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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
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Ueber Schneeschufzanlagen auf russischen Kisenbahnen.
Von B. Schubert, Eisenbahndirektor zu Sorau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel VI
Im »Bulletin de la commission internationale du congrés Um die Verkehrsstockungen zu heben, welche vom 1. bis

des chemins® de fer«, April 1900, ist eine cingehende und i 3. Mirz 1886 auf der Nikolaus-Bahn entstanden waren, wurden
lesenswerthe Mittheilung des russisciien Ingenieurs Professors - 12000 Arbeiter herangezogen, und auf der Linie Moskau-
Sergius von Karcischa enthalten iber die Mafsnahmen, Kursk zu demselben Zwecke 7000 Mann. Diese Zahlen lassen
welche auf den Eisenbahnen des europiischen Rufslands zum ' einerseits erkennen, wie gewaltig die Schneemassen gewesen
Schutze gegen Schnee getroffen werden. Wenn die dort an- sein miissen, welche za bewiiltigen waren, anderseits, wie
gewandten DMittel auch fir die deutschen Witterungs- und , dringend nothwendig es war, gegen derartige Stockungen zu-
Schneeverhiltnisse nicht anwendbar erscheinen, so enthalten die . verlissige Mafsregeln zu crgreifen.
Mittheilungen doch so viele wissenswerthen und lebrreichen Man war lingere Zeit bestrebt, durch wetterkundige Be-
Angaben, dals dariiber im Folgenden kurz berichtet werden moge. . obachter hinreichend frith die Zeiten bestimmen zu lassen, in
Die Eisenbahnen, welche die ausgedehnten baumlosen denen die gefiirchteten Schneestiirme eintreffen wiirden, um
Steppen im Siiden Rulslands durchziehen, werden in so hohem danach die Schutzmalsregeln rechtzeitig treffen und Ziune auf
Mafse durch Schneestiirme betroffen und die dadurch herbei- der gefilirdeten Seite der Bahn aufstcllen zu konnen. Es er-
gefiithrten Schnecansammlungen stellen sich dem Eisenbahnver- | gab sich jedoch bald, dals dic Wettermeldungen, welche dic
kehre in so grofser Ausdehnung hindernd in den Weg, wie Eisenbahnverwaltungen von den hierzu cingesetzten meteorologi-
vielleicht in keinem andern Lande, schen Stationen erhielten, nur zu etwa 80 °/, zutrafen, und
So wurden z B. auf der Orenburg-Eisenbahn -im Jalre dafs die Verwaltungen sie in den meisten Fillen erst so spiit
1882 im Januar 12 Schneestirme mit zusammen 14 tigigem, , erfubren, dals siec von den unvermuthet und aus den ver-
schr starkem Schnectreiben beobachtet; im Februar 14 Stiirme | schicdensten Windrichtungen cintreflenden Stiirmen itberholt
mit gleichfalls 14 tiigigem Schneetreiben; im Mirz 5 Stiirme | wurden. Die Eisenbahnen konnten daher mit ihren Vor-
mit 10 Tagen starken und 9 Tagen schwichern Schneetreiben. | kehrungen nicht erst bis zum Eintreffen der Meldungen warten,
Im Winter 1875/76 betrug die Zahl der Tage mit Schnee- | sondern waren gezwungen, die Schutzanlagen schon rechtzeitig
stirmen auf der Linie Koslow-Bastow 46, dabei herrschte ein | vor Kintritt des Winters fertig zu stellen, um auf alle Fille
Schneesturm im Januar 9 Tage ohne Unterbrechung, Auf der | und auch gegen alle in Frage kommenden Windrichtungen ge-
Orenburg-Eisenbahn blieben im Jalire 1879 26 Gitterziige und | riistet zu sein.
9 Personenziige withrend 133 Stunden bei einem Schneesturme Wie in anderen Liindern sind auch in Rulsland die Bahnen,
liegen, der 10 Tage anhielt. . welche iber flache Gebirgsricken hinwegfilhren, den Schnee-
Die meisten dieser Stitrme pflegen in den Monaten Januar = stirmen am meisten ausgesetzt, withrend die in den zwischen-
bis Mirz einzutreten, nur ausnahmsweise im Vorwinter, wie liegenden Einsenkungen und in der Ebene belegenen Strecken
z. B. im November 1875, wo die Koslow-Eisenbahn plotzlich  weniger darunter zu leiden haben,
durch einen Schneesturm iberrascht wurde, der 30 Stunden In flachen Gegenden, Steppen ohne Wiilder, in denen die
dauerte, die Schneeschutzvorrichtungen bald fillte und den | Tiefe des Vorlandes, d. h. des Gelindes, aus dem Schuee zur Bahn
Verkehr zum Stocken brachte. Auch bis in die Nihe der | herangewcht werden kann, bedeutend ist, wird bei der Wahl
Ostgrenze Deutschlands haben sich dic Stirme erstreckt; so | der Hohenlage der Bahn auf dic bei ruligem Schneefalle vor-
wurde z. I3, vom 3. his 5. Mirz 1886 Warschau wihrend | kommende I16he der Schneclage Riicksicht genommen. Da
dreier Tage von allem Verkchre nach aulsen abgeschnitten. dieses letztere Mals 60 em selten iiberschreitet, so giebt man
Organ fitr die Fortschritte des Eisenbahnwesons, Neue Folge. XXXIX. Band, 2. Heft. 1902, - 5




der Bahnkrone cine solche llohe, dafs sie das anstolsende Ge-
linde um mindestens 0,64 cm iberragt, und erreicht dadurch,
dafs der Schnee bei Eintritt cines Schneetreibens iber die
Baln hinweggetrieben wird.

Die gleiche Anordnung wurde von mir im Jahre 1887
vorgeschlagen®) und das Mals von 0,70 m empfohlen; auch
warden nach Tellkampf**) auf den holstein’schen Bahnen
in den 70cr Jahren éhnliche Malsnahmen getroffen, die von
gutem Erfolge begleitet waren,

Man hat in Rufsland auch vielfach versucht, durch Ab-
flachen der Einschnitte nach 1:10 und auch steiler zu cr-
reichen, dals der Wind den Schnee iiber die Bahn hinweg-
fithre, damit jedoch ebensowenig durchschlagenden Erfolg er-
zielt, wic in Deutschland.***) Ebensowenig haben die Schutz-
wehren von Rudniki, dreiseitige Bretterpyramiden von 8 m
Hohe auf der Einschnittskante, die den Schnee durch den
Sturm hoch iiber den Einschnitt hinwegfihren sollten, den ge-
hegten Iloffnungen entsprochen. Man hat damit dieselben Fr-
fahrungen gemacht, iiber die bereits vor mehreren Jahren be-
richtet wurde.t)

Man ist daher auch in Rulsland dazu @bergegangen, Ein-
richtungen zu schaffen, wm den Schnee zur Ablagerung zu
bringen, che or die Bahn erreicht. Die Massen des Schnecs,
welche hierbei in Frage kommen, sind jedoch ungeheuer grofs,
und gehen weit iiber die in Deutschland und Oesterreich be-
obachteten Mengen hinaus. Die zur Herstellung der Schutz-
bauten und Erzielung der nithigen Ablagerungen zu treffen-
den Mafsnahmen sind daher von den unserigen so grund-
verschieden, dafs man sich in diese nur hineindenken kann,
wenn man die Eigenart des Schneetreibens in der Steppe und
besonders die russischen Verhiiltnisse berticksichtigt, welche die
Benutzung des Nachbarlandes in grofser Breite uud die Heranzie-
hung von Tausenden von Arbeitern olne Weiteres ermiglichen.

Lhe jedoch zur Beschreibung dieser Schutzmafsnahmen
ibergegangen wird, mogen die Erscheinungen und Vorgiinge
beim Schneetreiben selbst besprochen werden, iber die sich
v. Karcischa schr ausfilhrlich auskifst. Er unterscheidet:

1) Schneefall bei heftigem Winde, Dieser bereitet im All-
gemeinen der KEisenbahn keine besonderen Schwierigkeiten,
da dic dadurch an geeigneten Stellen hervorgerufenen An-
sammlungen sehr locker-gelagert sind, so dals sic meisteus von
den Ziigen ohne Schwieriglkeiten durchfabren werden kionnen.

2) Sturm mit unterm Schneetreiben, bei dem zwar kein
Schineefall mehr stattfindet, jedoch der kurz zuvor bei ruhigem
Wetter gefallene Schnee vom Winde aufgehoben und fortge-
fiubrt wird, Dadurch wird die Luft von unten herauf soweit

mit Schnee angefiillt, dafs dem Auge des darin stehenden Be- |

obachters der Horizont verschwindet. Die gewohnlichen 2 Dbis
3™ hohen Schneeschutzmittel werden dabei vom Schnee theil-
weise iibersticgen, doch bilden die dahinter entstehenden Ab-

*) Schneewehen und Schneeschutzanlagen, bei J. F. Bergmann,
Wieshaden, 8. 29.
**) Centralblatt der Bauverwaltung 1887, 8. 15.
*¥+) Centralblatt der Bauverwaltung 1889, 8. 54.
1) Ro1l's Encyklopidie. S. 2942, — Eisenbahntechnik der
Gegenwart 11, 1, S, 77,

lagerungen fiir die Zige cbenfalls keine uniiberwindlichen
Schwierigkeiten, so lange sie nicht hoher, als 1™ und nicht
zu fest werden.

3) Stirme mit unterm Schncetreiben, wobei der vorher
gefallene, schon fester gewordene Schnee vom Winde wieder
gelost und in kleinen Theilen fortgefihrt wird. Sciner grofsern
Schwere wegen wird dic Luft durch den treibenden Schnee
nur bis zu geringer Ilghe angefiillt. Die dabei gebildeten
Schneewehen werden so fest, dafs man daritber fortgehen kann,
ohne cinzusinken. Bei solchen Ablagerungen geniigt schon
einc Schneehhe von 0,18 ™, um cinen Zug nach kurzer Zeit
zum Anhalten zu bringen.

Die vorerwiihnten drei Arten von Schneewchen gleichen
den in Mittel-Kuropa hiiufiger beobachtcten Vorgingen, doch
tritt das unter 3) beschricbene niedere Sehneetreiben bei uns
nur selten ein, wie auch der Schnee sich nur schr selten so
fest ablagert, dals man dariiber hinschreiten kann.

4) Eine ferncre Art niedern Schneetreibens, welches dic
festeste Ablagerung hervorbringt, scheint nach v. Kareischa’s
Beschreibung den Steppen Siidrufslands eigenthiimlich und fir
dic Kisenbahnen besonders gefilirlich zu sein, Es tritt ein, wenn
sich ein starker Sturm mnach einem inzwischen %ingctrcteneu
Thauwetter crhebt und mehrere Tage andauert. Durch den
Angriff des Windes wird die obere Iruste des inzwischen
wieder gefrorenen Schnces erweicht, es losen 'sich Eisnadeln
los, die auf der Oberfliche des Schnees fortgefihrt werden.
Dabei bilden sich Rillen im Schnee, dic dem Winde wieder
neue Angriffspunkte bieten und dazu beitragen, dafs noch mehr
Schneetheile gelost und fortgetragen werden, so dals zuletzt
cin ganz Dbetriichtliches unteres Schneetreiben gebildet wird,
das die dichtesten und auch grifsten Ansammlungen lervor-
bringt.

Auf diese Vorgiinge,
besonders auf die dabei
cintretende feste ILage-
rung der Schneewehen,
die ein Begehen durch
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Ablagerungs-Querschnitt  bieten, sondern duvch Aufstellung
Kleinerer, 1,5 ™ bis 2,0™ hohen und meist 2,13 ™ langer Zaun-
stiicke (Textabb, 1. bis 4), die zu Beginn des Winters je nach
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Bedarf 20 ™ bis 50 ™ seitlich vor dem Bahneinschnitte so ancinan-
der gereiht werdén, dals sic einen ununterbrochenen Zaun bilden,

Bei cintretendem Schneetreiben entstehen vor und hinter
dicsem Zaune Schnecansammlungen in bekannter Form und
zwar, je nach der Durchliissigkeit des Zaunes, cine Vorlagerung
in ciner Breite gleich der 3- bis 3 fachen Zaunhohe und eine
Hinterlagerung mit der 12- bis 17 fachen Zaunhihe als Breite
(Textabb. 5). '

Abb. 5.

Die Gestalt dieser Vor- und Hinterlagerungen ist
durchliissigen Bretterziiunen insofern gemecinsam, als sie den
Zaun so lange nicht dicht umnlagert, als die Vor- oder Ilinter-

allen
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lagerung nicht hoher wird, als der Zaun selbst ist.. Sobald
dieses jedoch eintritt, beginnen sich die Liicken am Zaune, sowie
auch die etwa in der Hinterlagerung gebildeten Unterschnei-
dungen auszufiillen, so dals die ganze Ablagerang einen vollen
Schneekorper a—b—c bildet mit einer 1:3 bis 1:8 geneigten
vordern Ansteigung und einer mit 1: 10 bis 1: 20 abfallenden
hintern Ifkiiche. Diesen Zeitpunkt wartet nun Wurzel nicht
ab, sondern er lifst den Zaun, so lange er noch frei ist, durch
Arbeiter aus dem Graben herausheben und auf den vorliegenden
Kamm (b Abb. 5) senkrecht aufsetzen.

Dadurch wird dem heranwehenden Schnee von Ncuem ein
~ Hindernis und Gelegenheit zu neuen Ablagerungen geboten, so
dals ecine neue Vor- und Hinter-Lagerung entstehen lkann.
Erstere erhiilt, der grofsern Iohe entsprechend, eine etwas
steilere Oberfliche und letztere wird mit dem iiberhingenden
Wualste nach und nach den Zaun etwas iiberragen. Yenn bei der
zweiten Zaunstellung Vor- und Hinter-Lagerung hinreichend
grols geworden sind, wird der Zaun wiederum ausgehoben und
von Neuem auf den Kamm der Ilinterlagerung gesetzt, wm in
gleicher Weise zu wirken, wic zuvor.

Mit dem Holierstellen der Ziiune ist so lange fortzufahren,
als cin Bediirfnis daza vorliegt, d. h. weitere Schneetreiben
zu crwarten sind, zum Umstellen jedoch nach Mdoglichkeit die
Zeit benutzt, in der kein Schneetreiben stattfindet. So lange
letzteres moglich ist, Dbietet das Verfahren im Allgemeinen
keine besonderen Schwierigkeiten, da, wie schon gesagt, dic
Schneeablagerung so fest wird, dafs sie die Arbeiter triigt.
Die Quelle giebt an, dals ein Arbeiter 15 bis 75 Zauntafeln
in cinem Tage hoher zu stellen vermoge, und dals eine vier-
bis fiinfmalige Versetzung im Winter im Allgemeinen ausreiche,
wenngleich bei weniger festem Schnee schon bis 25 Versetzungen
nothig gewesen seien, Is wird jedoch ausdriicklich hinzugefigt,
dafs man nicht mehr Ziune aufstellen solle, als Leute mit
Sicherheit zu beschaffen seien, um sie rechtzeitig hoher zu
bringen. Nimmt man cine sechsmalige Versetzung des Zaunes
im Winter an, so erfordert diese auf 1km Zauulige 40 bis
200 Tagewerke, je mnachdem man die Tagesleistung eines
Arbeiters zu 75 oder 15 Zauntafeln annimmt. Da die Ein-
schnitte beiderseits geschiitzt werden miissen, so kann das Ver-
fahren unter Umstiinden cine ganz erhebliche Zahl von Arbeitern
erfordern, die rechtzeitig heranzuziehen in einem andern Lande,
als Rufsland wohl kaunmi moglich sein wiirde.

Textabb. 6 und 7 stellen zwei auf der Katharina-Eisenbahn
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im Jahre 1896 aufgenommene mit den versetzbaren Ziunen | rung nach dem ersten am 22. XII. 95 cingetretencn Schuee-

gewonnenen Schneeablagerungen dar. Fir jeden gezeichneten
Querschnitt sind die gemessenen Sclinechihen eingeschrieben

und zwar stellt die unterste Linie die Hohe der Schneeablage-

sturme dar, In der danach eingetretcnen Ruhepause- wurde
wahrscheinlich die Haherstellung des Zaunes vorgenommen, so

dafs der zweite Schneesturm vom 13. I, 96 die Ablagerungen

i Abb 7.
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an den in der zweiten Stellung befindlichen Ziune absetzen
komnte, Der dritte Sturm trat am 22, I. 96, der vierte am
8. II. 96 und der fiinfte am 15. II. 96 cin; es war daher in
den Zwischenzeiten stets ausreichend Zeit, um die Ziune hoher
zu setzen. . '

Die durch die Schutzmafsnahmen zur Ablagerung gebrachte

Schneemenge hatte an einer Stelle einen Querschnitt von
106,6 qm (Textabb. 6), an eciner andern von 111,83 qm
(Textabb. 7),

Ueber die Tiefe des zugehirigen Vorlandes fehlen leider
alle Angaben, so dafs ein Vergleich mit den mitteleuropiischen
Verhiiltnissen in dieser Hinsicht nicht moglich ist; es wird nur
wiederbolt erwiihnt, dals je platter die Felder, je trockner der
Schnee, desto grofser die Ansammlungen sind, wenn bei unterm
Schneetreiben gleichzeitig Schneefall stattfindet, also ein Schnee-
sturm herrscht.

Textabb. 8 stellt den Querschnitt ciner besonders hohen
und steilen Ablagerung dar, die cine Fliche von 88 qm ent-

Abb. 8.

hiilt; unter den zeichnerisch dargestellten Ablagerungen sind
jedoch verhiilltnismiilsig viele mit Querschnitten von 180 qm,
200 qm, 250 qm, ja sogar bis 286 gqm. DBeriicksichtigt man,
dafs die Grifse der durch Schneetrciben verursachten Schnee-
ablagerungen in Mitteleuropa seiten iiber 20 bis 30 qm steigt
und nur ausnahmsweise 70 qm an der Strecke Magdeburg-
Leipzig und 120 qm auf der bohmischen Ilochebene betragen
hat, so bekommt man einen Begrit von der Grifse der auf
den russischen Balmen vorgekommenen Schnecablagerungen und
von der Schwierigkeit, mit denen dabei zu kiimpfen ist. Wenn
auch dic Schneelage in der Steppe durchschnittlich nicht hober
zu sein pflegt, als 0,53 m, so sind doch die ausgedehnten
baum- und strauchlosen Ebenen dem Sturme schutzlos preis-

:<————---—-———------——~-—Q9.87—-——~———--————--————-

gegeben, der den Schnee auf viele Kilometer Fatfernung zur .

Bahn heranfiihrt.
Sobald die Schneeablagerung cine grifsere lIghe crreicht,

wie in Textabb. 8, und die Windgeschwindigkeit hinreichend
grols ist, so kann der Schnee bei Schneetreiben im hohen Bogen
itber die Baln bhinweggefithrt werden. Wurzel beschreibt
cinen solchen im Winter 1896 beobachteten Vorgang, wie
folgt :

In den durch hohe und steile Ansammlungen geschiitzten
Einschnitten sah man in der Taft oben iber die Bahn Schnee
hinwegtreiben, und nur kleine Mengen staubartigen Schnees
fielen wie bei ruhigem Schneefaile herab.

Das Mals, um das der Schnee iiber die Bahn hinweggefithrt
wurde, schiitzt Wurzel auf 50 Saschenen =rund 100™. Von da
ab komnte man erkennen, wie der Wind den Erdboden wieder
bestrich und das untere Schucetreiben seinen Fortgang nahm.

Sobald man aus dem Schutzbereiche der Einschnitte her-
auskany, trat man wieder in das untere Schneetreiben ein, und
dic Menge des herangetriebenen Schnees war wieder so be-



deutend, dafs Schienen und Bahnkorper dadurch hoch iiber-
strichen wurden.

Diese von Wurzel beobachteten Erscheinungen sind jedoch
nicht neu. Sie wurden bereits in den 50er Jahren am Karst
mehrfach festgestellt und darauf von Ribar in der Zeit-
schrift des oOsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins
1869, Seite 89, beschrieben. Die dieser Quelle entnommene
Textabb. 9 entspricht genau den russischen Beobachtungen mit

Abb. 9.

dem Unterschiede, dals am Karst ¢ ™ hohe Mauern vorhanden
sind, die die Ablenkung nach oben bewirken, Auch in Deutsch-
land sind iihnliche Vorginge hiinfiger beobachtet, so z. B. am
28, II. 1901 aunf der Strecke Rauscha-Freiwaldau in der Ober-
lausitz. Hier war der etwas schriig gestellte Schneezaun nur
etwa 1,3 hoch und stand 10™ vom Bahnkorper ab. Der
herrschende starke Sturm filhrte den Schnee hoch durch die
Luft; er fiel jedoch so ungliicklich wieder zu Boden, dals eor
das dahinter liegende Gleis zum Theil verschiittete.*) Da die
Wurfweite in solchen Fillen von der Windstiirke abhingig ist,
so kann man nur Nutzen daraus ziehen, wenn man die Schutz-
wehren niher an die Bahn stellt, sie dann aber so hoch macht,
dafls Hinterlagerungen nicht vorkommen kinuen.

Dic festen Schneeschutzanlagen haben sich in Rufsland
nicht bewiihrt, wie unser Bericht anfithrt, ohne diese Thatsache
nither zu begriinden,

Nach den wiedergegebenen beiden Querschnitten, die an
der Kharkow-Nikolaief-Eisenbahn aufgenommen sind, ist die
Aufstellung der in beiden Fiillen angewendeten beiden Ziune
in Abstinden von 25 und 46™ vom Bahnkérper -erfolgt,
wihrend die versetzbaren Zidune Ablagerungsbreiten von 70 &,
ja 100 @ und dariiber in Anspruch nahmen, auch die in letzterm
Falle geschaffenen Wallhohen 6 ™ und dariiber erreichten,
wiihrend den festen Zdunen nur IIshen von 3,20 bis hichstens
5,34 @ gegeben wurden. Dazu kommt, dafs diese festen Ziune
ebenso durchliissig lhergestellt waren, wie die kleinen versetz-
baren Gitter, so dafs wohl ausgedehnte Hinterlagerungen, aber
nur niedrige und kurze Vorlagerungen gebildet wurden.

Es ist nicht wohl einzusehen, weshalb hohe und dabei
dichte Bretterziune oder Mauern, die zum Fassen der nithigen
Ablagerungsfiiche weit genug von der Bahn aufgestellt werden,
nicht ebenso sicher wirken sollen, wie die durch das nicht
einfache Verfahren mit den kleinen versetzbaren Ziunen miih-
sam hergestellten Schneewiille.

Die Eisenbahnlinic iiber den Karst, welche in Bezug auf
die Heftigkeit der Schneestiirme wohl nicht viel hinter den

*} Organ 1901, S. 1.
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russischen Balnen zuriickstehen dirfte, hat in dieser Hinsicht
seit fast 50 Jahren recht giinstige Erfahrungen geliefert. An
dieser Linie sind die 6 ™ hohen Ziune oder Mauern oft ziem-
lich nahe an den Babnkorper gesetst, wodurch das Ueber-
fliegen des Schnees iiber den Bahnkovper meist erreicht wird.
Wo dieses nicht der Fall war, hat man Doppelmanern errichtet
(Abb. 1, Tafel VI).

Grifsere Schwicrigkeiten boten sich am Karst nur bei der
Deckung der Einschnittsenden gegen die unter spitzen Winkel
zur Bahn einfallenden Winde, doch ist es meistens gelungen,
durch quer zur Windrichtung und zur Babn aufgestellte hohe
Ziiune, hinter denmen mehrfach noch kleinere Schutzwehren in

gt e Staffelstellung errichtet wurden, auch hier die néthige Deckung

zu erzielen.

Diec Abb. 2 und 3, Tafel VI stellen Zaunanordnungen an
EFinschnitten in der Niihe der Station Adelsberg dar,

Das in Deutschland in ecinzelnen Fillen angewendete Ver-
fahren, den vorhandenen Zaun wiihrend des Schneetreibens,
oder nach Bedarf crst spiiter bei eingetretener Ruhe hoher zu
riicken, um dadurch von Neuem*) Ablagerungsquerschnitt zu
gewinnen, ist in Rufsland gleichfalls mehrfach zur Anwendung
gekommen. Die dabei ausgefiihrten grofsen Aufhohungen bis
zu 6,40 ™ werden sich wihrend cines starken Windes nicht
ausfibren lassen, crscheinen jedoch auch nicht nothig, wenn,
wie es wohl meistens in den Steppen der Fall .ist, beiderseits
der Bahn ausreichendes Gelinde zur Verfiigung steht, Wiihlte
man z. B. dichte Ziiune von 3™ IIghe und stellte sie in fiinf
Reihen in je 20 ™ Abstand **) seitlich der Bahn auf, so wiirden
diese cinschliefslich der Vor- und Hinterlagerung zusammen
cinen Ablagerungsquerschnitt von fast 300 qm ergeben, mithin
vollstindig ausreichen, 'um auch den stirksten auf der Linie
Batrarki- Orenburg vorgekommenen Schneestiirmen erfolgreich
Trotz zu bieten. Xin dhnliches Verfahren wenden z B. die
Nord-Amerikaner auf ihren schncereichen Strecken seit lingerer
Zeit mit Lrfolg an.**¥)

Wenn sonach die vorbeschriebenen, auf russischen Bahnen
meistens angewendeten Schneeschutz-Malsnahmen bei den in
Mitteleuropa herrschenden Verhiltnissen nur in geringem Um-
fange Anwendung finden werden, so konnen die auf den nord-
lichen und ostlichen Linien unseres Nachbarreiches in grifserm
Umfange ausgefilhrten Anpflanzungen von Hecken und die da-
mit erzielten giinstigen Irfolge eher dazu anregen, uns diese
zu Nutze zu machen.

v. Kareischa macht itber diesen Gegenstand sehr ein-
gehende und werthvolle Angaben, die durch eine grilsere An-
zahl von Lichtbildern von Schneeziiunen jeden Alters recht an-
schaulich erliiutert werden, Man verwendet zu den Ziunen
fast ausschliefslich Nadelholzer, die Kiefer, anscheinend auch
die Weihmuthskiefer, die Roth- und Weifs-Tanne, zum Theil
untermischt man die Pflanzungen auch mit Weilsbirken. Zur

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. II, S. 83.
**) Bei Verwendung von Drahtgeflecht von 9mm Maschenweite
wiirden 4 Ziiune in 25 his 30 m Abstand geniigen, Organ 1891, S. 1.
***) Heusinger, Handbuch fiir specielle Eisenbahntechnik
Ba. 1V, S. 461.



Gewinnung der PHinzlinge werden vielfach von den Verwal-
tungen selbst Baumschulen, Saatkimpe, angelegt und zwar in
nicht zu grofsem Abstande von einander, damit die Pflanzen
nicht zu weit verschickt zu werden brauchen. Auf die Inne-
haltung der Regel, nach der die jungen PHanzen binnen
24 Stunden ausgehoben, verschickt und am Bestimmungsorte
wieder cingepflanzt werden missen, wird mit Reeht grolses
Gewicht gelegt. Dadurch sichert man sich gegen das Eingehen
der Pflanzen.

Die Hecken werden meistens dreireihig, seltener bis sechs-
reihig angepflanzt und zwar in grolserm Abstande von 53 ™
vom Gleise, dabei jedoch in der Richtung des Balinkorpers weiter
entlanggefiihrt.  Durch das zwischen Bahn und Iecke ver-
bleibende Geliinde wird zugleich der zur Bergung der Schnee-
hinterlagerung néthige Platz- gewonnen. Vom Frithjahre bis
zum Herbste dient der breite Gelindestreifen zu landwirth-
schaftlichen Zweclken.

Wenn die Hecken 0,70™ hoch sind, werden sie zum
crsten Male verschnitten, was zweckmiifsig im Ierbste geschieht
und dann jihrlich wiederholt wird, wobei man die [Iecke nach
und nach bis zu der gewiinschten Hohe anwachsen lifst. Dieses
Beschneiden erfolgt nicht nur von oben, sondern auch von der
Seite, damit die einzelnen Biume ordentlich in”cinander ver-
wachsen und die Hecken dicht werden. Bei Balinen mit ge-
ringeren Schneemengen zieht man sie bis 1,41 ™, bei solchen
mit gréfseren Ablagerungen bis zar doppelten Holie heran.
Auf der Linie Moskau-Orenburg werden die Anpflanzungen
nur soweit beschnitten, als nithig ist, um sic buschartig und
dicht zu erhalten.

Seit etwa 35 Jahren hat man derartige Ifecken in Nord-
und Mittel-Rufsland mit gutem Erfolge angelegt. Wo sie an
cinzelnen Stellen nicht ausgereicht haben, lag es wahrscheinlich
daran, dals sie der Bahn zu nalie standen; es sind Fiille zu
verzeichnen, in denen sic so mehr geschadet, als genutzt haben.

Mit der Anlage von Waldstreifen aus Nadelholz, wie sie
an einzelnen deutschen Bahnen vor 10 bis 20 Jahren aus-
gefithrt wurden, und wie sie auch jetzt noch hie und da an-
scheinend gewohnheitsmilsig zur Ausfiihrung kommen, scheint
man in Rulsland keinen Versuch gemacht zu haben, obgleich
die grofse Breite des Geliindes von 30 ™ und mehr, welche zu
den Anlagen von lebenden Hecken in Apspruch genommen
werden, eine Waldanlage wobl fiir angezeigt erscheinen lifst, zumal
alle Anpflanzungen in solcher Breite als sturmsicher bezeichnet
werden kann, sie auch bei zweistufiger Pflanzung gegen unteres
Sclmeetreiben vollstindige Sicherheit gewiihren wirde.*)

Dagegen sind Laubholz-Anpflanzungen nach einem von
N. II. Sredinski angegebenen Verfahren seit 1887 mehrfach
angewendet, wenn auch nicht mit nennenswerthen Erfolgen.

Dic Anpflanzungen sind in ectwa 20™ Abstand entlang
der Balm ausgefiihrt und zwar in sieben abwechselnd aus
Buschwerk und Biiumen gebildeten Gewiichsreihen. Die beiden
diufsern Reihen bestehen aus Buschwerk; der gegenscitige Ab-
stand der einzelnen Gewiichsreihen betridgt 1,4 ™, so dafs sich
die Gesammtbreite cines beforsteten Streifens zu 8,5 ™ ergiebt.

;'j Eis:ex;lmlmtec.lmik der Gegenwart Bd. 1I, 1, 8. 80. — Organ
1891, S. 239.
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Ferner betriigt der Abstand der Biume innerhalb der einzelneit
Reihen 0,7 ™, der Buschwerksetzlinge 0,35 ™, deren Alter 3
bis 4 Jahre, Die iufserste der Steppe zugewendete Reihe der
Pflanzen besteht aus Weilsdornbiischen, die niichste aus Riister-
und Ulmenbiiumen, die dritte Reihe aus Feldahorngebiisch, die
vierte aus Ristern, Ulmen und Eschen, die fiinfte aus Busch-
werk von gelber Akazie, die scchste aus Biumen weifser Akazie
und die sicbente wieder aus Weilsdorngebiisch.

Den Mifserfolg dieser Anpflanzung fithrt unsere Quelle auf
deren ungeniigende Dichtigkeit und darauf zuriick, dafs die
Schnee-Ansammlungen nur ctwa %/, der Baumhohe erreichen,
mithin nic so hoch werden, uin dem Sturmn die Moglichkeit
zu bieten, den Schnee hoch iiber die Bahn hinweg zu fihren.
Sclbst Dei einer Verbreiterung der Laubholzstreifen aunf 40 ™,
Jja sogar 65 ™ wurde kein durchschlagender Erfolg erzielt, da
der Schmee noch vielfach hindurch getricben wurde und die
sich im Geholz bildende Ansammlung auch nur zwei Drittel
der Baumhohe erreichte.

Wenn man liest, wie diec obenangefiihrten Laubhélzer,
Riister, Ulme und Akazie in_den wasserarmen Steppen gedeihen,
so mufs man sich wundern, dafs nicht auch Versuche mit der
Kiefer gemacht worden sind, dieser Nadelholzart, die auf dem
diirren Sandboden der Mark Brandenburg und der Nicder-
lausitz regelmiifsig fortkommt, und die, wenn auch langsam,
nach 10 bis 15 Jahren doch auf 2 bis 3 ™ Hihe heranwiichst
und so dicht wird, dafs ihr Geholz wohl im Stande ist, ein
niederes Schneetreiben aufzuhalten,

Im Anschlusse an die Besprechung®) des zweiten Dandes
des Juniheftes 1900 des »Bulletine mochte ich noch kurz die
im »Bulletin« auf Seite 3404 behandelten Lawinenschutzbauten
an der Arlbergbahn erwiihnen, da diese Sicherungsmaflsnahmen
einen wesentlichen Fortschritt auf diesem Gebiete bilden.

Da der Zweck dieser nach langjihrigem, eifrigem Er-
forschen der Schneeverhiiltnisse in den Anbruchgebieten mit
grofsen Ausgaben und unter schwierigen Verhiltnissen ge-
schaffenen Anlagen in hervorragender Weise erfilllt worden ist,
so konnen sic als mustergiltig bezeichnet und fiir gleiche Fille
empfohlen werden.

Es war mir im vorigen Sommer vergonnt, unter liebens-
wiirdiger und sachkundiger Fiihrung des Herrn VYincenz
Pollack, Inspector im K. K. Eisenbahnministerium zu Wien,
einen Theil der Anlagen am Blasegg oberhalb der Station
Langen der Arlbergbahn zu Dbesichtigen.

Die Vorarbeiten zur Losung der schwierigen Aufgabe be-
standen darin, zuniichst die Ursachen der Lawinenbildungen,
besonders die allerersten Vorgiinge beim Abgange der Grund-
lawinen genau zu ermitteln und zweifellos festzustellen, um
danach dic Art und den Umfang der Mafsnahmen auszuwiihlen,
welche zur Verhiitung der Intstchung dieser verbeerenden
Naturerscheinungen im Anbruchgebiete selbst vorzunehmen scien.

Diesen nicht ungefihrlichen und mit mancherlei An-
strengungen verbundenen Ermittelungen hat sich Pollack mit
grofser Ausdauer gewidmet und dic Aufgabe in iiberzeugendster
Weise gelost, die Entstehung der Lawinen mit einer Klarheit

*) Organ 1900, S. 287,
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crwiesen, die jeden Zweifel ausschliefst, und damit zugleich die
mancherlei sagenhaften Deutungen fritherer Zeit vollstiindig
widerlegt.

Nach den ersten Veroffentlichungen itber die Entstehung
der Lawinen*) ist es Pollack gelungen, auch ein Lichtbild
des ersten Vorganges bei der Lawinenbildung aufzunchmen, das
in Abb. 4, Tafel VI wiedergegeben ist.

Danach entsteht die Grundlawine

durch Abreilsen und

Abgleiten der Schneemassen auf dem bei Eintritt des Thau- .

wetters schlipfrig gewordenen Erdboden; der Vorgang ist im
Wesentlichen dem Abrutschen des Schnees auf steilen Schieler-
oder Ziegeldichern iihnlich.

Die Bewegung der Massen vollzieht sich anfinglich nur
langsam, wird allmiilig rascher, zugleich mit der Beschleunigung

Abb. 10

Stellung der Schutzziiune im Anbruchgebiet.

wiichst die Masse an und die Bildung einer Grundlawine ist
damit vollzogen. )

Auf diese Entstehungsweise baut Pollack seine Siche-
rungsmalsnahmen, indem er zuniichst, je nach der Oertlichkeit
im Anbruchgebiete, feststellte, wo an den meist unbewaldeten
und steinigen Hingen die Abbruchstellen lagen, wie grols der
Neigungswinkel war, auf dem der Schnee daselbst abrutschte

*) Vincenz Pollack in der Wochenschrift des Gsterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereins 1891, S. 110,

und wie grofs der Winkel sein mufste, um ein solches Ab-
rutschen mit Sicherheit zu verhiiten.

Nach dem Ergebnisse dieser Untersuchung wurden dann
zuniichst Ziune von 2 bis 2,5 ™ Hohe staffelformig ubercinander
ervichtet in der Weise, dafs eine von der Oberkante des
untern Zaunes a (Textabb. 10) zum Fufspunkte des obern b

fithrende Linic flacher wurde, als die Neigung der Rutschfliche

von Schnee auf Schnee zu sein pflegt.

Wo dieses anfiinglich nicht dtberall erreicht werden konnte,
wurden die Verpfihlungen zwischen die Ziune gesetzt, damit
diese den Schnee festhielten,

Da durch diese Anlagen schon in den ersten Jahlren nach
der Fertigstellung cine erhebliche Verminderung der sonst
regelmiifsig abgehenden Lawinen erreicht wurde, ging man
daran, die vergiinglichen hilzernen Ziune durch starke Trocken-
mauern zu ersetzen.

Die Abb. 5 und 6, Tafel VI geben den Zustand der Schutz-
bauten im Benedicter-Tabel am Blasegg oberhalb der Station
Langen am Arlberge wieder, wic sie vom Verfasser bei seiner
Anwesenheit im Sommer 1900 aufgenommen wurden. Die
Bilder lassen zugleich die Schwierigkeiten erlkennen, welche
die Ausfihrung solcher Bauten in dieser IHiohe und bei der
Steilheit des Gelindes geboten haben, auch erkennt man in
Abb. 6, dals die Verpfihlung im Vordergrunde nicht die
nothige Standfestigkeit besessen hat, um Abrutschen des Schnees
zu verhindern und den nithigen Schutz fir die gleichzeitig
bewirkte Anpflanzung zu gewihren, auch dals es geboten ist,
dauernd eine gute Ueberwachung, Unterhaltung und Erginzung
durchzufiihren.

So konnen die scit Anfang der 90er Jahre ausgefiihrten,
cigenartigen und umfangreichen Lawinenverbauungen, die trotz
der Geringfiigigkeit der aufgewendeten Geldmittel die bisher
grofsartigsten und wirksamsten sind, wie sie kein Land und
keine Eisenbahn aufzuweisen hat, als ein erheblicher Fortschritt
auf dem Gebiete des Ingenieur-Bauwesens betrachtet werden.

In Abb. 7, Tafel VI ist noch cine Gesammtansicht der
Schutzbauten am Blasegg nach dem Stande der Bauten im
Anfange der 90er Jahre wiedergegeben, aus der man ein
treffendes Bild von deren Umfang und auch von den Schwierig-
keiten erhiilt, mit denen in dieser Hohe zu kiimpfen war.

Fortschritte im Baue der Personenwagen.
Von Ch. Ph. Schiifer, Geh. Baurath zn Hannover.
Vierachsiger Durchgangswagen I. IKlasse mit zwei zweiachsigen Drehgestellen, ungarische Staatseisenbahnen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 7 auf Tafel VII

Dic von der Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen

zur Verfiigung gestellten, vollstiindigen und schénen Zeichnungen,

Abb. 1 bis 7 auf Tafel VII, die auch die Einzelheiten genau -

wiedergeben, lassen in der Gesammtansicht des Wagens, wie
auch in seiner Ausstattung ohne Weiteres erkennen, dafs er
fir Hauptlinien und Schnellziige der Neuzeit gebaut ist,

Der Querschnitt des Wagens wurde so gestaltet, dafs er
in den Kriimmungen vom kleinsten zulissigen Ilalbmesser den
vorgeschriebenen Umrifs nicht iiberschreitet,

Organ fir dio Fortschritto des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX, Band.

In das Innere des Wagens fithren an den Langseiten an bei-
den Enden moglichst bequeme Treppen (Abb. 1 bis 3, Taf. VII),
Die zu den Treppen gchorigen Eingangsthiiren erdffnen geschlos-
sene Vorriume, die mittels Seitenganges mit einander verbun-

. den sind, der durch eine Pendelthiir in zwei Theile getheilt ist.

Aus dem Scitengange gelangt man durch Schiebethilren
in finf, je sechs Sitzplitze enthaltende ganze Abtheile und zwei
mit einander durch Doppelschiebethiiren verbundene Halbabtheile
I. Klasse mit 3 Sitzpliitzen (Abb. 1 und 2, Tafel VII).

2, Heft. 1902, G
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In beiden Vorrdumen sind doppelfliigelige Durchgangs-
thiiren angebracht, dic die Verbindung mit dem Nachbarwagen
gestatten, In der Ecke, die durch Abort und Endabtheil ge-
bildet wird, ist ein gepolsterter Schaffnersitz angebracht, von
dem die Kurbel der Handbremse leicht errcichbar ist (Abb. 2,
Taf. VII). Der Wagen ist mit Iland- und Westinghouse-
Schnell-Bremse versehen.,

Das Untergestell des Wagens ist aus mit Nieten und
Schrauben fest miteinander verbundenen Formeisen gebildet, die
behufs Schalldimpfung mit JITolz belegt sind (Abb. 4 und 6,
Tafel VII). Zu einer miglichst vollkommenen Schalldimpfung
wiirde indessen auch die Schalldimpfung jeder Schiene der
Gleise erforderlich sein, etwa durch IHolsstiicke nach Art der
Holzkeile der englischen Schicnenstiiile, die den englischen
Wagen den oft gerithmten gerdiuschlosen Lauf geben. Das
Untergestell ist auf zwei aus geprefsten Ilufseisenblechen
gebildete, gehorig  ausgesteifte Drchgestelle um  senkrechte
Zapfen drehbar gelagert (Abb. 1 und 5, Tafel VII). Die Drch-
gestelle besitzen je zwei Achsen und sind mit Lang- und Quer-
blattfedern derart verschen, dals der ruhige Gang des Wagens
in Krimmungen des kleinsten zuliissigen Ilalbmessers gesichert
ist, wenn die nach der Betriebsordnung fiir die Eisenbahnen
Deutschlands vom 24, Mirz 1897
schwindigkeiten®) beim Durchfahren
nihernd eingehalten werden.

An dem Wagenuntergestelle sind dic auf Blatt-
federn wirkenden Stol’svorrichtungén, die mitten durchgehende
Zugvorrichtung, die Dampfheizangsleitung, die zur Beleuchtungs-
einrichtung gehorenden Bestandtheile, sowie der Bremszylinder
mit Zubehor angebracht (Abb. 1, 2 und 4, Tafel VII). Simmt-
liche Theile sind so angeordnet, dals man leicht hinzukommen
und ihre Wirkung iiberwachen kann.

Der Wagenkasten, der mit dem Untergestelle fest
zusammengebaut ist, besitzt einen Dachaufbau, in dem die zur
Liftung dienenden, sich um ecine senkrechte Achse drehenden
Fenster angebracht sind.

Jedes ganze Abtheil besitzt zwei, jedes IHalbabtheil ein
herablafsbares Fenster, die leicht gehandhabt und nach Bedarf
ausgewechselt werden komnen. In dem Abortabtheile ist ein
cinfaches, um 150 ™ herablalsbares Fenster angebracht. Der
Seitengang besitzt den Fenstern der Abtheile gegeniiber eben-
fails Doppelfenster.  Von aufsen kann man daher nicht leicht
erkennen, auf welcher Seite sich der Seitengang befindet.

*) Organ 1900, S. 4, Fulsnote.

angenommenen Iahrge-

der Krtimmungen an-

An beiden Stirnwiinden des Wagenkastens sind den tech-
nischen Vereinbarungen des V. D. E. V. entsprechende, voli-
stiindig geschlossene Faltenbiilge und Uebergiinge angebracht.
Die Rahmen dieser Faltenbillge besitzen an einer Seite Lappea
zur Aufnahme von sogenannten »Rollsoufflets«, die zur Ver-
bindung der geschlossenen Faltenbiilge mit den iiblichen niedrigen
Uebergang-Schutzvorhiingen der ungarischen Staatseisenbahnen
dienen.

Der Wagen ist mit Dampfheizungseinrichtung versehen,
dic durch Schieber geregelt werden kann. Ferner ist er mit
clektrischer und Oel-Noth-Beleuchtung versehen,

Zur Dacheindeckung ist wasserdichte Leinwand verwendet,

Die Ilauptabmessungen und Verhiiltnisse des Wagens sind
folgende :

Liinge des Untergestelles . 16 980 mm
Bufferkinge 18210 <«
Acuflsere Liinge des W'lfren]nstens ohne
Vorriume . e e 15450 «
Achsstand ., . . Ce 1456 m™
Achsstand des chhgestelles 2,5 «
) Durchmesser des Acbsschenkels . 110 wm
Liinge « « 200 «
Grolste dulsere Breite des Wagenk’tsteus 2950 «
« « « zwischendenTritt-
brettern RN 3047 «
Lichte Liinge eines Ad)thellcs e . 2092 «
« « des Waschraumes und
Abortes - .o 900 =«
Breite des W aschmumes und Aboxtes. 1600 <«
Zahl der Aborte . . . . 2
« « Reisenden auf einen Abort . 18
Grofste Hohe des Wagendaches iiber SO 4108
Anzahl der Sitzplitze . . . . 36
Leergewiclit des Wagens ohne Spelchel 33800 kg
Todtes Gewicht auf einen Dlatz 904 «
Achslast mit voller Belastung 9170 «
Kosten des Wagens ecinschliefslich der
elektrischen Beleuchtung rund 40500 M.
Kosten fiir einen Platz . . . . . 1125 «

Bauanstalt und Jahr der Anfertigung: Ganz und Comp.
m Budapest und Johann Waitzer, Maschinen- und Wagen-
bauanstalt Alktien-Gesellschaft, Arad 1895 96.

Einiges iiber Eisenbahnoberbau.

Von A. Francke, Baurath in Herzberg a. Harz

(Fortsetzung von Seite 12.)

II. Biegungsmomente der Schiene.

Ist das Gebundensein des Oberbaues an den ihn tragenden
Grund durch reichliche Bemessung des Eigengewichtes geniigend
gesichert, so ist weiter zu prifen, unter welchen Bedingungen
die einzelnen durch die rollenden Lasten erzeugten Kriifte von dem
Oberban ohne Ucheranstrengung aufgenommen werden konnen.

Fir Querschwellenoberbau, welchen wir hier zunichst
hauptsiichlich ins Auge fassen wollen, ist daher vor Allem die
Kenntnis des grofsten Biegungsmomentes der Schiene erforderlich.

Das grofste, fir dic Querschnittsbestimmung
oder Ermittelung der Anspannung der Schiene
mafsgebende Biegungsmoment pflegt in der Weise er-
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mittelt zu werden, dals an Stelle der, meist oder doch hiiufig, ! ordnung zu Grunde, bei welcher in den Mitten der Schienen

ungleichen Abstinde der Schwellenmitten gleiche gesetzt werden,
und an Stelle des beliebig, also unendlich langen ecin endlicher,

auf clastischen Stiitzen gleichen Abstandes ruhender Balken be-

trachtet wird.

Dieses Verfahren liefert, wenn zuniichst von ctwaiger Un- , Auftrich einer Querschwellenstiitzung, entfallen n Schwellen auf

genauigkeit in Bezug auf die Annahme gleicher Schwellenthei-

lung abgesehen wird, rechnerisch genaue Irgebnisse, wenn die -

Betrachtung genilgend weit ausgedehnt wird, also die Anzahl n
der Stiitzen geniigend grofs gewihlt wird. Bei Annahme weniger
Stiitzen kann diese Ermittelung nur als cin mehr oder weniger
genaues Niherungsverfahren betrachtet werden, welches an und
fir sich keine Gewiihr fiir Anpassung aller Rechnungsergebnisse
an die thatsiichlichen Verhiltnisse bietet. Denn da von den
vier Bestimmungsgrifsen y, ¢, M, Q, der eclastischen Bezie-
hungen niemals zwei in endlicher Entfernung vom Frregungs-
punkte gleichzeitig verschwinden, so bietet aligemein nur eine
solche Ausdehnung der Rechnung, dals dic Annahme: »Sen-
kung y, Bicgungsmoment M, Querkraft Q =0 fir den End-
punkte«, auch fir die Verdrehung EJ ¢ einen einflulslosen Werth
ergicht, eine Sicherheit dafiir, dals die Betrachtung des, aus
dem unendlich langen Balken herausgeschnittenen, endlichen
Balkenstiickes sich thatséichlich in jeder Bezichung mit der
Betrachtung des Schienenbalkens deckt.

Nach Ansicht des Verfassers geniigt es aber keineswegs
vollkommenen Beurtheilung der Giite und Braunchbarkeit
einer Schicnenanordnung, etwa nur das groilste Bicgungsmoment
bei ruhender last zu berechnen und hiernach die Anspannung
der Schiene zu bemessen, Dringend wiinschenswerth wird es
wenigstens sein, sich gleichzeitig auch ein Bild vom Spicle der
Kriifte beim Rollen der Lasten zu machen und den Einflufs
zu beurtheilen, welchen die elastisch schwingenden Bewegungen

ur

etwa vergréfsernd auf das Biegungsmoment ausiiben kinnten. :

Bei Ruhe ist der Einheitswerth des elastischen Auftriebes

ciner cisernen Querschwelle: k = ---
JP
aller Schwellen gegeben und unverinderlich.

bei gleichmiilsiger Stopfung

Bei elastischen Schwingungen einer Oberbaustrecke ist aber
der Werth k einer einzelnen Schwelle, statisch betrachtet, ver-
inderlich, weil vom augenblicklichen Zustande der Schwingung
abhiingig.
Kiese elastische Schwingungen von sehr
fihrenden Querschwellen wird in jedem Zeitpunkte genau den
der Tiefenlage y entsprechenden statischen Druck P—=ky anf
die Schiene ausiiben, weil dieser durch den Werth der leben-
digen Kraft der Schwingung sowohl der Schiene als auch der
Schwelle beeinflufst wird. Die Werthe k der cinzeluen Schwellen
werden daher unter einander verschieden sein kénnen.

Wiinschenswerth erscheint es daher in den den Werth des
grofsten Momentes angebenden Formeln den Linflufswerth des
elastischen Auftricbes wenigstens der dem Lastpunkte niichsten
Schwelle ftir sich augenscheinlich zu halten, um so die aus
cinem etwaigen augenblicklichen Nachlassen dieses Auftricbes
entspringende Vermchrung des Biegungsmomentes ohne Weiteres
zahlenmiifsig nachweisen zu konnen,

Denn nicht jede der mit dem sie etwa belastenden |
geringer Zeitdauer aus-

eine oder mehrere gleiche grifste Schwellenabstinde angeordnet,
withrend nach den Schienenenden zun abnehmende Schwellen-

abstinde angeschlossen sind, TIst

nun der elastische

ko=

Yp

cine in Betracht kommende, von Mitte bis Mitte der Oeff-
. . nk
nungen zu messende Schienenstrecke L, so wird Y= den

durchschnittlichen Auftrieb auf die Strecke 1 jeder Schiene
bei der Senkung 1 darstellen. Ist die Entfernung a der
Schwellenmitten itberall genau oder anniihernd die gleiche, so

. k .
witrde also p == — zu setzen sein,
a

Fin auf Querschwellen ruhender Ballken ist nun in Wahr-
heit weder ein auf einzelnen mathematischen Schneiden, noch
cin stetig clastisch gestiitzter Balken, er wird vielmehr am ge-

nauesten als ecin auf cinzelnen Strecken, den Breiten der Quer-

" schwellen, stetig, auf den Zwischenstrecken iiberhaupt nieht

gestiitzter Balken betrachtet. Liifst man die Lagerfliche der
Querschwelle in der Vorstellung ein Mal aul die Breite 0 der
mathematischen Schneide zusammenschrampfen, ein zweites Mal

aber auf die Schwellenmittenentfernung anwachsen, so erhilt

man die beiden iiblichen verschiedenen Betrachtungsarten der
Schueidenstitzung und der stetigen Stiitzung,

Im Folgenden werden wir nun lediglich fiir die Schienen-
strecke in der Niihe der Erregung, also unter der angreifenden
Last, Schncidenstiitzung in unseren Formeln
andentet,

und Gleichungen

annehmen und, wie Textabb., 2 die weitere in un-

Stetiger clastischer ---
Aulirich pry

- Steliger zlushsdn’r
Auflrich y y

endliche Ferne verlaufende clastische Bewegung der unbelasteten
aber mit Eigengewicht schwimmenden Balkenenden auf Grund
der Voraussetzung stetiger Stiitzung betrachten,

Der leitende Gedankengang ist hierbei folgender:

Die Annahme von Schneidenstiitzung muls im Allgemeinen,
namentlich aber dann, wenn es sich nicht um gleiche, sondern
um unter einander verschiedene Schwellenabstiinde handelt, zu
genaueren Krgebnissen beziiglich der Kriiftevertheilung fithren,
als die Annahme stetiger Stitzung und aus diesem Grunde
wird unmittelbar unter und in der Niihe der Last Schneiden-
stiitzung angenommen, Die Wirkung der Last auf diese durch
Schnciden gestitzte Schienenstrecke ist vollstiindig bestimmt
durch die elastische Verbiegung dieser Schienenstrecke und
dicse Verbiegung ist ihrerseits vollstindig bestimmt, sobald die
Bedingungen bekannt sind, welchen die vier Werthe: Sen-
kung y, Verdrchung ¢, Biegungsmoment M, Querkraft Q der

Wir legen der Betrachtung eine itbliche Querschwellen- ‘ Endpunkte dieser Schienenstrecke unterworfen werden miissen,

G*
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weil die betrachtete Strecke in cinen belicbig langen schwim-
menden Balken eingebunden ist, und diese Bedingungen werden
nicht nur am ecinfachsten, sondern auch am genauesten dar-
gestellt durch die Auffassung des in die Unendlichkeit ver-
Jaufenden Schienenstranges als stetig gestiitzten schwimmenden
Balken.

Die in die Unendlichkeit verlaufende, elastische Bewegung
des schwimmenden unbelasteten Balkens hat stets nicht mehr
und nicht weniger als zwei willkiirliche Bestimmungsgrilsen und

kann fir m* =

beispielsweise dargestellt werden durch die

I]J
Gleichungen:
—m(x—d)
EJy= ‘—L—— l (A+B)cosm (x —d)4-(A—DB) sinm (x-~ d)}
1 —m(x—d) .
.y 4y e o o .
EJSs 2,,12{ Bcosm (x — d) +- A sinm (x d)’
—m(x—d)
d# Y ¢ I
B e =5m| B A)cosm (x —d) (A B)sinm (x — d)
—m(x-d)
g &Y f . )
EJ-S=ciAdcosm(x—d)—Bsinm(x—d);

dx3

Versteht man hierin unter x=4d den Scheidungspunkt
der stetigen und unstetigen Stiitzung, so erkennt man, dals die
beiden Willkiirlichen A, B, die vier an sich zunichst unbe-
stimmten Werthe: Senkung y, Drehung ¢, Biegungsmoment M,
Querkraft @ dieser Stelle x = d in folgender Weise ancinander
leetten : .

m (A - B)
- '/7 e

_A4D
Bly= 4m3

oder ¥y ==

Blp = 2m?

a2 y__ B—A

“om

2) .

Sind daher irgend zwei der vier Werthe y, ¢, M, Q fir
die Stelle x==4d, so sind auch die beiden anderen gegeben,
sic konnen auf Grund der Gleichungen 2) aus den beiden be-
lannten Werthen berechnet werden.

Betrachtet man nun, wie iiblich, den Schienenbalken in
der Niihe der aufgebrachten Last als auf Schneiden ruhend,
schneidet ein solches endliches Balkenstiick aus dem unendlich
langen Balken heraus, und Lifst an den Schnittstellen x = d
die vier zunichst unbekannten Werthe: Senkung y, Drehung ¢,
Biegungsmoment M, Querkraft Q wirken, so erhiilt man ein
richtiges Bild von der eclastischen Verbiegung und Kriiftever-

theilung, wenn eben die vier clastischen Werthe der Stelle
x==d den Bedingungen 2) unterworfen wurden,

Das grofste durch eine einzige Last R crzeugte Biegungs-
moment wird fiir Fiille der Praxis als Moment unter der Last R
bei Stellung der Last R iiber der Mitte einer Oeffnung zu
Stande kommen. Fir einen Querschwellenoberbau von meh-
reren gleichen, grofsten Stitzweiten 2c¢ wird daher dieses
Moment M = C¢ nach Textabb, 3, welche die eine Ililfte einer
symmetrischen Anordnung darstellt, aus der Gleichung gefunden:
Ce(e®—x* R (x"-—c“) EJ (\——0)3 ’

9 -+ — { I, y (1) — }’
welche mit den zuniichst unbekannten Werthen C und P die
clastische Senkung y der beiden Strecken I und II (Textabb. 3)

Ely =

Abb. 3.

R '

o — —aedh2c ~——= 3}
I I

y

darstellt, so zwar, dals fiir Strecke I bei dem Komma , (I) ab-
zubrechen ist, wihrend fiir Strecke II die Gesammtformel gilt.
Durch Ableitung folgt:

Rx? < — c)¢P
iV e + _‘, O — (x — )T
d 2
1O pi i C-+R\JD—{x—®P
dx? 2
d‘}
EJ-—-5=—2-—, IO —7D.

Daraus ergeben sich fiir x = 2c¢ die vier Bedingungsglei-
chungen, wenn die elastische Winlkelzahl mc = mTa = -g— =§&
gesetzt wird:

R
2 —P=
3 A
R—C—p ="
(R— 2C——>§ =
3C8*  R7& pl ¥ §3 A—}—B
2 12 7 4wk, 6 1

Aus diesen kinnen die vier unbekannten Werthe A, B, P, C
als Abhingige des gegebenen Raddruckes R dargestellt werden.

Insbesondere findet man fir R=1:

2% 28)?
I) 200== —vI5—2l\Iln=;c1111(l—{—(—1-—_-}-_—‘)—£)—;‘/—)=;L1111(1+(1+a)2%)-
' qmk, 4+ 1 +20)y  gmk, +(1-4+a)y
wenn w und 7 die Zahlénwerthe darstellen:
- - ¢ a5
W= P O =t e O T
3 165 5 o 3 5
n=1+4§4 68~ -}-—3—_L,= + 2 a—{-—-a +~—a +,1§al



md {=mec dic elastische Winkelzahl der

dicjenige der ganzen Stiitzweite darstellt.

halben,

a==ma |
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Aus dieser Gleichung I kann durch Betrachtung von Grenz-

Sonderformeln

werthen  zuniichst cine Reihe von
werden,
Der Werth k, =0, m

der Formel:

abgeleitet

und  also :l/): endlich, giebt in

.. M=

R
4m'(1+a)

mathematisch genau das im Langschwellenoberbau unter
Last R erzeugte Biegungsmoment an, wenn nach '

der
Abh. 4.
R

:e— a,cx ﬁi(——a,a'—j
i "SUUU PPRR 4
1A,

die Gleisstrecke 2 a nicht,
mifsig unterstopft ist.

Aus Formel IT kann wieder ein allgemeiner Riickschluls
auf den Querschwellenoberbau L,e'/o"en werden, nimlich:

M< (l-l—s)

worin 2 § die elastische \\‘mkelzahl der

dic ibrige Strecke stetig gleich-

ITa).

grofsten Oeftnung 2 ¢

ist, und zwar muls M stets erheblich Kkleiner sein, als die
rechte Scite anzeigt.
Denn um die Textabb. 4 in eine zur Betrachtung und

Berechnung von Querschwellenoberbau fiir die dort gezeichnete
freie Stiitzweite 2 a geeignete Darstellung umzuformen, braucht
man nur in den Kantenpunkten irgend bestimmte Einzelauf-
triebkrifte k, hinzuzufigen. Und wenn nun auch dieser Auf-
trieb Ik, seinem mathematischen Werthe nach nicht ohne Wei-
teres genau feststeht, cin unbekannter Bruchwerth von k als
daselbst wirkend gedacht werden miilste, so folgt doch nach
allgemeinen Grundsiitzen, dals das Ilinzufiigen von Auftrieb-
kriften, Aufstellen von Stiitzen, innerhall der belasteten, bis-
lang nicht gestittzten Stiitzweile 2a eine Verminderung des
von R erzeugten grofsten Biegungsmomentes zur Folge haben
muls,

Der Werth m=0, p=4EJm!, me= ¢, ma=gq,
k, = endlich crgiebt fur Gleichung I) das Moment:
alR  ¢R
M= ==

des Balkens mit freien Enden der Spannweite a = 2¢, und
dieses Frgebnis ist selbstverstiindlich, weil eben die elastisch
bindende Kraft der Balkenenden iy =0 gesetzt wurde. Und
ebenso giebt der Werth w=ow m=cw, p=4EJm! das

Abb.

l/\'

5.

NN
%ﬁ

%
V¥« X

dem Balken der Textabb. 5 mit festeingespannten Enden
und clastischen Zwischenstiitzen P =k, y, crzeugte Biegungs-
moment unter dem [Lastpunkte R an:

\

in

Textabb. 4

i Vertheilung der

M__a  2EJ]
R~ 327 kpa?
5 . 8LJ
24 +'kl a¥

aus welcher Formel fiir k, = 0, also bei Fortfall der Stitzen,

R e 1o
der Werth M —_—91—‘, fiir k, = w0, also feste Mittelstitzen der

Werth M = 536 aR folgt.

Dic Werthe m == endlich, k == oz wiirden in Formel I)
mathematisch genau der Ueberfahrung eines Langschwellen-
oberbaues iiber zwei feste Stiitzen der Stitzweite a bei Nicht-
stopfung der Strecke 2a entsprechen, und fiir den Querschwel-
lenoberbau die Krsetzung der zwei Schwellen durch feste
Mauern rechnungsmiifsig darstellen,

Wiichse aber E oder J unbegrenzt an, bei festen end-
lichen Werthen 1, k,, so wiirde auch M unbegrenzt anwachsen
und z DB. fir einen unbegrenzt unbiegsamen Schienenbalken
fir E== o, m=0 den Grenzwerth annchmen:

1 4EJ
q_ R »\/_ T
Lm 4 Y

Auch dieses Ergebnis ist sclbstverstiindlich, weil fir einen
unendlich steifen, clastisch gelagerten Balken, unendlich weite
Last R, unendlich lange Wellen entstehen
wirden und es mithin fiir dic Berechnung des Biegungs-
momentes einflufslos wird, ob stetige oder Schneidenstiitzung
angenommen wird,

Hier aber betrachten wir in der Gleichung

2Mm 2\Ia
RS Ta R T Am k, 4+ (1 a)
T Ty
P
endliche Werthe und wir konnen aus ihr fir k1=k=»)_;—
P
das grofste Biegungsmoment, welches R erzeugt, ausrechnen

fir den Fall der Ruhe und der gleichmiifsigen Stopfung des
Oberbaues.

Aber ein Blick auf das Bild ciner unsymmetrisch belaste-
ten Querschwelle, welche man sich bei richtiger Beurtheilung
der Sache in der Ausfithrung eclastischer Schwingungen von
sehr geringer Zeitdauer begriffen zu denken hat, iiberzeugt,
dafs eine Ueberschreitung des Momentenwerthes der Ruhe in
Wahrheit stattfinden kann und wird, )

Und auch dann, wenn man etwa in der Formel den Werth

R durch einen der unsymmetrischen Belastung der Querschwelle

entsprechenden grofsern Werth ersetzt, wird man immer nur
beziiglich der Frzeugung dieses Momentes einen Zustand der
Rulie betrachtet haben, in welchem ctwa ein anf dem Gleise
stehender Zug unter seitlichem Starme das Gleis unsymmetrisch
belastet.

Wichtig ist es daher, nicht nur den Werth R der un-
symmetrischen Lastvertheilung der Querschwelle entsprechend
grofser zu withlen. sondern auch die Veriinderlichkeit der Auf-
triebkraft k, der Linzelschwelle ins Auge zu fassen, also zu
iiberlegen, dafs ein Mal dieser Werth durch die elastischen
Schwingungen des Oberbaunes beeinflulst werden kann, zweitens
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aber dic Giiltigkeit, oder wenigstens dic zahlenmiifsige Ge- | crreichbar sein, als bei rasch wechselnder Beschaffenheit des
nauvigkeit der Formeln fir den Werth k, =k an die Voraus-

setzung der in Wirklichkeit nie erreichbaren, vollkommen glei-
chen Stopfung aller Schwellen gebunden ist,
Um diesen Verhiiltnissen Rechnung zu tragen, ist es ge-

.. . P .
boten in dic Formel 1) nicht den vollen Werth - - fir k, ecin-
yp
zusetzen, sondern nur einen Bruchwerth, dessen genaue Grifse

allerdings woll nur durch Beobachtung wird festgesetzt werden
Ikonnen je nach den besondercn Verhiiltnissen des Dletreffenden
Oberbaues und auch je nach den ortlichen Verhiiltnissen. Denn
beispielsweise wird bei durchaus gleichmifsigem Untergrunde
ein einigermalsen gleicher Auftrieb aller Querschwellen leichter

(Fortsetzung fulgt.)

Untergrundes, da schon der versehicdene Feuchtiglkeitsgrad der
cinzelnen Bodenstellen die Grofse der elastischen Auftriebskraft
der Querschwelle stark beeintlulst. Wenn wir spiter bei Zahlen-

- 1 . .
beispiclen den Bruchwerth 9 einsctzen, so ist dazu zu bemerken,

1
dals dieser Werth - - bei Betrachtung lediglich der Stopfung

¢
der Schwellen nichit ctwa stets erst danun anwendbar sein wiirde,
wenn  eine einzelne Schwelle um 50°/, zu schwach gestopft
wiire, sondern beispiclsweise ungefihr wenigstens auch dann,
wenn cinzelne Schwellen um 259/, geringer, andere Schwellen
um 25", stirker gestopft scin konnen als der Durchschnitt.

P20 I
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Gleisanzeiger fiir Ablaufberge.

Von Bode, Regierungs-Baumeister zu Dortmund.

Hierzu Zeichnungen AbDL, 7 und 8 auf Tafel VIIIL

Die bekamten Mingel, die den bis jetzt angewendeten | Litzendraht erforderlich ist. s ist aut diese Weise mioglich,

Verfahren zur Uebermittelung der Gleisnummern von den Ab-
laufbergen nach den Stellwerken anhaften, haben daza gefiihrt,
auf cinem grofsen Verschiebebahnhofe die nachfolgend beschrie-
bene Einrichtung zum Anzeigen der Gleisnummern zu treffen,
die sich bisher, tags und nachts und bei jeder Witterung sehr
gut bewiihrt hat. Dabei ist sie sehr leicht zu handhaben und
zeichnet sich durch grofse Zuverlissigkeit und Iinfachheit
der Anordnung aus. Daher sind die Ilerstellungskosten ver-
hiilltnismiilsig gering.

Die ganze Linrichtung besteht im Wesentlichen aus zwei
mit den gleichen Gleisnummern beschrichenen drehbaren Schei-
ben, dic durch dinnen Stahldraht in doppelter Leitung mit
cinander verbunden sind. Der Gedanke, derartige Zahlen-
scheiben zur Uebermittelung der Gleisnummern anzuwenden,
ist nicht neu; bemerkenswerth ist nwr die hervorragende Fin-
fachheit, die im vorliegenden Falle bei Verwendung solcher
Nummernscheiben als Gleisanzeiger erzielt worden ist.

In dieser Bezichung ist hervorzuheben. dals die Ueber-

tragung der Bewegung von Scheibe zu Scheibe mit Ausschlufs .

anderer Zwischenglieder unmittelbar durch die verbindenden
Drihte erfolat.
Durchmesser gewiihlt, der jedoch den ganz geringen Bewegungs-
widerstinden gegeniiber reichliche Sicherheit bietet. Anderseits
sind grade mit der Anwendung so diimner Drithte wesentliche
Vortheile verbunden. Zuniichst ist dadurch die Moglichkeit ge-

Fir diese aber ist Stabldraht von nur 1,5mm

geben, von der umstiindlichen unterirdischen Fihrung der Leitun- -

gen mit den unvermeidlichen Umlenkungen, Kaniilen u. s, w. ab-
zusehen, die Drithte vielmehr aut dem kiirzesten Wege iiber die
Gleise hinweg zu fithren. Dabei ist es unbedenklich, fir die
Tragrollen Abstinde von 50™ und mehr zu nehmen, je nach-
dem sich vorhandene Lichtmaste oder Telegraphenstangen als
passende Stittzpunkte zum Anbringen dieser Rollen bicten. Die
sich dabei etwa ergebenden stirkeren Knicke in den Leitungs-
zligen machen nur diec Anwendung ctwas grofserer Umlenkungs-
rollen wiinschenswertl, olme dafs jedoch die Einschaltung von

Lothstellen in den Leitungen fast ganz zu vermeiden. Die
Ausgleichung der durch Wirmeschwankungen bewirkten Lingen-
iinderungen erfolgt auf cinfachste Weise durch unmittelbare
Belastung der Driihte mit einem gemeinsamen kleinen Gewiclite,
das an Kkleinen Rollen frei in der Luft zwischen zwei Stitz-
punkten aufgehiingt ist. -Eine Anwendung von Sperren, wie
sic sonst bLei Signal- und Weichendrahtzigen erforderlich sind,
hat sich bei den geringen zur Anwendung kommenden Zug-
kriften als iiberflisssig gezeigt., Dagegen mufs zur Einregelung
der Scheiben in jede Leitung eine Spannschraube mit Rechts-
und Linksgewinde gelegt werden. Zweckmiilsig ist es, die
Driihte in geringen Abstinden von einander zu fihren, damit
sic sich nicht unter der Wirkung des Windes verschlingen.

Die Uecbersichtszeichnung Abb. 8, Tafel VIII zeigt die
Anordnung des Gleisanzeigers fitr Nummerniibermittelung nach
cinem Stellwerke. Iis ist dabei Gber der im Stellwerke be-
findlichen Nummernscheibe eine Glocke befestigt, die bei jeder
Umstellung der Scheibe zum Ertonen gebracht wird. In einem
andern Falle ist die Wiederholungscheibe im Freien aufgestellt
und so grols gemacht, dafs dic entsprechend grofs geschriebenen
Zahlen von dem in der Nihe stehenden Weichensteller auch
auf grofsere Fatfernung  gelesen werden konnen; eine der
Scheibe gegeniiberstehende elektrische Bogenlampe der Bahn-
hofsbeleuchtung giebt vollstindig hinreichendes Licht fir die
Jeleuchtung der Scheibe bei Dunkelheit.

Die Ausbildung und Anbringung der Nummernscheiben
zeigt Abb, 7, Tafel VIII. Der iiber der Scheibe gezeichnete
federnde Schnepper befindet sich nur iber den Antriebscheiben
und bewirkt die jedesmalige Feststellung der Scheibe nach dem
Umstellen.  Dabei ist die Einrichtung so getroffen, dals die
Scheibe bei Anwendung  geniigend starken Druckes unter dem
Schnepper hindurch gedreht werden kann, Die ganze Vor-
richtung kaun auf diese Weise mit ciner Hand bedient werden.

Aus dem Gesagten dirfte hervorgehen, dals diese Anord-
nung  des Gleisanzeigers an  Finfachheit nichts zu  wiinschen



ibrig lalst.
Zuverlissigkeit gewithrleistet. Die Herstellungskosten stellen
sich Dbei der beschrichenen Ausfihrung auf hochstens 100 M.,
je nachdem, ob henutzbare Theile Stangen, Rollen u.s. w, vor-
handen sind.
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Grade dadurch wird dic unbedingt crforderliche |

1s moge zum Schlusse noch erwiibnt werden, dafs der
Bethiitigung mehrerer Wiederholungscheiben von ciner Antrieb-
scheibe aus, also der Ausbildung der Anordnung fiir verwickelte
Verhiiltnisse nichts entgegensteht. Die Zuverliissigkeit der Lin-
richtung wird dadurch nicht beeintriichtigt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Die ostchinesische Eisenbalnlinie.

Am 19. Mai 1891 ist in Wladiwostok das erste Glied der
sibirischen Eisenbahn gelegt worden. Heute, nach zehn Jahren,
ist die Linie fast in ihrer gesammten Liuge hergestellt und
dem Verkehre iibergeben. Olne dals man es vor zehn Jahren
bei Beginn des Baues der Eisenbahnlinie vorausahnen konnte,
streckt jetzt schon diese grofse Ueberlandbahn ihre Fiiblarme
nach verschiedenen Richtungen aus und gewinnt dadurch eine
wirthschaftliche und politische Bedeutung fiir Rufsland, die
alle an dieses Werk gekniipften Irwartungen zu iibertreffen
scheint. In den letzten Tagen ist die ostchinesische Linie von
Transbaikalien bis Port Arthur in einer Linge von 2400 km
hergestellt, so dals im Jahre 1903 der regelmiifsige Verkehr
auf dieser Linie moglich werden wird, Im Anschlusse an die
ostchinesische Zweiglinie durch die Mandschurei werden noch
zahlreiche andere Zweiglinien geplant. So wird der Plan leb-
haft erdrtert, die sibirische Iiisenbahunlinie mit der russischen
mittelasiatischen Lisenbahnlinie zu verbinden. Dalfs in Biilde
auch Vorschlige fir Zweiglinien nach dem an Mineralschiitzen
sehr reichen Norden auftauchen werden, ist mit Sicherheit zu
erwarten,

Die ostchinesische Eisenbahnlinie, welche gegenwirtig zu
Ende gefithrt ist, bat zunichst politisch strategische Bedeutung
und verdankt il Entstehen der Verschiebung der Machtver-
hiiltnisse in Ostasien. Das Vordringen Ruflslands in Ostasien
hat vor einem halben Jahrhundert begonnen. Im Jalire 1854
wurden die Russen Herrscher im Amurgebiet, im Jahre 1871
ging der Hafen Wladiwostok in ihren Besitz itber, in den fol-
genden Jahren bekundete Rufsland mehrfach seine Absicht, den
Sungarifluls zu besetzen. Diese langsame Ausdehnung ist vom
Jjapanisch-chinesischen Kriege beeinflulst. Dieser Krieg brachte
die ostasiatische Frage ins Rollen. Die Handels-, politischen
und kolonialen Bestrebungen der europiischen Michte kreuzten
sich mit denen Japans, das sich als miichtiger Mitbewerber
Europas in Asien dazu anschickte, sein Machtgebiet auf dem
asiatischen I'estlande auszudehnen. Is galt zuniichst, die Be-
stimmung des Friedens von Schimonoseki vom 8, Mai 1895,
wonach Japan die Provinz Liao-Tung in der Stidmandschurei
zugesprochen warde, zu beseitigen. Bekanntlich setzten Rufs-
land, Deutschland und Frankreich die Beschriinkung der Iort-
schritte Japans auf die Insel Formosa als Frucht des Sieges
durch. Nun verchafiten sich Rufsland und Deutschland in Ost-
asien feste Grundlagen zur Ausdehnung ihrer Macht. Im No-
vember 1897 besetzte Deutschland die Bucht Kiau-Tschou in

der Provinz Schantung und pachtete von China dieses Gebiet.
Fir Rufsland war aber der chinesisch-japanische Krieg der
Ansporn, die sibirische Fisenbahn bis nach Port Arthur durch
die Mandschurei zu verlingern. Im Friihjahre 1898 verkiin-
dete Rufsland seinen Vertrag mit China, wonach der Ilafen
Porth Arthur und die Bucht Ta-lien-wan nebst der vorspringen-
den IHalbinsel auf 25 Jahre an Rufsland abgetreten, und ihm
Befugnisse gegeben wurden, die sibirische Eisenbdhn durch die
Mandschurei und zwar mit einer Zweiglinie sitdwiirts bis Port-
Arthur zau bauen, In dem Vertrage ist gesagt, dals die Eisen-
bahn nach 36 Jahren an Cbina abzutreten ist, falls dieses die
Baukosten nebst Zinsen an Rufsland zablt, doch wird Rulsland
bis zu jener Zejt voraussichtlich eine ganze Reilie anderer
Unternehmungen unter éhnlichen Bedingungen einleiten.

An der ostchinesischen Eisenbahn ist mit einer bemerkens-
werthen Thatkraft gearbeitet, die nach den letzten Wirren und
kriegerischen Ereignissen in China ganz besonders gesteigert
wurde. Die ostchinesische Kisenbahn hat der sibirischen Linie
in ihrem ostlichen Theile cine andere Richtung gegeben. Ur-
spriinglich bestand die Absicht, die sibirische Lisenbahn bis
zum Amur zu bauen und sie dann kings des linken Ufers iber
Blagoweschtschiensk bis Chabarowka und von da ans stdwirts
durch das ussurische Gebiet bis Wladiwostok fortzusetzen. Jetat
ist dieser Plan vollstindig fallen gelassen. Die transbaikalische
Strecke wird vielmehr nur bis Nertschinsk und Stretensk an
der Schilka laufen, dann von Khaidalowa an der Schilka west-
lich von Nertschinsk in siidostlicher Richtung durch die Mand-
schurei als ostchinesische Eisenbahnlinie fortgesetzt. Die ost-
chinesische Linie zieht von Khaidalowa iiber Khailar, Ttitsichar
bis Charbin, siidlich von Hulan. Hier zweigt sich eine Linie
nach dem Osten ab, in der Richtung der Stiidte Ujeho, Nin-
guta bis zu Nikolsk, einer Station der russischen Linie von
Wladiwostok nach Chabarowka. Eine andere Zweiglinie zieht
nach dem Siiden an Mukden vorbei bis Port Arthur und Dalnij.
Die Sidbahn wird ferner durch eine besondere Linie mit der
chinesischien Eisenbahn von Peking nordostwiirts lings der Kiiste
nach Kiau-Tschou und noch weiter verbunden.

Die Linie wurde gleichzeitig an vier Stellen zwischen den
Bergkimmen und dem Flusse Sungari gebaut. Ein Heer von
200000 chinesischen Arbeitern wurde bei den Bauarbeiten be-
schiiftigt. Die Hauptverwaltung der Linie ist Girin oder Tschan,
die Hauptstadt der Provinz Girin. Der Mittelpunkt der chine-
sischen Ostlinie ist Charbin, eine Ansiedelung siiddstlich von
der Stadt Bodunu. Hier sind Bau- und Maschinen-Wesen der
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Linie vereinigt. 1s ist ein Knotenpunkt, von welchem drei | zu vergessen, dals die Erschlielsung Sibiriens und Ostasiens gé-
Eisenbahnzweige abgehen und welcher in naher Zukunft zu ' schichtliche Vorginge sind, die erst durch die Ueberlandbahn

einer Stadt anwachsen wird,

Vorliinfig hat die ostchinesische Eisenbalinlinie hauptsiich-
lich strategischen und politischen Werth und ist von diesem
Gesichtspunkte aus auch gebaut. IEs unterliegt aber nach den
allgemeinen Erfalrungen Lkeinem Zweifel, dals sie auch in
niichster Zukunft eine weitgehende wirthschaftliche Bedeutung
erlangen wird. Seide und Thee, welche etwa zwei Drittel
der chinesischen Ausfubr ausmachen, werden ihren Weg iiber
die ostchinesische ILinie durch Rufsland nach Europa nelmen,
withrend anderseits zahlreiche aus Europa nach China gehende
Gewerbeerzeugnisse diese Iiisenbahnlinie benutzen werden. Auch
Post- und Personenverkehr nach Asien werden durch die sibi-
rische und ostchinesische Eisenbahnlinie eine vollstiindige Wand-
lung erfahren. Bei den iulserst billigen Zonenpreisen Rufslands

wird die schnelle Reise von der russischen Grenze nach China .

auf dem Landwege auch noch wesentlich billiger.

In mancher Beziehung sind allerdings dic an die sibirische
und ostchinesische Linie gekniipften Erwartungen noch nicht in
Erfilllung gegangen. Die Verkehrsstorungen, sowie die Miingel
der sibirischen und ostchinesischen Linie sind nicht zu unter-
schiitzen, wiithrend anderseits die wirthschaftliche Erschlicfsung
Sibiriens durch die Eisenbahn nicht so schnell vor sich gehen
wird, wie dies urspriinglich erwartet wurde. Is ist aber nich?

eingeleitet werden. Der Schwerpunkt der Bedeutung der sibirvi-
schen Eisenbahn liegt in der Thatsache, dafs sie eine ganze
Reihe anderer Verkehrsunternehmungen in Asien ins Leben ruft,
die fortwiithrender Ausdehnung und Ausbildung fiithig sind. Die
ostchinesische Kisenbahnlinie folgte der sibirischen rascher, als
man es erwarten konnte. Weiterc Eisenbahnbauten in der
Mandschurei stehen nunmehr anf der Tagesordnung, die zwar
aus politisch - strategischen Gesichtspunkten geschaffen werden,
denen aber auch eine wirthschaftliche und kulturelle Bedeutung
nicht abzusprechen ist.

Der eifrige Eisenbahnbau in Sibirien und Ostchina hat
endlich auch zur Aufpahme des schon oft erdrterten Plaues der
nordlichen Seeverbindung zwischen Sibirien und Europa ver-
anlafst. Der Weg durch das Eismeer nach Sibirien iiber Jenissej
und Lena ist gangbar. Es sind auch mehrfach Versuche ge-
macht, Verbindungen durch das Eismeer und den Jenissej nach
dem Herzen Sibiriens herzustellen, die auch villig geglitckt sind.
Jetzt wendet man sich diesem Plane eifriger zu und stellt die
Aufhebung des Schutzzolles fiir diesen Weg in Aussicht. Auch
dieser grofsartige Plan wird auf die Leistungsfiligkeit der sibi-
rischen und. ostchinesischen Linie zuriickwirken, wie er selbst
durch diese Linie geschaffen und gefordert wird.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Ueberspannung der Carquinez-Straits in Californien durch
elekirische Leitungen,
(Engineering News 1901, Nr. 40. Mit Abb)

Die Bay-Counties Power Co. hat eine elektrische Strom-
leitung von bemerkenswerthen Abmessungen ither den Meeres-
arm Carquinez-Straits gefihrt, welche nach Art einer groflsen
Hingebriicke ausgebildet ist. Die Kabel, welche den Strom
unmittelbar ohne Kupferleiter iberfilhren, sind von Roebling
Sohne ans »plow« Stahldraht von 13500 kg/qem Zugfestighkeit
hergestellt. Sie enthalten bei 22™m Durchmesser 19 Driihte

von 4,65 ™™ Durchmesser und im Ganzen 3,225 qem Querschnitt.
Die ganze Weite der Spannung betrdgt rund 1350™ bei 69 ™
Durchhang, also rund !/,, Pfeilverhiltnis und rund 63™ lichter
Durchfahrthohe unter dem Scheitel. Die grofste Spannkraft
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des Kabels ist 10200 kg, also betriigt die Drahtspannung

= 3170 kg/qcm. Entworfen und ausgefihrt ist das Bauwerl
vom Ingenieur Kolditz der Pacific- Construction Co. Die
stiitzenden Thiirme und die Verankerungen sind Bauwerke von
betriichtlichen Abmessungen.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Ermittelung des Gewichtes der einzelnen Fahrzeuge eines
fahrenden Eisenhahnzuges.

Aul dem DBahnhofe Saarn der Eisenbahn-Direktion TFssen .

ist eine Einrichtung im Betriebe, welche die Feststellung des
Gewichtes der
wiithrend langsamer Fahrt ermoglicht,

Diese Schnellwiigevorrichtung besteht aus einer aufserge-
wohnlich kriftigen Gleiswaage, deren Waagebalken mit einer
das Gewicht in Abstufungen von 50 zu 50kg selbstthitig an-
zeigenden Vorrichtung verbunden ist. Die Gleichgewichtslage
dieser Waage wird durch Iedern oder Neigungsgewichte herbei-
gefillrt, welche bei einer Aufwiirtsbewegung des Waagebalkens

simmtlichen Fahrzeuge eines Eisenbahnzuges !

Eine Zahnstange iibertrigt die Bewegung auf eine, mit einer
Gewichtseintheilung versehene Scheibe, welche gegenitber einer
Marke eingestellt wird, wodarch das sofortige Ablesen des er-
mittelten Gewichtes erméglicht ist.

Um die durch das unvermittelt erfolgende Auffahren eines
Fahrzeuges auf die Waagenbriicke auftretenden Stofse mdglichst
abzuschwiichen, ist am Waagebalken eine Verzogerungsvorrich-
tung angeordnet, welche, ohne der Genauigkeit Abbruch zu
thun, nur eine allmilige Bewegung des Wagebalkens zulilst.

Soll das Gewicht eines Zuges festgestellt werden, so wird
die Waage in Wiigestellung gebracht, dann sowohl die selbst-
anzeigende Waage als auch die Verzogerungsvorrichtung mit

eine Zugspannung oder cinen entsprechenden Ausschlag erfahren. | der Laufgewichtswaage verbunden und der lose gekuppelte Zug
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itber die Waage gefilrt. Ein aufserhalb des Wiigehiinschens
vor der Waagebriicke stchender Beamter meldet dem Wiige-
meister das Auffabren jedes Falrzeuges durch Zuruf und triigt,
wiihrend der letztere das Gesaminigewicht des zu verwiegenden
Fabrzeuges auf der selbstanzeigenden Waage abliest, sowohl die
Nummer des Fahrzeuges, als auch dessen ILigengewicht in ein
Buch ein, Der fertig verwogene Zug kann dann ohne weiteren
Aufenthalt seinem niichsten Bestimmungsorte zngefithrt werden.
Sollen die Gewichtsermittelungen mit einer bis zu einem Kilo-
gramm gehenden Genauigkeit vorgenommen werden, so steht
nach Ausfihrung zweier Handgriffe die Laufgewichtswaage nach
erfolgter Entkuppelung der selbstanzeigenden Wiige- und der Ver-
zogerungsvorrichtung ohne Weiteres zar genauen Wiigung bereit,

Die mit Gleisunterbrechung ausgefithrte Waage ist mit
einer Stofsfangvorrichtung versehen, welche dic wagerechten Stols-
bewegungen aufnimint.

Die gesammte Einrichtung wurde durch die Waagenfabrik
und Eisengiclserei A. Spies in Siegen in Westfalen geliefert.

—k.

Fufswinde.
(Praktischer Maschinen-Konstrukteur 1901, Septbr., S, 106. it Abb.
Le Génie civil 1900, XL, Nr. 3, 8. 49. Mit Abb.)
Hierzn Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel VIIIL
Die Winde zerfillt in Stiefel, Spinde! und den zur Be-
wegung der letzteren dienenden Antrieb., Der Stiefel triigt am

obern Inde den iiblichen kastenartigen Aufsatz ftr das An-
triebsvorgelege und ist am untern mit dem sogenannten Sporn
versehen, einer Stahlplatte mit zwei Spitzen, welche bei Be-
nutzung der Winde gegen ein festes Widerlager gesttzt wird.
Die Spindel a (Abb. 1, Taf. VIIT) trigt am untern Ende die
in Dekannter Weise ausgebildete Klaue und am obern den
iiblichen U-formigen Kopf. Die Ilandkurbel bethiitigt durch
ein Kegelrad e den an die Iilse ¢ angeschnittenen Zahnkranz
(Abb. 1 und 5, Taf. VIII). Die Hilse ¢ ist lose iber die
Spindel gesteckt und stittzt sich auf eine Kugelspur f, welche
gewissermafsen den festen Punkt der ganzen Anordnung dar-
stellt (Abb. 5, Taf. VIII). Als Bewegungsmutter dient ein
zweitheiliges Schlofs b, dessen [Iilften sich in die Hilse ¢
hineinlegen und in sich zwei dreieckige Ilubplatten d anfnehmen
(Abb. 2 und 5, Taf. VII[). Letztere sind durch stiftartige
Fortsiitze an einen Ring angeschlossen, der von aulsen mittels
eines Handhebels jederzeit gehoben und gesenkt werden kann,

Will man die Last sinken und die Spindel a in ihre tiefste
Lage zuriickgehen lassen, so dritckt man auf den Ilandhebel;
dann tritt Anheben des Ringes und der mit diesem verbun-
denen Platten d ein. Letztere driicken dabei in die
Schlofshiilften hinein und pressen sie auseinander. Dadurch
wird der Eingriff zwischen den Schlofsbacken und der Spindel a
unterbrochen und letztere fir den Niedergang freigegeben.

sich

—k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Anordnung der Bremsausriistung fiir die Westinghouse-
Schuelifabrt-Bremse.
(Railroad Gazette 1901, November, S. 786. Mit Abb.)
. Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel VIIL

Die Quelle bespricht nach einem von F. M. Nellis im
New-Yorker Eisenbahnvereine gehaltenen Vortrage die Westing-
house-Schnellfahrt-Bremse, welche bereits im Organ 1897,
S. 228 beschrieben wurde. Die Anordnung der Bremsausriis-
tung dieser Bremse an Lokomotiven und Wagen ist in Abb. 12
auf Tafel VIII dargestellt.

Miissen in einen mit Schnellfaiirt-Bremse ausgeristeten
Zug einmal Wagen eingestellt werden, die ein selbstthitiges
Druckminderungsventil nicht besitzen, so muls, damit ein Fest-
stellen der Rider vermieden wird, der 4 at iiberschreitende
Luftdruck aus den Bremszylindern entweichen Lkonnen. Zu
diesem Zwecke wird ein kleines Sicherheitsventil in das Oelloch
des Bremszylinder-Deckels eingeschraubt und nach Beendigung
der Fahrt wieder entfernt. —k.
Elekirische Bremse und Heizung von Westinghouse.

(Railroad Gazette 1901, Juni, S. 449. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel VIII.

Die Einrichtung besteht aus der Bremsvorrichtung und der -
Heizvorricbtung; die beim Bremsen erzeugte sonst meistens ver- .

lorene Wirme wird zum IHeizen verwendet.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalmwesens. Neue Folge, XXXIX, Banid. 2. loft. 1902,

“Die Bremse besteht aufser den iblichen DBremsklitzen
fir die Riider aus einem doppelten Gleisbremsschuhe mit Elektro-
magneten, der erregt wird, indem man den Antrieb als Strom-
erzeuger arbeiten lifst, Auflserdem gehort ein Schalter und
ein Hilfswiderstand dazu, der den iberschilssigen Strom ver-
nichtet, wenn nicht geheizt werden soll,

Die Gleisbremsschuhe und die Schienen werden, wenn der
Elektromagnet erregt wird, stark magnetisch und gegen einan-
der gedriickt. Der dabei erzeugte Reibungswiderstand bewirkt
mittels geeigneter Ilebel ein Andriicken der Bremsklotze an
die Riider. ‘

Es wird also in dreifacher Weise gebremst: Durch Ver-
stiirkung des Raddruckes in Folge des 1lerabziehens der Brems-
schuhe, durch die Reibung der Gleisbremsschuhe und durch die
Reibung der Radbremsschuhe.

Die Vortheile dieser Bremse sind: sehr kriftige Brems-
wirkung; Abhingigkeit der Bremswirkung von der Beschaffen-
heit der Schienen und der Stirke des Raddruckes und dadurch
Verhiitung des Gleitens; Unabhiingigkeit der Bremse vom Lei-
tungstrome; die Moglichkeit durch einen Regelungswiderstand
die Bremsstiirke so zu regeln, dafs der Wagen mit bestimmter
Geschwindigkeit bergab filrt. Sobald der Wagen schneller zu
fahren beginnt, wird der den Elektromagneten erregende Strom
verstirkt und damit auch die Bremswirkung, so dals die Ge-
schwindiglkeit wieder abnimmt,

-1



Die Heizvorrichtung besteht aus Heizdriihten, die
vom Anfahrts- und DBremsstrome erhitzt werden, und einem
Schalter, dgr zur Regelung der Stromvertheilung in den ein-
zelnen Heizspulen dient. Diese Heizung hat den Vortheil, nichts
zu kosten, da der nithige Strom nicht aus der Leitang ent-
nommen wird, 0-—-k.

2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven der New-York Central- und
Hudson-Flufs-Bahn,

(Railroad Gazette 1901, Februar, 8. 72, mit Abb. und Railroad and
Engineering Review 1901, Februar, 8. 74. Mit Abb)

Hierzu Abb. 9 bis 11 auf Tafel VIIL

An Stelle der bisherigen vierachsigen Lokomotiven sind
jetzt als Klasse I schwerere, 2/3 gekuppelte getreten, die von
den Schenectady-Lokomotiv-Werken gebaut werden. Sie haben
vorn liegendes Drehgestell und hinten liegende Laufachse,
»Atlantic«<-Bauart.

Beachtenswerth ist eine Vorrichtung, die gestattet, bis zu
4t der Drehgestell- und der Laufachs-Last auf die Treibachsen
zu Ubertragen. Zu diesem Zwecke wird Druckluft in den
Zylinder ¢ (Abb. 10, Taf, VIII) gelassen und dadurch der
Hebel b herabgedriickt. Der Rahmen stiitzt sich dann nicht
mehr bei a auf den Ausgleichshebel, sondern mit IHilfe des
Zwischenstiickes e bei d, wodurch Hebelverhiiltnis und Last-
vertheilung geiindert werden,

Die Hauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser . . . . 533 mm
Kolbenhub . 660,4 «
Triebraddurchmesser . 2006 <
Heizfliiche 325,6 qm
Rostfliiche e e 4,6 «
Verhiiltnis von Heizfliche zu Rostfliiche 69,65:1
Dampfiiberdruck 14 at
Linge der Heizrohre . .. 4877 wm
Durchmesser der Heizrohre, idufserer . 50,8 «
Zabl « « 396
Kesseldurchmesser . 1829 nm
Gewicht im Dienste 79,8t
Triebachslast, gewéhnlich 43,1t

« erhoht . 47,3 t
Zugkraft . . . . . . 10761 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 230 «
Gewicht des Tenders im Dienste . 50,3 t
Wasservorrath . 18,9 ¢cbm
Koblenvorrath . 10 ¢t.

0—k.

Dreizylinder-Verhundlokomotive der englischen North-Eastern-
Eisenbahn,
(Engineering 1901, II, Juli, S. 13. Mit Abb.).

Die Lokomotive hat zwei gekuppelte Achsen und vorn
ein zweiachsiges Drehgestell. Die Zylinder liegen vorn, der
Hochdruckzylinder innen in der Mitte, die Niederdruckzylinder
aulsen,
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Die Hauptabmessungen sind :

Zylinderdurchmesser Hochdruck 482 mn
Niederdruck .2><508 «
Hochdruck 660 <«
Kolbenhub l Niederdruck . . . . 610 «
Triebraddurchmesser 2159 «
Heizfliiche . 123 qm
Kesseldurchmesser 1372 mm
Triebachslast . 35,8t
Dienstgewicht . 53,8 t.

Die Verbindung der Zylinder ist derartig, dals die Lolo-
motive mit Zwillingswirkung, mit halber und mit voller Ver-
bundwirkung arbeiten kann. Arbeitet sie mit voller Verbund-
wirkung, so tritt der Dampf zur Erleichterung des Anfahrens
beim ersten Ilube aufser in den Hochdruckzylinder durch ein
Druckverminderungsventil in die Niederdruckzylinder. Das
Gleiche tritt ein, wenn der Dampfdruck im Niederdruckzylinder
unter ein bestimmtes Mals fillt., Solite der Ilochdruckzylinder
beim Anfahren auf dem todten Punkte stehen, so wiirde der
in die Niederdruckzylinder gelassene Dampf in den Ilochdruck-
zylinder treten und vielleicht Riickwiirtsfahren bewirken. Um
dies zu verhindern, ist zwischen dem Hochdruck- und den
Niederdruck-Zylindern ein Rickschlagventil angebracht, das den
Dampf auf beide Seiten des Hochdruckzylinders leitet und
diesen so aufser Thitigkeit setzt.

Soll die Lokomotive mit Halbverbund-Wirkung arbeiten,
so wird die Feder des Druckminderungsventiles stirker ange-
zogen, so dals es bei jedem IIube Kesseldampf in die Nieder-
druck-Zylinder treten ldfst.

Um Zwillingswirkung zu erzielen, wird die Feder so stark
angezogen, dafs Dampf von gleichem Drucke in alle drei Zylinder
tritt. Auf beiden Seiten des Hochdruckkolbens herrscht dann
derselbe Dampfdruck und die beiden anderen arbeiten?allein.
Die Arbeitsweise wird im Betriebe nicht angewendet, da die
Leistung der Zylinder schon bei Halbverbundwirkung dem Trieb-
gewichte entspricht. In diesem Falle ist die Arbeit der Nieder-
druckzylinder schon gleich der sonst von Zwillingsmaschinen
geleisteten und die des Hochdruckzylinders reiner Gewinn.

Die Kurbeln der Niederdruckzylinder sind um 909 gegen
einander versetzt und die des Hochdruckzylinders bildet mit
jenen einen Winkel von 1350, was gleichmiifsige” Blasrohr-
wirkung, aber Ungleichmilsigkeit der Zugkraft zur Folge hat.

Der Kessel hat aufser 234 Heizrohren noch 21 quer
durch die Feuerkiste gehende, flach schneckenformig gebogene
Wasserrohre mit demselben Durchmesser, wie die Heizrohre
von 34,5 mm  Dies bewirkt eine Erhdhung der Heizfliche der
Feuerkiste um 30 /. 0—k.

2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven der Chicago, Milwaukee
und St. Paul-Bahn,
(Railroad Gazette 1901, Sept., S. 646. Mit Abbild.)
Die Baldwin-Lokomotivwerke haben kiirzlich neun Schnell-
zug-Lokomotiven nach »Atlantic«-Bauart mit Vauclain'scher
. Yerbundanordnung vollendet.




Die ITauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende:

Zylinderdurchmesser [ Hochdruck d 2><381 2%

| Niederdruck d, 2><635 «
Kolbenbub | 711 «
Triebraddurchmesser I . 2134 «
Heizfliiche, innen 297 qm
Rostfliiche e 3,7 qm
Verhiltnis von Ieizfliche zu Rostfliche , 80:1
Dampfiiberdruck p | 14 at
Anzahl der Heizrohre 350
Linge « « « o« + « . . D029 wmm
Aeufserer Durchmesser der Heizrobre . 50,8 «
Kesseldurchmesser, vorn . . 1676 <«
Triebachslast 40,8t
Dienstgewicht 77t
. d,%l
Zugkraft 0,38 L 7160 kg
Zugkraft fiir 1t Tricbachslast . 175 «
Gewicht des Tenders . 54,4t
Wasservorrath 26,5 cbm
Koblenvorrath . . 8,2t

0—k.

4 5 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive fiir die Buffalo, Rochester
und Pittshurgh-Bahn,

(Railroad Gazette 1901, Sept. S. 631.

Mit Abb.)

Die Baldwin-Lokomotivwerke haben neuerdings mehrfach
Gitterzug-Lokomotiven mit Vanderbilt-Kessel gebaut,*) sie haben
augenblicklich wieder eine 4/5 gekuppelte Lokomotive dieser |
Art im Baue, die folgende Hauptabmessungen hat:

Zylinderdurchmesser d 508 mm
Kolbenhub 1 711 «
Triebraddurchmesser D . 1422 «
Heizfliche, innen 240 qm
Rostfliiche e e e 3,1 qm
Verhiltnis von Ieizfliche zu Rostfliiche 77,51
Dampfiiberdruck p 14 at }
Anzahl der Heizrohre 377 f
Linge « « .+« . . . .38l0mm ‘
Aeufserer Durchmesser der Ieizrohre 50,8 mm

« Kesseldurchmesser . 1676 <«
Triebachslast 68,9t
Dienstgewicht 76,9 «
Zugkraft = 0,6 (};—1 P 10860 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 158 «
Gewicht des Tenders, beladen 54,4t
Wasservorrath 22,7 ¢chbm
Kohlenvorrath 9t

0—1k.

*) Organ 1900, S. 76.

Yerbund-Lokomotiven in Siid-Amerika.
(Engineering 1901, Sept., S. 463. DMit Abb.)

Die Abhandlung vergleicht an der Hand von Abbildungen
und Zusammenstellungen die Verbund- und Zwillings-Lokomaotiven
der Argentinischen Sitdbahn. Die miteinander verglichenen
Lokomotiven haben gleiche Kessel und gleiche Laufwerke,
auch ihr Dienst war so gleichartig wie moglich. Die Zu-
sammenstellungen ergeben, dafs die Verbund-Lokomotiven auf
einer Bahn mit wenig Steigungen und einem Giiterzugverkehre
mit langen Fahrten und schweren Ziigen, wie das bei der Argen-
tinischen Bahn der Fall war, sowohl fiir Personen- wie Giiter-
ziige den Vorzug verdienen, da sie eine Kollenersparnis von 20
bis 309/, ergeben und die Kosten fitr Ausbesserungen und
Schmierstoffe auch nicht grofser sind, als bei Zwillingslokomo-
tiven, 0—k.

2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der franzisischen
Osthaln,
(Engineering 1901, Okt., 8. 580. Mit Abbild.)
Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen der im
Jahre 1900 in DParis ausgestellten vierzylindrigen Verbund-
Schnellzuglokomotive der franzosischen Ostbahn.*)

3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Staalshahn in
Neu-Seeland.

(Railroad Gazette 1901, Oktober, S. 678. Mit Abbildungen.)

Die Brooks'schen Lokomotivwerke haben fir die genannte
Baln eine 3/5 gekuppelte Zwillings-Personenzuglokomotive ge-
baut mit folgenden Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser d 406 mm
Kolbenhub 1 559 «
Triebraddurchmesser D . 1270 «
Heizfliiche, innen 125,5 qm
Rostfliche e e e e 1,55 qm
Verhiltnis von Heizfliiche zu Rostfliche 81:1
Dampfiiberdruck p 14 at
Anzahl der Heizrohre 220
Linge <« « . . . . . . 3837Tmm
Acufserer Durchmesser der Heizrohre 34 «
Kesseldurchmesser . . 1295 <«
Dienstgewicht 41,5¢
Triebachslast 29,3 «

d?1
Zugkraft 0,5 o P . 5060 kg

Zugkraft fir 1t Triebachslast 173 «
Gewicht des beladenen Teunders 25,9t
Wasservorrath 8 ¢cbm
Kohlenvorrath 5t
0—k.

*) Organ 1901, 8. 32.



Neue amerikanisehe Verbund-Lokomotive,
(Railroad Gazette 1901, Okt., S. 684.)

Die DBaldwin-Werke haben augenblicklich eine 3/5 ge-
kuppelte - vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive in Bau,
deren Bauart der der de Glehn’'schen Lokomotive*) iilinlich
ist. die Niederdruck-
zylinder aufsen, diec Kurbeln zweier zusammengehirigen Nieder-
druck- und Hochdruckzylinder sind um 180° versetzt, so dals

Die IHochdruckzylinder - liegen irnen,

sie von einem gemeinschaftlichen Schieber gesteuert werden
konnen, . 0—k.

2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Chicago, Rock Island
und Pacific-Eisenbalin,
(Railroad Gazette 1901, April, S, 278)

Die Broolks’schen Lokomotivwerke bauten fiir die Chicago,
Rock Island und Pacific-Bahn eine Personenzug-Lokomotive mit
breiter Feuerkiste, die viel Aehnlichkeit hat mit den von der-
selben Firma fiir die Burlington, Cedar Rapids und Northern
Eisenbahn gebauten Lokomotiven.

Die Hauptabmessungen sind folgende: .
Zylinderdurchmesser d . 514 wm
Kolbenhub 1 660 «
Triebraddurchmesser D . 1084 «

Heizfliiche, innere
Rostfliiche e e e e
Verhiltnis von Heiz{lliche zu Rostfliche

260,6 qm
5,77 qm

45:1
Dampfdruck p . 1476at
Liinge der Ileizrohre . . 4768 mm
Anzahl « « e e e e 322
Aeufserer Durchmesser der [Ieizrohre . 50,8 mm
Kesseldurchmesser, vorn . . . . . 1676 <«
Gewicht betriebsfihig l l viebachslas 42,41
| im Ganzen . 76 «
d2
Zugkraft 0,5 5P . 4150 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 98,5 kg
Wasservorrath 20,8 cbm
Kohlenvorrath 8t
Gewicht beladen 49 «
0—k.

Umwechselbare Trichter- und Flachhodenwagen.
(Railroad Gazette 1901, Sept., 8. 652, Mit Abb.)

Da die alten Kieswagen mit Trichterboden an dem Uebel-
stande litten, dafs sie den grolsten Theil des Jalres nicht ge-
braucht werden konnten, hat die Rodger Ballast Car Co. in
Chicago kiirzlich Wagen gebaut, die als Trichter- und als Flach-

bodenwagen gebraucht werden konnen. Die Verwandlung - in

*) Organ 1895, S. 209; 1898, S.
46,

174; 1900, S. 2066; 1901,
S.
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einen Flachbodenwagen geschieht in der Weise, dals die oberen
ILilften des Trichters bheruntergeklappt werden und so den
unter das Untergestell greifenden Theil verschliefsen und einen
ebenen Boden bilden. Diese Verwandlung und ebeuso die Zu-
rickverwandlung kann von drei Manu in 3/, Stunden vorge-

nommen werden. 0—k.

Lokomotivrahmen aus Stahlformguls.
(Railroad Gazette 1901, Sept., S. 654.)

Die Quelle bringt vergleichsweise Angaben iiber die Kosten
der schweifseisernen Barrenrahmen und der Stablformgulsrahmen.
Sie kommt zu dem Schlusse, dafs grofse Lokomotivwerke mit
ausgedehnten Schmiedeanlagen fiir kleinere ILokomotiven am
aweckmiifsigsten geschweifste Barrenrahmen wiihlen. Alle Rahmen
fir grofse Lokomotiven sind dagegen billiger aus Stahlformgufs
herzustellen, da bei ihnen das Zusammenschweifsen oft bedeu-

tende Schwierigkeiten macht. 0 —k.

Giiterwagen mit flufseisernem Untergesielle fiir die Philadelphia
und Reading-Bahn.

(Railroad Gazette 1901, Juni, S. 433, Mit Abb.)

Die »American Car and Foundry Co.« baut augenblicklich
500 bedeckte Giiterwagen von 27 t Ladegewicht fur die Phila-
delphia und Reading-Bakn. Simmtliche Wagen haben holzernes
Kastengestell und Drehgestelle nach Banart »Iox« mit ge-
prefsten Flufseisenrahmen.

480 dieser Wagen haben gepreflste flufseiserne Lingstriiger
von C-formigem Querschnitte, die in der Mitte 432™®, an den
Enden 254 2@ foch sind, Die Kopftriger sind gewalzte L-Eisen
305 ™™ Hohe,
werden zwischen den beiden Mittellangtrigern durch ein I'gli-

von Die Quertriger iiber den Drehgestellen
stiick aus schmiedbarem Gusse, zwischen den Mittel- und Seiten-
trigern durch gewalzte C-Eisen von 254 ™m IIghe gebildet. Oben
und unten liegt je eine Blechplatte von 8 und 13™ Dicke.
Aufserdem sind die Lingstriiger noch viermal durch Fiillstiicke
aus schmiedbarem Gusse und E[-Eisen verbunden.

Die Untergestelle der iibrigen zwanzig Wagen sind mit
Ausnahme der aus Stahiformgufs bestehenden Kopftriger aus
gewalztem TFormeisen hergestellt. Die Drehgestellstiitztriger
sind, wie bei den anderen Wagen, aus Fiillsticken und L-Lisen

zusammengesetzt, die hier jedoch 305™™ hoch sind.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Liinge des Kastens, aufsen 10240 mm
Breite « « « . 3090 «
Hoéhe des Daches iiber S.0. . 3840 <«
Grofste Hohe iber 5.0. . . 4176 «
Achsstand der Drehgestelle . . . . 7468 «
Mittenabstand der Drebgestelle . . . 1575 «
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Gewicht leer . 14,8 u, 15,3t

Ladegewicht . . . . 27,2t

Figengewicht fir 1t Ladegewxcht 0,545 u. 0,56 ¢
0—1\

1'5 gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven der Schencclady-Werke,
(Railroad Gazette, April 1901, S. 233. Mit Abb.)

Die Schenectady-Lokomotivwerke bauen augenblicklich 20

i

eisernemn Untergestelle her, wozu sie ctwa 1016 t Flufscisen
gebrauchte. In der Zeit von Mirz bis Oktober 1899 baute
die Gesclischaft noch cine zweite Werkstitte, die etwa 75 Wagen
tiglich liefern Lkonnte, :

Erst durch diese geprefsteli Untergestelle wurde es mog-
lich, brauchbare Wagen von 30 bis 40t Tragfihigkeit bei
i 10 ™ Linge herzustellen. Dafs diese Wagen in anderen Lin-
dern wenig eingefihrt wurden, liegt wohl hauptsiichlich daran,

. dafs die vorhandenen Vorrichtungen zaum Laden und Entladen

4/5 gekuppelte Gitterzug-Lokomotiven mit Zwillingwirkung fiir

die Boston- und Maine-Eisecnbalin und 12 gleicher Bauart mit
Verbundwirkung fiir die Siid-Pacific-Bahn.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zwilling:  Verbuud:
Zylinderdurchmesser d 508 584 u. 889ymm
Kolbenlub 1 . 762 864 mm
Triebraddurchmesser D . 1524 1448 «
Rostfliche 4,3 5,05 qm
Heiztliiche, innen . 265,7 3342 <«
Verhiiltnis von IIeuﬂache Al Rostﬂ.xche . 62:1 G7:1
Dampfiiberdruck 14 15,6 at
Anzahl der Heizrobre . 326 442
Linge « « . . 4877 4496 mm
Durchmesser der IIem‘olnc, aul‘sen 50,8 50,8 «
Kesseldurchmesser, vorn . . 1684 1948 «
Triebachslast 64,4 80t
Dienstgewicht . 73,5 00,7 ¢
Zugkraft 0,6 dD p und 0,5 - ‘ :l p 10800 18600 kg
Zugkraft fir 1t Triebachslast . 169 233

0—Lk.

Giiterwagen mit geprefsten Mulseisernen Untergestellen.
(Engineering 1901, Nov., S. 740. Mit Abbild))

Wagenuntergestelle aus geprefstem Flulseisen wurden vor
etwa sieben Jahren zuerst in Kngland versucht und kamen von
hier nach Amerika, wo sie sehr bald Anklang fanden und heute
bedeutend mehr gebaut werden, als in England., Schon 1899
stellte die »Pressed Steel Car Company« in DPittsburgh im
Durchschnitte tiglich 50 bis 60 Wagen mit geprefstem tlals-

fiir so lange Wagen nicht ausreichen, denn sie haben zweifellos
vor den sonst iiblichen zweiachsigen Giiterwagen viele Vortheile
voraus, Sie crmoglichen eine Ersparnis an toter ILast Dis zu
40 %/, und an Zuglinge bis zu 30 %/, und haben, da sic stets
mit Drehgestellen von kurzem Achsstande verschen sind, leichten
Gang in Krimmungen.

Die cerwiilnte Gesellschaft baute vor kurzem fur die Militiir-
Eisenbahn in Transvaal 150 Hochbordwagen mit solchem Unter-
gestelle, die etwa folgende Abmessungen haben:

Liinge zwischen den Buffern 11654 mmw
« des Kastens, innen . 10358 «
Breite <« « « 2362 «
Bordhihe 1219 «
Achsstand der Dxeh"estelle 1448 «
Abstand der Drehgestellmitten 7315 «
Raddurchmesser 851 «
Tragfihigkeit . 31,75 ¢

An jeder Liingsseite ist in der Mitte cine 2438 ™» bhreite
Thiir angebracht, dic nach unten geklappt wird und deshalb
nur 838 mm hoch ist, der oberc Theil der Ocffnung wird durch
cin besonderes Titllstiick verschlossen. Simmtliche Wagen haben
Saugebremse.

Achnliche Wagen wurden der caledonischen Bahn in Eng-
land zur Kohlenbeforderung geliefert. Dei einer Priifung zeigten
die Untergestelle dieser Wagen unter eciner gleichmilfsig ver-
theilten Belastung von 31,75t eine Durchbiegung von 5,1 mm
und bei einer gleichmifsig vertheilten Belastung von 81,3t
und ciner Einzellast von 7,1t in der Mitte eine Durchbiegung

-von 22,2mm Nach Entfernung der DBelastung war keine
dauernde Durchbicgung festzustellen. 0—k.

|

Betriehb.

Lokomotivkessel - Explosion aufl der Lancashire und Yorkshire-
Bahn,
(Railroad Gazette, Nov. 1901, S. 766. Mit Abbild.)

Am 11, Mirz 1900 erfolgte auf der Lancashire und York-
shire-Bahn zwischen Knottingley und Sudporth-lane eine auflser-
ordentlich heftige Kessel-Explosion, welcher Lokomotivfihrer
und Heizer zum Opfer fielen. Der ganze Kessel war
in schriiger, der Fahrrichtung der Lokomotive entgegengesetzter
Richtung fortgeschleudert worden. Die linke Seite der innern
Feuerbiichse war von den Stchbolzen und der Rohrwand los-

4,4m

gerissen und gegen die andere Seite getrieben, Vorder- und
Riickwand waren eingerissen und der Grundring mechrfach zer-

brochen. Der idulsere Feuerkistenmantel war nach aufsen hin
ausgebeult. Der hintere Theil des Lokomotivralimens war aus-

cinandergedriickt,
Rad zerbrochen.

die hintere Achse verbogen und das linke

Der Kessel*) war aus Flufseisen und hatte cine kupferne
Feuerkiste. ULie Quer-, Liings- und Deckenanker bestanden

*) Organ 1899, S. 262. Mit Abbild.



16

aus Schmiedeeisen, dic Stehbolzen aus eciner Kupfer-Zink-
Mischung.
Der Kessel hatte trotz seiner kurzen Dienstzeit schon

wiederholt Undichtigkeiten an den Stehbolzen gezeigt, dic theils

durch Erncuern der Bolzen, theils durch Himmern des Kopfes
beseitigt waren, Durch mehrere solche schon vorher zer-
brochene Stehbolzen ist die Explosion zweifellos veranlafst, denn
cine Untersuchung der Bruchflichen zeigte, dafs schon vor der
LKxplosion unterhalb der Feuerbriicke zwischen ihr und der
Riickwand sieben Stehbolzen gebrochen und mehrere andere
cingerissen gewesen sind.  Es bekam also wabrscheinlich die
Feuerkiste zuerst an dieser Stelle eine Beule und dann rissen
dic anderen Stehbolzen Reihe auf Reihe und zwar fast alle in
der kupfernen Wand im zweiten oder dritten Gewindegange.

!

l

Die Druck-Priffung cines gleichen Kessels etwa derselben
Dicnstzeit mit Wasser bestiitigte diese Vermuthung. Denn bei
34 at zeigte dic Feuerkiste unterhalb der Feuerbriicke eine
Beule, und die zerbrochenen Stehbolzen waren ganz dhnlich

. vertheilt, wiec die bei dem explodirten Kessel zuerst gerissencn.

Gleichzeitig bewies dic Untersuchung, dafs der Kessel von vorn-
herein mit viel zu geringer Sicherheit berechnet war. Denn
da bei einer Erwirmung auf 870° C., die fir dic geheizte
Feucrkiste in Frage kommt, dic Festigkeit des Kupfers um
40 9%/, die des Stehbolzenmetalles um 30 0/, abnimmt, so witrde
der Iessel Dbei einer Priifung auf Dampfdruck nur 17 at aus-
gehalten haben, was bei 12,3 at hiichstem Kesseldrucke eine
Sicherheit von nur 1,38 bedeutet. 0—k.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Elekirischer Betrieb aul Verschiebe- und Anschlulsgleisen.”)

Die Sparsamkeit des elektrischen Betriebes steht und fiillf
mit den Stromerzeugungskosten. Ueber die Wirthschaftlichkeit
des elektrischen Lokomotivbetriebes ein abschlielsendes Urtheil

zu fiillen, ist noch nicht moglich, da die Zahl ernst zu nehmen- |

der Unterlagen und die Betriebsverhiltnisse und Bediirfnisse
der cinzelnen, in Frage kommenden Anlagen zn verschieden
sind, um sie in allen Fiillen auf Grund der vorhandenen Unter-
lagen mit Sicherheit nachweisen zu kénnen. Dic Kosten der
Stromerzeugung sind ortlich iberaus verschieden,

Nach Ansicht des Vortragenden kann man als diufserste

Grenze fiir einen wirthschaftlichen Lokomotivbetrieb bei Strom- .

zufiihrung von aufsen hichstens den Preis von 18 Pf. und bei
Speicherbetrieb von 10 Pf. fiir die Kilowattstunde zulassen.
Es sind jedoch TFille bekannt, in denen weit unter der ange-
gebenen Hohe stehende Preise gefordert und bezahlt werden.
So bezient das bekannte Walzwerk von Schulz-Knaudt in
Essen als Grofsabnehmer seinen Strom fir 6 Pf. fiir die Kilo-
wattstunde. Bei der Werkstiitten - Inspektion Gleiwitz stellen
sich die Stromkosten fiir die dortige Verschiebe-Lokomotive
auf 11 Pf. fir die Kilowattstunde. In letzterm Ialle ergab
die Einfithrung des elektrischen Betriebes gegeniiber dem Dampf-
betriebe eine jihrliche Irsparnis von rund 4250 M.
Der Vortragende erliiuterte in

Stromzufiihrung und die Detriebsmittel.

cingehender Weise die

Es muls ohne Weiteres zugegeben werden, dafs die Ueber-
sichtlichkeit der DBahnanlage bei Verwendung eines dichten
Oberleitungsnetzes verliert, auch die Betriebsicherheit in nicht
zn unterschiitzender Weise gefiihrdet wird, da Briiche der
Oberleitungen nicht selten sind.  Bedient die Verschicbe-ILoko-
motive cinen ganz bestimmten, in sich abgeschlossenen Bezirk,
so empfiehlt sich die Anwendung des »Trolley-Automoteur« von

*) Vortrag im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure von lleg.-
1Baufithrer Tischbein, Ausfiihrlich in Glaser's Annalen.

Tiir die Redaction veranlwortlich: Goh. Regierungsrath, Professor G. Barkhauson in Hannover,

Lombard Guerin, der von der Gesellschaft fiir elektrische
Industrie zu Karlsruhe fir Deuntschland ausgefithrt und durch-
gcbildet worden ist.

Beziiglich der Anordnung der Il.okomotiven ist als wesent-
lichste Necuerung die grundsiitzliche Anwendung von zwei An-
trieben zu neannen. Zwar waren die Vortheile des Antriebes
durch zwei Autriebe schon liingst bekanut, doch verbot in
manchen Tllen der hohe Preis oder der Mangel geeigneter
Bauarten ihre Anwendung.

Die Allgemeine Llektrizitiits-Giesellschaft in Berlin hat fiir
Zugkrafterzeugung eine Reile von neuen Grundformen fertig
gestellt, diec in Bezug auf Leistungsfihigkeit und Preis das
bisher Fechlende ergiinzten. Bei ciner auf der Anschlufsbahn
Niederschoneweide - Rummelsburg arbeitenden elektrischen Loko-
motive trat iibrigens eine Erscheinung zu Tage, die bei der
Berechnung  elcktrischer Lokomotiven nicht aufser Acht ge-
lassen werden darf. Sobald die Lokomotive niimlich ange-
laufen war, stellte es sich heraus, dafs ihr Kraftbedarf hinter
daem unter Anwendung der gebriuchlichen Formeln berechneten
zuriickblieb.  Iis empfiehlt sich daher, die zur Berechnung
clektrischer Lokomotiven dienenden Formeln einer Nachpriffung
zu unterzichen.

Noch cine andere bemerkenswerthe Frscheinung trat bei
jener Lokomotive auf. Die Lokomotive zog anf sandigem Gleise
in scharfer Kriimmung cinen Zug an. Der Stromverbrauch
war cin entsprechend hoher, und dic Zugvorrichtung wurde
scharf angespannt. Da verlegte sich die Riickleitung der grofsen
Strommenge aus den Ridern der Lokomotive zu den Schienen
in die besser leitenden Untergestelle der Wagen unter leb-
haftem IFunkensprithen zwischen den Buffern.  Zur Vermeidung
dieser ungefilbrlichen, aber doch bei Unkundigen Schrecken
crregenden Krscheinung empfiehlt es sich, zwischen Achse und
Achsbuchsen eine cinfache Stromleitung durch Kupferbiirsten
herzustellen.

C. W. Kreidel's Verlag in Wicsbaden. — Druck von Carl Ritter in Wicsbaden.
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