betriebsweise an, welche bereits seit 1897 auf der South
Side Elevated Railroad in Chicago mit durchaus befriedigendem
Erfolge in Anwendung steht. Fiir den ersten Ausbau ist der
Grundsatz festgehalten, dafs keine Aenderungen an vorhandenen
Baulichkeiten erforderlich werden sollen,

Die elektrischen Ziige sollen aus acht Wagen zusammen-
gesetzt sein, deren jeder mit zwei Antrieben von zusammen
350 P.S. ausgeriistet ist, sodafs jeder Zug iiber eine Gesammt-
leistung von 2800 P.S. verfiigt, wogegen die jetzigen Stadt-
bahnlokomotiven nur etwa 400 P.S. leisten. Jeder der acht

*) Vortrag, gehalten am 23. Januar im Vereine Deutscher
Maschinen-Ingenieure von dem Director der Union-Elektricitits-Ge-

sellschaft, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Koss.

Wagen hat ein um 80 % grilseres Fassungsvermogen, als die
jetzigen, Die elektrisch zu iibertragende Arbeit fir die ge-
sammte Bahnanlage soll in zwei grofsen Stromerzeugungs-An-
lagen: eine in Charlottenburg, die andere in Stralau-Rummels-
burg gewonnen werden; die Uebertragung erfolgt durch Gleich-
strom in Dreileiter-Einrichtung bei 600 Volt Spannung auf
jeder Seite. Der Strom soll den Triebwagen durch eine
einzelne, neben jedem Gleise angebrachte Leitungsschiene mittels
Gleitschuhen zugefithrt werden. In jeder Station wird eine
Speicheranlage an die Leitungsschiene angeschlossen. Die Lei-
tungsschiene ist durch ein Holzgehiiuse gegen unbefugte Beriihrung
gesichert. Aufserdem ist aber die Spannung in dieser Schienc
so gering, dals die Berithrung nur erschrecken, nicht verletzen
kann.

Der Kostenanschlag fiir Grunderwerb, Baulichkeiten, Aus-
ristung der Stromerzeugungs-Anlagen, Leitung, Speicher, Trieb-
wagen und allgemeine Kosten beliuft sich auf 43 Millionen M.

Zum Schlusse fafst der Vortragende die Vorziige des elek-
trischen Betriebes in folgenden Pupnkten zusammen:

1. Der elektrische DBetrieb befreit die Bahnhofe, die Be-
wohner lings der Stadtbahn und die Fahrgiste selber
von den unliebsamen Belistigungen durch Dampf und
Rauch und Verschmutzung, sowie auch von dem iber-
grofsen Geriiusche. Er schafft den Fahrgisten einen
angenehmen Aufenthalt in sauberen, hellbeleuchteten und
gerdumigeren Wagen ;

er ermoglicht grofsere Fahrgeschwindigkeit ;

er giebt auf lange Jabre hinaus die Gewihr, die Leistungs-
fihigkeit dem Verkehrsbediirfnisse anpassen zu koénnen;
4. er stellt sich ungleich wirthschaftlicher.

b

An den Vortrag schlofs sich eine dulserst rege Besprechung
an, in welcher das Verhiltnis zwischen Zuggeschwindigkeit,
Zugfolge, Zuglinge und Grolse der Bahnhofe eingehend er-
ortert wurde. Einigung der Meinungen wurde jedoch vorerst
nicht erzielt. Die Besprechung wird in der Februar-Sitzung
fortgesetzt werden,

Technische

Neuere Fortschritte auf dem Gebiete der Elekfrizitit von Pro-
fessor Dr. F. Richarz. Leipzig, B. G. Teubner, 1899.
9. Béndchen von »Aus Natur uund Geisteswelt«,
Sammlung wissenschaftlich-gemeinverstindlicher Darstellungen
aus allen Gebieten des Wissens. Preis 1,15 Mk.

Das handliche, mit guten Abbildungen ausgestattete Heft
giebt eine allgemein verstdndliche Einfihrung in die neueren
Forschungen, die jetzigen Grundanschauungen und das Wesen
der Elektrizitit und des Magnetismus nebst ihres Zusammen-
hanges unter Voraussetzung nur sehr weniger mathematischer
Kenntnisse, so dafs es in der That geeignet erscheint, Allen
als Leitfaden auf diesen ebenso wichtigen, wie anregenden Ge-
bieten zu dienen.

Litteratur.

Handbuch des Telegraphendienstes der Eisenbalmen von A,

Prasch, Ingenieur. IL vollstindig umgearbeitete Auflage.
Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben, 1900. Preis
3,00 Mk.

Das Buch, welches in der neuen Auflage unter Beriick-
sichtigung der neuesten Erfahrungen bearbeitet ist, wendet sich
in erster Linie an die im FEisenbahn-Telegraphendienste Be-
schiiftigten, denen es vonm geringen Vorkenntnissen ausgehend,
die theoretischen Grundlagen und iiblichsten Ausfithrungsformen
aller im Dienste erforderlichen Gegenstinde, sowie die Anweisung
zu deren Gebrauch mittheilt. Es erscheint zur Ausbildung fir
den Eisenbahn-Telegraphendienst besonders geeignet.



Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hochhauten, Ein Lehrbuch
zum Gebrauche an Technischen Hochschulen und in der Praxis
von M. Foerster, Regierungsbaumeister, Professor fir Bau-
ingenieurwissenschaften an der Koniglichen Technischen Hoch-
schule zu Dresden. Leipzig, W. Engelmann, 1900. Lie-
ferungen I und II, enthaltend die Konstruktionselemente in
Eisen und den Beginn der eisernen Dachkonstruktionen,

Die beiden ersten Lieferungen zeigen, dals es sich um ein
sehr verstindig angelegtes Unternehmen handelt, welches in der
That geeignet erscheint, sowohl dem Studierenden, wie dem
Bauansfihrenden bei der Durchbildung der Tragwerke wichtige
Dienste zu leisten. Ersterem werden namentlich die zablreichen
Vorfihrungen neuerer ausgefithrter Bauwerke lehrreich, letzterem
die Angaben von Zahlenwerthen fiir die statischen Berech-
nangen besonders niitzlich sein.

Anleitung zur Beurtheilung und Bestimmung der Brunnen-Ergiebig-
keit und zur rationellen Ausnutzung der FErgiebigkeit von
Pumpen-Anlagen fir Brunnen- und Eisenbahn-Ingenieure,
verfalst von A. Perényi, Ingenicur der ungarischen Staats-
bahnen. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben, Preis 2,25 Mk.

Das kleine Werk betrifft einen Punkt, der dem Eisenbahn-
ingenieur beim Entwerfen der Wasserversorgung der Bahnhofe
nicht selten erhebliches Kopfzerbrechen verursacht; dieses werth-
volle Hilfsmittel wird ihm dann hochwillkommen sein.

Revue technique de I’Exposition Universelle de 1900,

Der Verlag E. Bernard & Co. in Paris, 29 Quai des
Grands Augustins beabsichtigt unter diesem Namen eine Ge-
sammtdarstellung der Pariser Weltausstellung 1900 zu geben,
welche in 15 bis 18 Lieferungen etwa 500 Seiten enthalten soll:
die erste erscheint bei Eroffuung, die letzte im Dezember 1900.

Der Preis betridgt fir die 1000 ersten Unterzeichner
200 Frs., entweder 50 Frs. bei Bestellung und dreimal 50 Frs.
dveimonatlich, oder 20 Frs. bei Bestellung und 20 Frs. monat-
lich, Der Buchhiindlerpreis wird 250 bis 300 Frs. betragen.

Der Verlag verweist auf den grofsen Erfolg der Revue
technique der Ausstellung von 1889 und ladet zur Unterzeich-
nung ein.

Regelung der Motoren elektrischer Bahnen. Von Dr. G. Rasch,
Privatdozent an der technischen Hochschule zu Karlsruhe.
Berlin, J. Springer; Minchen, R. Oldenbourg, 1899.
Preis 4 Mk.

Je ausgedehnter die elektrisch betriebenen Bahnnetze
werden, desto grolsere Bedeutung gewinnt die richtige wirth-
schaftliche Behandlung der Arbeitsiibertragung durch den Strom,
und um so willkommener sind Beitrige auf diesem Gebiete.
Das 140 Seiten starke Buch behandelt in folgerichtiger Weise
zuniichst die Bahnwiderstinde, sodann die Theorie der Arbeits-
iibertragung aus der Leitung bis zum Radumfange, die Rege-
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lungsverfahren und dann nacheinander die Regelung durch Vor-
schaltwiderstinde, durch Reihen- und Nebenschaltung, durch
Nebenschaltung und durch Magnetumschaltung und schliefslich
die elektrische Bremsung, und liefert eine ibersichtliche Dar-
stellung des Gegenstandes, der vielleicht noch die elektrischen
Schienenbremsen mit Bezug auf ihre Stromspeisungs-Arten hitten
angefiigt werden konnen. Das Buch ist als ein fir die Bear-
beitung der Anlage und Betriebsweise elektrischer Bahnen hochst
niitzliches zu bezeichnen.

Wir konnen jedoch nicht umhin, hier wiederholt unser
lebhaftes Bedauern dariiber auszudriicken, dafs das jingste Kind
deutscher Technik, die Elektrotechnik, noch immer einen hohen
Grad unreifen Auftretens mit Eigensinn festhilt, der sich in
der Verwendung einer dem Deutschen unverstiindlichen Sprache
gefillt, nachdem die ilteren Geschwister diese unschdne Unsitte
lingst abgelegt haben. Und zwar sprechen wir dieses Bedauern
nicht aus als ibereifrige Sprachreiniger in Aeufserlichkeiten,
sondern weil uns stets wieder der Umstand entgegentritt, dals
die Verwendung der Fremdworter die begriffliche Klarheit ver-
ringert, und dafs mit der Verwendung eines deutschen Wortes
regelmilsig eine schiirfere Begriffsfassung verbunden ist. Den
Einwand, dafs die Fremdworter ein wissenschaftliches Volapiik
bildeten, lassen wir nicht gelten. denn einerseits ist das Aus-
land keineswegs geneigt, seine Muttersprache auf diesem Altare
zu opfern, anderseits baben die fremdsprachlichen Bezeich-
nungen bei uns eine ganz andere Bedeutung, als in ihrer
Heimath, so dafs sie dort nicht einmal verstanden werden.
Wir begehen also eine- ganz nutzlose Liebedienerei. Das vor-
liegende Buch giebt unserer Klage besonders reichen Stoff, es
enthilt sehr viele »Systeme«, » Methoden«, » Kurven«, »Serien<,
>Motoren«, »pro’s«, »ca’s«, »normale Dinge«, » Akkumulatoren«,
»Kontakte« u. s. w. und wir bitten den Verfasser, unsere Vor-
wiirfe bei wohl zu erwartenden weiteren Auflagen auf ihre Be-
rechtigung zu priifen.

Der Spreetunnel zwischen Stralau und Treptow bei Berlin. Aus-
gefibrt in den Jahren 1895 bis 1899 von der Gesellschaft
fir den Bau von Untergrundbahnen, G. m. b. H. zu Berlin.
Berlin, J. Springer, 1899.

Die sehr reich ausgestattete Schrift behandelt die Erbauung
des ersten Tunnels auf dem europiischen Festlande nach dem
von Greathead in London eingefiihrten Schildvortrieb-Ver-
fahren. TIn seiner Heimath kam dieses unter den giinstigsten
Verhiiltnissen in fast trockenem, festem Untergrunde zur Ver-
wendung, seine hochste Stufe der Entwickelung hat es erst
hier in reinem, unter vollem Wasserdrucke stehenden Sande er-
reicht. Die Schrift erdrtert erst das Vortriebverfahren an der
Hand von Zeichnungen, dann die Ausfihrung und den fertigen
Tunnel in zablreichen Lichtbildern.

Da der Spreetunnel wohl als der Vorldufer eines grofsern
Netzes von Untergrundbahnen angesehen werden kann, so ver-
dient die Schrift besondere Beachtung auch fiir kommende Aus-
fithrungen.

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





