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Zu den Versuchen mit gefederten Zugstangen.

Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor zu Berlin.

Nach dem Berichte des Herrn Bauinspektors Fischer*) '

haben die von der Eisenbabndircktion Berlin mit den ge-
federten Zugstangen von v. Borries und Wick veranstalteten

Versuche im allgemeinen ergeben, dafs beide Zugstangen zwar !

sanftere Bewegung der Wagen bewirkten, dals sich aber ither-
miifsige Beanspruchungen der Zugvorrichtungen auch bei
durchgechenden Zugstangen mit stiirkeren Zugfedern vermeiden
lassen,
spruchungen angestellt, dals man sich wundern mafs, dals nicht
mehr Zugtrennungen vorgekommen sind. Im gewdhnlichen Be-
triebe geniigen oft kleine Unvorsichtigkeiten, um die Ziige ab-
zureifsen; will man das aber nachmachen, so gelingt es weit
schwerer. Diese Erfahrung ist auch bei den gleichartigen
Versuchen in Hannover und anderen gemacht worden. Bean-
spruchungen wie die der Abteilung B wiirden im gewoéhnlichen
Betricbe in den meisten Fillen Trennungen bewirkt haben.

Woher kommen nun diese Verschiedenheiten? ¥s muls
wohl so sein, dafs man bei den Versuchen, die im Betriebe
meist zufiillig bestehenden unginstigen Umstinde schwer her-
stellen kann.,

Ein solcher Umstand war bei den Versuchen durch das
gleichmiifsige Kuppeln mit nur 25 mm Bufferabstand ausge-
schieden, nidmlich das ungleichmiifsige und stellenweise weite
Kuppeln, Das Anzichen eines langen Giiterzuges auf wage-
rechter Bahn geht gewdhnlich anfangs recht leicht, dann folgen

aber starke Rucke**), welche oft den ganzen schon bewegten

Zugteil wieder fast zum Stehen bringen und darauf schliefsen
lassen, dafs mehrere Wagen gleichzeitig angezogen wurden, die
ausnahmsweise eng gekuppelt waren. Oder der Zug war beim
Zusammenstellen oder Anhalten auseinander gelavfen, sodals
die hinteren Wagen mit gestreckten Kuppelungen standen, was
héutig vorkommt. Bei durchgehenden Zugstangen werden
dann die Federn der ganzen Wagengruppe gleichzeitiz ange-
spannt, und es kann auch ohne Aufsitzen der Federn eine

Die Versuche sind vielseitig und mit so starken Bean-

giebigen Zugstangen kann eine solche Anhiufung der Feder-
spannungen nicht vorkommen, da jeder Wagen einzeln ange-
zogen wird. Dieser im Betricbe sehr gewdhnliche Fall, der
meiner Ansicht nach die meisten Zugtrennungen beim An-
zichen verursacht, ist bei den Berliner Versuchen nicht erprobt
worden; die gefederten Zugstangen haben also keine Gelegen-
heit gehabt, hierbei ihre besonderen Eigenschaften zu zeigen.

Alnlich ist der Vorgang bei Schnellbremsungen langer
Personenziige in dem Augenblicke, wo die Bremsung hinten
voll cinsetzt und der aufgclaufene Zug sich wieder streckt.
Die Folgen auch dieses Falles solite die gefederte Zugstange
beseitigen. Hoffentlich werden sie auch hierfir nochmal er-
probt. Im ganzen scheint hiernach der Beweis, dafs die
stirkeren Federn dieselben Wirkungen haben, wie gefederte
Zugstangen, noch nicht vollstiindig erbracht zu sein,

Zu der Beurteilung der cinzelnen Versuchsergebnisse ge-
statte ich mir noch folgende Bemerkungen, Nachdem sich der
Muffenkeil bei meiner Anordnung nicht bewihrt hat, kann an
dessen Stelle der friher*) dargestellte Biigel verwendet
werden, der auch ctwas federt und keine harten Stofse beim
Auseinanderzichen entstehen lassen wird.

Von der Art dieser »Stofse« habe ich eine andere Vorstel-
lung als der Herr Berichterstatter. »Unvermittelte Anderungen
der Zugfederspannungen«**} und »plotzliche grofse Lingenver-
inderungen der Zugstangen, denen die Kuppelungen nicht mit
geniigender Schuelligkeit folgen konnten«, gibt es meiner An-
sicht nach iberbaupt nicht, denn diese Anderungen werden
doch erst durch die Kuppelungen iibertragen und erreichen die
Federn erst, nachdem die Kuppelungen gestreckt sind und mit
den Zugstangen gewissermalsen eine DMasse bilden, Beide
Wirkungen entstehen aber erst dadurch, dals sich die Wagen
von einander entfernen, und das geht doch nicht »plotzliche
vor sich. Vielleicht haben die Spitzen der Schaulinien zu
dieser Auffassung Anlafs gegeben; die rithren aber von der

Zugkraft entstehen, welche Abreifsen bewirkt., Bei nach- | geringen Geschwindiglkeit des Papierstreifens her.
*) Organ 1904, S. 10, 36 und 56. *) Organ 1898, Taf. XIII, Abb. 7.
**) Organ 1898, 8. 57. **) Organ 1904, S. 57, 58.
Urgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 11. Heft, 1904. 32
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Das 'Aushziugen der Sicherheitskuppelungen beim Abreifsen
der Hauptkuppelung*) war lingst bekannt, che es gefederte
Zugstangen gab, Der Technische Ausschuls des V. E. A. V.
hat sich eingehend damit beschiiftigt, und die Eisenbahn-
direktion Berlin hat selbst ein Mittel dagegen vorgeschlagen,
Es entsteht dadurch, dafs die beiden Zughaken auch bei
durchgehenden Zugstangen beim Abreifsen der Hauptkuppel
zurlickschnellen; dabei werden Nothhaken und Kuppelung in
die Hohe geschleudert und der Biigel fillt aus dem Haken,
ehe die Wagen soviel Abstand gewonnen haben, dafs die Not-
kuppelung angezogen wird. Dieser Vorgang ist wiederholt be-

obachtet. Das einfachste Mittel dagegen ist, die in den Not- !
haken eingehiingte Schraubenkuppelung moglichst kwrz zu |

schrauben,

Besondere Bedenken findet der Berichterstatter **)  darin,
dals die gebremsten Lokomotiven nach dem Anhalten mit ge-
strecktem Zuge darch dic Zugstangenfedern riickwirts gezogen
worden sind. Mir scheint, dals die Versuche in diesem FKalle
Umstéinde geschaffen haben, die im gewohnlichen Betriebe kaum

*) Organ 1904, S. 58.
**) Organ 1904, 8. 58.

vorkommen. Dazu miifsten alle Bremser im hintern Zugteile
ihre Bremsen fest angezogen, die im vordern aber ganz losge-
lassen haben. Meistens wird vorn im Zuge besser gebremst
und dann werden beim Anhalten alle Bremsen bis auf Tender-

und Schlufsbremse gelést; diese beiden sollen vorsichtig geldst

., werden, um starkes Strecken des meist aufgelaufenen Zuges

zu vermeiden. Der entgegengesetzte Fall, dafs der Zug so
stark gestreckt zum Stehen kam, dafs die gebremste Loko-
motive riickwiirts gezogen wurde, ist mir nis vorgekommen ;
die Nachgiebigkeit der durchgehenden Zugstangen und Kuppe-
lungen mifste doch dieselbe Wirkung in geringem Malse ge-
habt haben, wenn die nitige Spamnung vorhanden gewesen
wire. Schliefslich ist ein Verlingern des Zuges auch nicht
bedenklicher, als ein Verkirzen mittels Eindriickens der Buffer.
In Frankreich, Ingland und Amerika, wo man keine durch-
gehenden Zugstangen hat, sind dieser Richtung keine
Schwieriglkeiten bekannt geworden,  Sollten einmal bei uns die
Mittellkuppelungen eingefiihrt werden, so fallen damit auch die
durchgehenden Zugstangen fort, und jedes Wagenende erhiilt
seine Feder fir Zug und Druck.

in

Hiernach diirfte eine weitere Erprobung der gefederten
Zugstangen in mehrfacher Bezichung wiinschenswert sein.

Der Einfluls von Ausrundungen in Neigungswechseln bei Schnellbahnen.

Von J. Bicker, Ingenicur in Wien.

In den Neigungsausrundungen tritt aunf den Riicken
zwischen Neigungen eine Verminderung, in den Siitteln zwischen
Gefiillen eine Vermehrung des Gewichtes der Detriebsmittel
durch die Fliehkraft auf,

Dieser Umstand hat bei den neuerdings erreichten hohen
Geschwindigkeiten fir den Oberbau und die Brticken eine Be-
deutung, die nicht dbersehen werden darf, !

Ist der Halbmesser der Ausrundung r®, dic Geschwindig- ;
keit v™/Sek., die Erdbeschleunigung g =/Sek.?, wird ferner
die Beeinflussung des Gewichtes der Masse m in °/, ausgedriickt
und gleich po/, gesetat, so besteht die Gleichung
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p aus II) berechnet ist fiir Siittel positiv, fir Ricken negativ
einzusetzen.

Wird r mit dem iblichen Mafse von 2000 ™ eingefiihrt
und p==100 gesetzt, so folgt die Geschwindigkeit, die das
Gewicht auf Riicken aufhebt, in Siitteln verdoppelt, aus I) mit
v =1/2000. 9,81 = 140 ®/Sek. oder 504 km/St., an deren
Erreichung wohl nicht zu denken ist.

Bei r=2000" folgt nach TI) fir v =36 km/St.=
10 »/Sek, p = 0,51 %/, fiir 108 km/St. = 30 ™[Sek. p == 4,69/, '
und fiir die bislang erreichte hochste Geschwindigkeit von |
210 km/St. = 58,3 »/Sek. p=17,3Y/,.

Dieses Verhiilltnis kann zur Entlastung der Bricken be-
nutzt werden, wenn man sie als Rilcken ausbildet, fir r=
2000™ und 1==20™ Brickenlinge folgt die erforderliche

20
Rs i it = —=1:2 ir | = 100m
ampenneigung mit 1000 1: 200, fir
Briickenlinge aber ist — 100 =1 :40. Solche Rampen
ge 5% 4000 Y P

' stofsen aber auf grolse Schwierigkeiten, zumal man vor und

hinter ibnen auch noch zwei lastvergrofsernde Sittel schafft,

Entschliefst man sich, den Ausrundungshalbmesser kleiner
als 2000 ™ zu withlen, so wiirde man bei v = 58,3 »/Sek. zur
_100.58,3%
T 380.9,81
1155 ™, fir p=60°%, r=2577 ™ wiiklen milssen.

Dafs bei 210 km/St. und r == 2000 ™ bereits p = 17,3 9/,
wird, ist ein beachtenswertes Ergebnis; es zeigt, dafs die Aus-
filrung der Bauwerke in Schnellbahnen als Riicken die durch
Erhohung der Geschwindigkeit etwa bedingten Verstirkungen
der Bauwerke teilweise zu ersparen gestattet, soweit die Ein-
legung solcher Riicken itberhaupt zuliissig erscheint; das wird

Erzielung von p=130%; nach Gl III) r

. aber nicht biufig der Fall sein, weil solche Rampen in der

Strecke grade bei grofsen Geschwindigkeiten auf erhebliche

. Bedenken stolsen.

Da aber, wo der Lingenschnitt einer Schnellbahn not-
wendige Ausrundungen besitzt, kanp man die Entlastung auf
den Riacken beim Entwerfen wohl ausnutzen, mufs dann aber
fir die Sittel entsprechende Lastvergrolserungen einfihren,
Ersteres wird bei Uberschreitungen von Flissen im Flachlande in
der Regel eintreten.
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Die Lokomotiv-Ausbesserungs-Werf{statt zu Opladen.

Von R. Meyer, Gelieimem Baurate zu Elberfeld.

Hierzu Zeichonungen auf den Tafeln LXX bis LXXVIL

I. Allgemeines.

Gegenitber der in den letzten Jahren des verflossenen
Jahrhunderts eingetretenen Verkehrsteigerung und der durch
diese herbeigefiihrten itbermiifsigen Inanspruchnalime der Be-
triebsmittel, sowic besonders der erheblichen Vermehrung ihrer
Zahl, waren weder die eigenen Werkstiitten des Direktions-
bezirkes Elberfeld, noch diejenigen der Nachbardirektionen im
stande, die notwendigen Ausbesserungen an den Betricbsmitteln
in angemessener Zeit und in sachgemifser Weise auszufiihren,
weil es an Raum zur Aufstellung der auszubessernden Lokomo-
tiven und Wagen in den Werkstitten mangelte, Da ferner in
den niichsten Jahren eine weitere Vermehrung der Betriebs-
mittel notwendig war und sich aufserdem nach dem Ubergange
der Werkstatt Witten in den Direktionsbezirk Kssen der Mangel
einer grofsen Werkstatt sehr storend fihlbar machte, in welcher
fir den Heizer- und Wagenwiirterdienst eine den hiesigen An-
forderungen entsprechende Zahl von Leuten ausgebildet und zur
sofortigen Verwendung bereit gehalten werden kann, so wurde
der Bau einer grofsen Werkstatianlage im Direktionsbezirke
.Elberfeld fiir notwendig erachtet. Eine Erweiterung der vor-
handenen Werkstitten war nicht moglich und auch die Nach-
bardirektionen erklirten, die Elberfelder Betricbsmittel in Zu-
kunft nicht mehr ausbessern zu konnen.

Nachdem festgestellt war, dals das Bedirfnis fir Errich-
tung nicht allein einer Lokomotiv-, sondern auch einer Wagen-
Werkstatt vorhanden war, da wegen des Umbaues des Bahn-
hofes Deutzerfeld die dortige obnehin baufillige und schlecht
angelegte Wagenwerkstatt beseitigt werden mtisse, so war auf
den Ankaof des fiir beide geniigenden Gelindes Riicksicht zu
nehmen. Da nun von der Stadt Opladen ein fiir diesen Zweck
geeignetes Gelinde zu verhiltnismifsig billigem Preise zur Ver-
figung gestellt wurde, in der Werkstatt nicht allein Elberfelder
Lokomotiven, sondern auch die auf der rechten Rheinseite be-
heimateten Lokomotiven des Direktionsbezirkes Coln ausge-
bessert werden sollen, und fast alle von der rechten Rheinseite
nach den Gewerbebezirken der Ruhr und Wupper zuriick-
kehrenden Giterwagen den Bahnhof Opladen durchfahren, also
hier obne Ablenkung hergestellt werden Lkonnen, so waurde
Opladen als Ort der Anlage gewiihlt. Auch die Kosten stellten
sich bei einer Zusammenlegung der beiden Werkstitten ge-
ringer, als bei getrennter Anlage, da einige Gebiude, so Lager-
haus, Schmiede, Maschinenhaus, gemeinsam sein konnen,

Fir den Bau von Arbeiterwohnungen stellte die Stadt
Opladen ein Gelinde kostenfrei zur Verfiigung, welches spiiter
gegen ein noch gitnstiger liegendes ausgetauscht wurde.

Nach Inbesitznahme des Werkstittengelindes und nachdem
der Versuch, eine Abrundung herbeizuftihren, an dan iber-
triebenen Forderungen der Besitzer gescheitert war, wurde zur
Aufstellung des Entwurfes geschritten, der sich der Form des
Geliindes anpassen mufste und bei welchem zu beriicksichtigen
war, dafs die Zuofuhr der Betriebsmittel in der Regel nur von

' trachten sei.

der Stdseite her erfolgen kann, da cine Mehrbelastung des
sehr stark durch Verschiebe-Arbeiten und Abfertigung der Zige
belasteten nordlichen Teiles des Bahnhofes ausgeschlossen ist,
und auch der grolste Teil der auszubessernden Wagen aus der
Richtung von Csln nach Opladen zugefihrt wird. Da ferner
die Uberschreitung des von der Uberfihrung neben der Bahn
in sidlicher Richtung sich hinziehenden Weges in Schienenhohe
urzulissig ist, so war die Lage des Zufiihrungsgleises gegeben.
Sie bedingte eine Verlingerung der dort vorhandemen Wege-
therfithrung nebst Verschiebung des Weges und die Herstellung
einer neuen Unterfilbrung fir das entlang dem vorhandenen
Stumpfgleise laufende Zufithrungsgleis.

Unter diesen Umstiinden ergab sich die allgemeine Ver-
figung itber den Platz ziemlich von selbst (Tafel LXX): hinten
Lokomotivwerkstatt mit Kesselschmiede und Tenderwerkstatt,
vorn Wagenwerkstatt mit Aufstellungsgleisen fiir kleine Aus-
besserungen und in der Mitte die von beiden Werkstiitten ge-
meinschaftlich zu benutzenden Gebiiude und Anlagen. Der
Raum an der Siidseite blieb fiir eine Weichenwerkstatt oder
ein Oberbau-Materialienlager verfiighar.

Bei Bemessung der Grofsenverhiltnisse wurde fiir die der
Werkstatt zur Unterhaltung iiberwiesenen Lokomotiven ein
Ausbesserungstand von 17 %/, angenommen und beriicksichtigt,
dafls aufserdem hier auch die grolsen Kesselausbesserungen an
siimmtlichen im Direktionsbezirke befindlichen Lokomotiven ausge-
fohrt werden sollen, da die iibrigen Werkstiitten fir derartige
Arbeiten iiberhaupt nicht oder nur mangelhaft eingerichtet
waren. Iis ergab sich alsdann der Bedarf von 96 Stinden.
Der niedrige Satz von 17 °/, konnte unbedenklich angenommen
werden mit Ricksicht auf die moglichst vollkommen herzu-
stellende Einrichtung der Kesselschmiede und Dreherei, durch
welche eine erhebliche Abkiirzung der Ausbesserungsdauer herbei-
gefiihrt wird.

Die Wagenwerkstatt ist fir die Unterhaltung von ectwa
800 Personen-, Gepiick- und Postwagen hemessen und hat nach
Ausfihrung aller Gleise Raum fiir ungefihr 1000 Giiterwagen.
Sie wird jedoch erst im Jahre 1905 in Angriff genommen.

II. Die Gebdude.

Da die Grofse der Werkstattsanlage die Grenze der Zweck-
miifsigkeit erreicht, so wurde angenommen, dals wesentliche
Vergrofserungen der Gebiude nicht mehr erfolgen werden und
die Anlage im allgemeinen als in sich abgeschlossen zu be-
Jedoch mufste Riicksicht auf den Umstand ge-
nommen werden, dals nach Fertigstellung der Wagenwerkstatt
einige Gebidude und Riume beiden Werkstitten zu dienen
hatten, also von vornherein sowohl eine diesem Umstande an-
gemessene Grofse erbalten, als auch die etwa notwendige Er-
weiterung ohne Schwierigkeit gestatten mufsten. Dem letztern
Umstande wurde besonders bei der Schmiede und dem Lager-



hause R'eclmung getragen, wilhrend das Verwaltungsgebiude
und das Maschinenhaus die endgiiltige Gréfse erhielten. Auch
bei der Kessclschmiede wurde auf eine Vergrofserung Riick-
sicht genommen, da bei den vorliegenden eigenartigen Verhilt-
nissen Zweifel iber deren richtige Bemessung vorlagen und
Erfahrungen abgewartet werden miissen, Bei der Tenderwerk-
statt war zu beriicksichtigen, dals ein grofser Teil der zu
unterhaltenden Lokomotiven aus Tenderlokomotiven besteht,
demnach die Grofse des bedeckten Raumes geringer zu be-
messen war, als unter anderen Verhiltnissen erforderlich ge-
wesen wiire,

Die Schmiede (Abb. 1 bis 5, Taf, I.XXI), welche bei den
meisten Anlagen eine iiberflissige Grifse hat, reicht nach den
Erfahrungen, welche bei ihnlichen Anlagen gemacht sind, in
der angenommenen Grifse nicht allein fir die fir die Loko-
motivwerkstatt erforderlichen, sondern auch filr die fir das
Oberbaulager auszufithrenden Arbeiten vollstindig aus. Das
Gebiiude ist dreischiffig, der Aufbau der Schornsteine wird
gleichzeitig zum Tragen des Daches benutzt. Tiir die Liiftung
sind in ganzer Linge der First besondere Aufbauten vorge-
sehen, welche jedoch den Nachteil haben, dals bei Sturm der
Regen leicht durchschligt, Kine besondere Liftung wiire vor-
zuzichen gewesen. Der Fulsboden bestebt aus Lehmschlag mit
aufgestrenten, leicht eingestampften, feinen Kisendrehspinen.
Aufserdem ist die ganze Fliche mit Teer iiberstrichen und auf
diese Weise Staubbildung miglichst verhindert.

Dic an dem einen Kopfende des Gebiiudes befindliche
Metallgielserei nebst Modellschreinerei ist grofs genug,
um den weitestgehenden Anforderungen geniigen zu konnen.

Das Lagerhaus (Taf. LXX), in der Anordnung dem
in Leinhausen nachgebildet, ist zundchst fir den Bedarf der
Lokomotivwerkstatt bemessen, kann jedoch ohne Schwierigkeit
crweitert werden, Iis ist in Kisen-Beton ausgefiihrt.

Die Lokomotivausbesserungs-Werkstatt (Abb. 1
bis 6, Tafel LXXII und Abb. 1 bis 4, Tafel LXXIII) hat
einc Form, welche von derjenigen der meisten Werkstitien-

Anlagen insofern abweicht, als die Dreherei die Ausbesse-.

rungschuppen nicht an cinem der Kopfenden, sondern in der
ganzen Linge verbindet, also mit ihnen ein Gebidude bildet.
Durch diese Anordnung wurde erreicht, dafs die Wege,
welche die Arbeiter in den Schuppen nach und von der
Dreherei zu machen haben, abgekiirzt und alle Arbeiten mit
Ausnahme der Kesselschmiede- und Schmiedearbeiten in einem
Gebiude ausgefilhrt werden. Dieses enthiilt daher an Neben-
riiumen an dem einen Ende Raum zum Anheizen und Abwiegen
der Lokomotiven, Raum fir Zerrcifsmaschinen und sonstige
Versuchszwecke, Lackiererei, Werkzeugmacherei und Werkzeug-
ausgabe. An dem andern Ende befinden sich Riiume fir die
Aufsichtsbeamten, Vorratlager, die fiir 40 Lcehrlinge bemessene
Lehrlingswerkstatt, die Kupferschmiede und Klempnerei und
eine kleine Schreinerei fiir die an den Lokomotiven auszu-
fihrenden Schreirerarbeiten.

Bei dem starken Verkehre zwischen den Ausbesserung-
schuppen und der Drcherei, Kesselschmicde und Schmiede
wurde das quer durch die Mitte des Gebiudes fihrende Gleis
fir Beforderungszwecke freigegeben. Das Gleis wird spiter

auch bis in die Wagenwerkstatt hinein weitergefiihrt und bildet
somit die Achse der ganzen Anlage.

Beim Entwurfe des Gebiudes wurde angenommen, dafs.
das Heben der Lokomotiven von den Achsen nicht durch Hebe-
biocke, sondern durch Laufkriine ausgefilhrt werden solle. Dem-
gemiils mufsté die Hohe der Hallen und die Stirke des Eisen-
tragwerkes bemessen werden. Eine Bewegung ganzer Loko-
motiven mit Achsen ist nicht beabsichtigt, Die Anwendung
der Laufkriine statt der Hebebocke zum Hochnehmen der
Lokomotiven hat den Vorteil, dafs nicht allcin diese und mit
ihnen die vielfachen Gefahren fiir die Arbeiter beim Hoch-
nehmen fortfallen, sondern auch die Kosten fiir die Griindung
der Hebebicke, ein hier sehr ins Gewicht fallender Umstand,
und dafs der Raum zwischen den Gleisen fiir andere Zwecke
frei bleibt. Da zur Beforderung der Kessel iiber die Loko-
motiven hinweg, behufs Uberfihrung nach der Kesselschmiede,
ohnehin Laufkréne von 20t Tragfihigkeit erforderlich gewesen
wiiren, so war die Mehrausgabe fiir Krine von 50t Tragfihig-
keit und entsprechende Verstirkung des Eisentragwerkes ver-
hiilltnismiifsig gering, Bei dem Mittenabstande der Gleise von
6™ ergibt sich ein giinstiger Raum fiir die Ausfabrung der
Arbeiten an den Lokomotiven und die Lagerung von Teilen.
Bei der DBemessung des Raumes zwischen Arbeitsgrube und
Schicbebithne wurde angenommen, dals dort nach dem Iloch-
nehmen der Lokomotive alle Triebachsen und ein Drehgestell
Platz finden sollen. Der Raum zwischen den Werkbiinken und
der niichsten Siulenreihe hiitte vielleicht etwas grofser scin
konnen, wurde jedoch mit Riicksicht auf den angemessenen
Raum- zwischen den Stiinden fiir geniigend erachtet.

Mit Riicksicht auf Ileizung, Liftung, Staub- und Rauch-
entwickelung war die Trennung der Ausbesserungschuppen von
der Dreherei durch leichte Wiinde notwendig. Um jedoch den
Werkbiinken an diesen Wiinden nicht das Licht zu entziehen,
wurde das Mauerwerk nur 2™ hoch gefiihrt und der iibrige
Raum durch Fenster ausgefiillt.

Die Dreherei soll Raum bieten nicht allein den fir die
Lokomotivwerkstatt, sondern auch dem grolsten Teile der dem-
ndchst fir die Wagenwerkstatt erforderlichen Werkzeug-
maschinen, sowie fiir das Aufzichen und Bearbeiten der Rad-
reifen und alle kleineren Schlosserarbeiten, fiir Ausbesserung
der Bremsen, Luftpumpen, Kesselausstattungen, Steuerungsteile.
Fir diese Zwecke ist der Raum nach den in anderen Werk-
stitten von dhnlicher Grifse gewonnenen Erfahrungen reichlich
bemessen.  Sollte sich spiiter nach Inbetriebnahme der Wagen-
werkstatt wider Erwarten ergeben, dafs er zu klein ist, so
wird in jener Werkstatt geniigender Platz ftr Werkzeug-
maschinen vorhanden sein.

Obgleich schon bei der Aufstellung des Entwurfes als
feststehend angenommen wurde, dals in der einen Milfte der
Dreherei nur Maschinen mit elektrischem Einzelantriebe, in
der andern solche mit Gruppenantrieb aufgestellt werden sollen,
demnach die Zahl der Triger fir Kraftiibertragungswellen nur
in der letzteren eine grofsere hiitte zu sein brauchen, so wurde
doch auch die andere Iilfte mit der gleichen Zahl belegt,
eine Mafsnahme, welche spiter das Aufstellen der Maschinen
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sehr erleichterte und auch fiir das Anbringen von Aufzug-
vorrichtungen, elektrische Leitungen und dergleichen von Vor-
teil war.

Eine cingehende Erwiigung erforderte die Wahl der Fuls-
bioden. Ein Fufsboden fiir Lokomotiv-Werkstiitten, welcher
allen Anforderungen entspricht, wurde, soweit uns bekannt,
bisher noch nicht ausgefithrt. Das Hinwerfen schwerer Teile
und Werkzeuge, die Handhabung der Brechstangen, der Ein-
fluls des Wassers und des aus den Achsbiichsen herabfliefsenden
Schmieriles stellen an den Fulsboden Anforderungen, welche
wohl kaum in ganz befriedigender Weise erfillt werden kionnen.
Da sich fiir Ausbesserungschuppen Zcmentbeton mit starker
Zementschicht immerhin noch am besten bewiihrt hat, so wurde
diese Art gewiihlt. Vor den Werkbéinken wurden jedoch quer-
liegende Buchenbohlen in den Zement gebettet, und zur Ver-
hinderung des Abbrickelns des Zements an den Schienen der
Arbeitsgruben wurden an diesen entlang zwei Winkeleisen an-
gebracht, von denen das untere fest in Zement gelagert ist,
das obere aber einen Raum zwischen sich uwnd dem Schienen-
kopfe lifst und abgehoben werden kann, um die durch die
(ffnung fallenden Gegenstinde oder den Schmutz entfernen und
anch die Befestigungschrauben der Schienen anziehen und aus-
wechseln zu konnen, ohne den Fufsboden zu beschiidigen. In
der Dreherei wurde da, wo die schweren Werkzeugmaschinen
mit Einzelantrieb, beispielsweise Achsendrehbiinke, stehen,
ebenfalls Zementbeton, dagegen in dem Teile fiir die kleineren
Werkzeugmaschinen mit Gruppenantrieb, wo die Belastung eine
schwiichere ist und der Fulsboden weniger mit Wasser in Be-
rithrung kommt, Holzklotzpflaster, und bei den Radreifen- und
sonstigen Feuern Kopfsteinpflaster gewihlt. Kupferschmiede,
Lackiererei und Lehrlingswerkstatt erhielten ebenfalls Zement-
beton, die Werkzeugausgabe dagegen Buchenbohlen (Abb. 4,
Taf. LXXII)., Die Aborte wurden hier, wie bei allen abrigen
Gebiiuden, im Innern an geeigneten Stellen angeordnet, teils
um die Wege abzukiirzen, teils um die Arbeiter vor Erkiltungen
zu schiitzen,

Das Hauptgebiiude bedeckt eine Fliiche von ungefihr 3 ha,
das Eisenwerk darin wiegt 2400t. Das Gebiiude ist, soweit
bekannt, die grofste Eisenhalle Deutschlands.

Die Kesselschmiede (Abb. 1 bis 5, Taf. LXXIV) besteht
aus zwei Hallen von 15 ™ Breite und 100,28 ™ Liinge, in denen
je ein Laufkran von 20t Tragfihigkeit die Bewegung der
Kessel besorgt. Sie bietet Raum fir 20 Kessel, die erforder-
lichen Werkzeugmaschinen, Nietmaschinen und die Prelsluft-
anlage; sie steht an der einen Lingsseite in Verbindung mit
dem Raume zum Kimpeln und Biegen der Platten und fiir
Anfertigung der Feuerbuchsen, an der ecinen Kopfseite mit der
Heizrohrwerkstatt. Fiir den Fall einer Erweiterung wiirde
dieser Raum zur Kesselschmicde genommen und das Gebiunde
entsprechend verlingert werden. Der Fufsboden besteht aus
festgestampftem, feinem und lehmigem Kiese, welcher, wie in
der Schmiede, mit feinen Eisendrehspiinen tiberstreut und mit
Teer tberstrichen ist. An der einen Lings- und an einer
Kopfscite, wo Werkzeugmaschinen und Werkbiinke stehen, ist
der Fufsboden aus Buchenbollen, an der andern Kopfseite, wo

]

Wascheinrichtungen und Kleiderschriinke stehen, ams Beton
hergestellt, Da, wo hauptsiichlich das Bohren der Kessel, Ein-
setzen der Feuerkisten und Vernieten der Kessel stattfindet,
ist der Fufsboden mit alten Kesselplatten bedeckt, um fiir die
beweglichen Bohrmaschinen eine gerade und feste Fliche zu
erhalten,

Die Tenderwerkstatt (Abb. 1 bis 4, Taf. LXXV), zur
Zeit noch im Bau begriffen, bietet Raum fiir 20 Tender. Die
iibrigen Tender miissen auf den Gleisen aufserhalb aufgestellt
werden, wo dic meistens wenig umfangreichen Ausbesserungen
ausgefilhirt werden konnen.

Das Verwaltungsgebiiude (Taf. LXX) ist demjenigen
der Werkstatt Oppum®*) nachgebildet und ist so grofs, dafs
auch die nach Inbetriebnahme der Wagenwerkstatt erforder-
lichen Beamten Platz finden kinnen.

Das Maschinenhaus (Abb. 1 bis 5, Taf. LXXVI) besteht
aus dem Raume, in welchem die Kraftmaschinen, Stromerzeuger
und das Schaltbrett stehen, dem Speicherraume, der Gasanstalt
und dem Raume fiir die Kessel der Heizanlage. Auf dem
Dache des Maschinenraumes wird demnichst noch ein Uhrturm
angebracht werden.

Alle diese Gebiude sind aus roten Ziegeln, die Sockel-
und Fensterabdeckungen aus braunen glasierten Ziegeln her-
gestellt. Die Diicher sind mit Dacbpappe gedeckt und innen
verputzt.

An sonstigen Gebiiuden sind noch vorhanden ein Wasser-
turm (Abb. 6 bis 8, Taf. LXXI) mit einem Behilter von 300 cbm
Inhalt und 25™ Hohe. Aufserdem enthilt er in drei Ge-
schossen die aus Brause- und Wannenbiidern bestehende Bade-
anstalt. Sollte sich ergeben, dafs die Badeanstalt zu klein
ist, so ist ein Anbau beabsichtigt. Das Wasser wird dem Be-
hilter durch elektrisch betriebene Pumpen aus zwei Brunnen
zugefithrt, von denen der eine das Grundwasser der Rheinebene
trifit und von grofser Leistungsfihigkeit ist, ein Schrot-
lager zur Aufnahme der Drehspine und dergleichen; ein
Eisenlager; eine Abkocherei; eine Anlage fir Ab-
ortsabfubr; ein Speisesaal zuniichst fir 120 Personcn
mit Ofen zum Wiirmen der Speisen und einem Raume fiir eine
Kauntine, Es muls abgewartet werden, wie grofs das Bediirfnis
in dieser Bezichung sein wird. Einer Erweiterung um das
Doppelte steht nichts entgegen. Der Saal soll indessen auch
fir den Unterricht der Lehrlinge nutzbar gemacht werden:
das Pfortnerhaus mit der Wohnung des Pfortners, und
einem bedeckten Durchgange mit den Nummertafeln.

Obwobl erwartet werden konnte, dafs die Bautitigkeit
sich beziiglich des Baues von Arbeiferwohnungen in
hohem Grade entwickeln werde, wurde doch der Bau von
Wohnhiiusern seitens der Verwaltung vorgesehen, welche
teils fertig, teils in Ausfihrung begriffen sind. Fertiggestellt
wurden das Wohnhaus filr den Inspektionsvorstand und ein
Haus fir zwei Werkmeister. Im Bau begrifien sind zu-
nichst Hiuser mit 60 Wohnungen fiir Arbeiter. Aulserdem
sind von Seiten eines vom Staal;e unterstiitzten Bauvereines 28

*) Organ 1901, 8. 154 und 179.
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Wohnungen in der Ausfihrung begriffen. Mit dem Bau der
Wagenwerkstatt werden gleichzeitig weitere Arbeiterwohnungen
gebaut werden.

I, Innere Einrichfung.

Wenn auch bei Aufstellung des Entwurfes angenommen
wurde, dals die neue Werkstatt mit allen Vorrichtungen aus-
zuriisten sei, welche eine moglichst rasche Fertigstellung der
Ausbesserungsarbeiten zu bewirken imstande sind und. hier die
weitestgehende Anwendung aller auf diesem Gebiete bekannten
Verbesserungen uund Erfindungen Platz greifen werde, so mulste
doch vorab die Frage entschieden werden, welcher Art der
Kraftbetricb sein solle. Bei Aufstellung des ersten Entwurfes
und Kostenanschlages wurde Dampf als treibende Kraft ange-
nommen., Die giinstigen Erfolge jedoch, welche in neuerer
Zeit mit der Verwendung der IHochofengase, iiberkaupt der an
Heizkraft armen Gase gemacht sind, und die wesentlichen Ver-
besserungen an den Gasmaschinen gaben Veranlassung, zu er-
wiigen, ob die Anlage nicht vorteilhafter durch Gasmaschinen
szu  betreiben sei. Zugleich aber mufste auch entschieden
werden, welche Gasart zu wihlen sei, ob Wassergas, Dowson-
Gas oder eine diesen &4hnliche Gasart.

Die eingehende Untersuchung dieser Frage und die Be-
sichtigung einer grofsen Anzabl von Kraftgasanlagen jeder Art
ergaben, dafs die Anwendung von Wassergas ausgeschlossen
war, da die zur Zeit vorliegenden Erfahrungen sehr ungiinstige
waren. Die Erfahrungen mit Dowson-Gas waren im allge-
meinen befriedigend, wenn auch bei manchen Anlagen meist
der ungeniigenden Reinigung der Gase zuzuschreibende Mingel
nicht zu verkennen waren, Daher wire die Anlage einer
Dowson-Gasanstalt angenommen, wenn nicht in letzter Stunde
die Anlage einer Sauggasanstalt fiir das Elektrizitiitswerk in
Heusy bei Verviers nach Bauart Pintsch die Aufmerksamkeit
auf sich gelenkt hitte, eine Krafterzeugung, die bis dahin nur
in Heusy und im Pintschschen Werke in IFirstenwalde zur
Anwendung gekommen war.
fahrungen avaren so giinstige, dafs jetzt iiber die Wahl der in
Opladen anzuwendenden Art kaum ein Zweifel herrschen
konnte, wenn auch nicht zu verkennen war, dafs sich bei An-
wendung dieser Krafterzeugung in einer so grofsen Anlage
immerhin Mingel ergeben kounten, welche den gehofften Nutzen
in Frage stellten. Trotzdem wurde nach Ausfilhrung einiger
Verbesserungen diese Art gewiihit. Fir den Fall, dals un-
ginstige Erfahrungen gemacht wirden, kann die Anlage mit
verhiltnismiifsig geringen Kosten in eine Dowson-Gasanlage
umgewandelt werden.

Die Wirtschaftsberechnung einer Gasanlage hatte im Ver-
gleiche zu der einer Dampfanlage das nachfolgende KEr-
gebnis,

Zunichst wurde eine Dampfmaschine mit einer Dowson-
Gasanlage verglichen und angenommen, dals die Anlage im
vollen Umfange mit vier Maschinen von je 200 P.S, in Be-
trieb gesetzt sei. Es ergab sich hierbei cin Unterschied in
den Betriebskosten von jihrlich ca. 25000 M. zu Gunsten
der Gasanlage ; auch die Anlagel;osten waren um etwa 20000 M.
geringer.

Die in Heusy gewonnenen Er- -

|
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Ein Vergleich einer Dampfmaschinenanlage mit der aus-
gefithrten Sauggasanlage zeigt unter Zugrundelegung der bisher
gewonnenen Erfahrungsergebnisse folgenden Unterschied:

1. Dampfmaschinenanlage,

A) Baukosten.
3 Dampfmaschinen von je 220 P.S.

fertig aufgestellt mit allem Zubehér 94000 M.
3 Gleichstromerzeuger fertig aufgestellt .
mit den Dampfmaschinen gekuppelt
mit 3 Nebenschlulsreglern und einer
Zusatzmaschine, Schalttafel mit voller
Ausstattung betriebsfertig aufgestellt 49000 «
1 Speicher fiir 3000 Ampérestunden
fertig aufgestellt . 37000 «
1 Wassergasanstalt fiir Heizzwecke 20000 «
6 Dampflessel mit ‘allem Zubehore
fertig aufgestelit . . 84000 «
Maschinen- und Kesselhaus mit Schorn-
stein, Einmauerungen und Griindung 98000 «
382000 M.
B) Laufende Kosten.
Verzinsung dieses Betrages mit 4°, 15280 M.
Abschreibung  fir Maschinen 7 9/,
(94000, 49000, 20000, 84000
== 247000 M.) . 0,07 . 17290 «
Abschreibung fiir den Speicher 10 9/,
(37000:0,1) = . .. . . 38700 «
Abschreibung fir die Gebiude 2,5°/, 2450 «
Unterhaltung  der Maschinen und
Speicher 2 9/, . .o 5680 «
Unterhaltung der Gebiude 19, 980 «
Bedienung 6 Mann 7200 «
Schmier- und Putzstofte . 3000 «
Kesselwasser 1400 «
56980 M.

Kohlenverbrauch: 1,3 kg/St. P. 8.
3000 Arbeitstunden mit 440 P.S.

— 1320000 + 1,3 kg . 1716000 kg

Verluste beim Anheizen und der-
gleichen 20 %/, 343200 «
Kohlenverbrauch: 2059200 kg
100 kg Kohlen kosten frei Opladen 1,3 M.
20592.1,3 . . . . . 26769,6 M.
Laufende Kosten 56980 - 26769,6 = 83749,6 «
83749,6
e = .{P.8S. St.
oder 1320000 6,39 Pf./P.8. St
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2. Sauggasanlage.

A) Baunkosten,

3 Gasmaschinen von je 220 D.S. fertig
aufgestellt mit allem Zuobehire 98000 M.

1 Gleichstromerzeuger wie oben, fertig

aufgestellt 49000 «
1 Speicher . e 37000 «
Sauggas- und Wassergas-Anstalt, be-

trichsfertig hergestellt 78000 «

Maschinenhaus in endgiltiger Grifse,
enthaltend Maschinenraum fir 4
Magchinen, Gasanstalt, Speichierraum
und Kesseihaus fiir die Heizungs-

anlage 90000 «

352000 M.

B) Laufende Kosten.

Verzinsung der Baukosten mit 4%/, . 14080 M.
15750 «

3700 «

Abschreibung fiir Maschinen 7 "/,

Abschreibung fitr -Speicher 10 %/,

Abschreibung fiir Gebiinde zu 2,5 9/, 2250 «
Unterhaltung  der Maschinen und

Speicher 29/, 5240 «
Unterhaltung der Gebiiude 19/, 900 «
Bedienung 3 Mann 3600 «
Schmier und Putzstofte 3000 «
Kiihlwasser . 1400 «

4 S)'92O M.

(Schluls

Verbrauch von Gaskoks fiir die Stunde

und P.S. e e 0,5 kg
3000 Stunden mit 440 P, S.

— 1320000 . 0,5 660000 kg
Verlust beim Anheizen und der-

gleichen 5 9/, 33000 <«

693000 kg

100 kg Gaskoks kosten frei Opladen 1,20 M.

Betrag 693000 . 1,20 = 8316 M.

Laufende Kosten 49920 -~ 8316 = 58236 M. oder
58236

_ — 4.4 PI./P.S.St.
1320000

Iliernach wiirde die Sauggasanlage um 382000 — 352000
= 30000 M. billiger als die Dampfmaschinenanlage und die
laufenden Kosten stellen sich bei der Sauggasanlage um 83749
— 58236 = 25513 M. im Jahre nicdriger. Dicses Ergebnis
wird noch giinstiger, wenn statt der zwei Maschinen, wie oben
angenommen, drei Maschinen in Detrieb gesetzt werden, da
dic laufenden Kosten sich verhiltnismiilsig nur wenig steigern;
das Ergebnis stimmt mit dem der crsten Berechnung fast genau
iiberein.

Aus der vorstehenden Ubersicht geht ferner hervor, dafs
die Anlagekosten bei beiden Anlagen ziemlich gleich hoch sind,
sowohl fiir die maschinelle Finrichtung, als auch fiir das Ge-
biude, Die Riume, welche hier fir die Gasanstalt erforder-
lich sind, sind dort fiir die Dampfkessel nitig. Der Vorteil
der Sauggasanlage liegt in der sehr einfachen Bedienung und
der Heizstofi-Irsparnis.  Die LKrfahrung hat ergeben, dafs ein
Giemisch von Gaskoks und gebrochenen Hiittenkoks in den
Verhiltnissen von 2:3 bis 3:2 cin Dbesseres Gas liefert und
dic Kosten trotz des hohern Preises der Brechkoks ziemlich
dieselben bleiben, da dic verfeuerte Menge cine geringere ist.
folgt.)

Versuch mit Stuhlschienen-Oberbau auf den osterreichischen Staatsbahnen.

Von Friedrich von Fischer-Zickhartburg, Bau-Ober-Kommissiir der k. k. dsterreichisehen Staatshahnen.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln LXXVIII bis LXXX,

(Fortsetzung von Seite 151.)

Auf Grund der eingegangenen Antworten entschlofs sich die

" Querschnitt der Stublschiene viel zu schwach gewiihlt hatte;

Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu einem Breitfufsschienen-Oberbaue, | keine Bauart liitte bei so geringem Schienenquerschnitte dauernde

welcher bereits in den Jahren 1850 und 1851 verlegt wurde.
Die Antworten waren gewifls kein zwingender Grund fiir diese
Wahl, denn sie beweisen blofs, dals die Meinungen zur Zeit ge-
teilt waren, und zwar ziemlich gleichmiilsig, da die Breitfufs-
schiene mit Stiihlen zum Stubloberbau geziihlt werden muls,
denn Keil und Stuhl sind das Figenartige des Stubloberbaues,
die Schienenform erst in zweiter Linie. Aber die Vorliebe fiir
den DBreitfufsoberbau war bereits im Durchbrache begriffen, ob
mit Recht oder Unrecht, lassen wir an dieser Stelle dahin-
gestellt. Eines aber soll gleich hier festgestelit werden, dals
man nimlich nach den Erfahrungen der Nordbahn selbst und
den Berichten der angefiihrten Verwaltungen den urspriinglichien

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Nene Folge. XLI. Baud.

11, Heft.

Erfolge erzielt. Tatsichlich wurden beim Ubergange zur neuen
Bauart stets ausgiebige Verstirkungen der Querschnittflichen
vorgesechen.  So hatten die Stuhlschienen der Nordbahn ein
Gewicht von 11 Dflund;Fuls, die sie ersetzenden Dreitfuls-
schienen wogen jedoch 20,5 Pfund/Fuls, nahezn das Doppelte!

Die Meinungsverschiedenheit iiber die vorzuziehende Bauart
kam nahezu zu derselben Zeit auch in einer Untersuchung des
preufsischen Ministeriums fiir IIandel, Gewerbe und offentliche
Arbeiten auliifslich der Wahl der Schienenform fiir die preufsische
Ostbahn zum Ausdrucke*), Die Direktion der Ostbahn schlug

*) SLl'lttg:\rtcr Eisenbahn-Zeitung 1850.

1904. 33
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Breitfufsschienen vor, wiihrend von anderer Seite Stuhlschienen |

emptohlen wurden. Behufs grindlicher Erorterung hat der
Minister Giutachten von den erfahrensten Technikern des preulsi-
schen Staates und  Aufserungen von Fisenbahn-Verwaltungs-
beamten eingefordert. Von vierzehn vorliegenden Berichten
sprachen sich neun iberwiegend fir Breitfuls-, drei entschieden
fir Stuhlschienen, zwei nicht entscheidend aus, sondern er-
orterten blofs die Frage.

Im Anschlusse hieran ist bei der 1850 abgehaltenen Ver-
sammlung deutscher Eisenbahn-Techniker in Berlin die vor-
geschlagene Bevorzugung der Stuhlschienen mit
20 gegen 13 Stimmen zuriickgewiesen worden; aber ebenso
mit 17 gegen 16 Stimmen die entschiedene Bevor-
zugung der Breitfulsschienen, Unter diesen Umstiinden
lag fir den Minister kein Grund vor, diec Autrige fir die An-
wendung von Breitfulsschienen auf der preufsischen Ostbahu
zuriickzuweisen.

Auch aus den Erorterungen der beiden Schienenarten er-
den

dals bemerkenswerte Minderheiten fiir
Stulloberbau eintraten fir diesen beachtenswerte Vorteile
ins Teld fithrten. So finden wir in den 1856 in Kraft ge-
tretenen »Normen fir die Anlage und Unterhaltung der Staats-
Lisenbahnen in Bayern, genehmigt vom Staatsministerium des
Handels und der offentlichen Arbeiten«*) nachstehende Be-
merkungen :

§ 20.
formen angewendet,
Stithlen rulende und breitbasige der Stiihle nicht bedirfende
Sehienen. «

sicht man nur,
und

»Die Schienen wurden bis jetzt in zwei [faupt-

nimlich  hochkantige in  gulseisernen

> Die bisher gemachten Wablrnehmungen bieten keine sicheren
Anhaltspunkte, mit Bestimmtheit entscheiden zu kounnen,
welchem System der Vorzug gegeben werden soll, das
Schwellenmaterial in jeder Ilolzgattung zur Verfiigung steht,

um
wenn

Ginfachheit der Konstruktion, Anordunng und der Bedienung,
sowie geringere Anlagekosten sprechen fir das breit-
basige System, erhohte Sicherheit nnd mutmafsliche
lingere Brauchbarkeit der Schwellen dagegen em-
pfehlen das Stuhlsystem . . .«

»>Wenn durchaus nur Schwellen aus Fichten- oder Tannen-
holz zur Verfiigung stehen, so ist das Stublsystem vorzu-
ziehen. «

Aber immer zablreicher und michtiger werden die Gegner
des Stuhloberbaues.

Im Jabre 1857 hat sich die General-Versammlung des
Vereins deutscher Lisenbahnverwaltungen in ihrem Ausschuls-
berichte zur Frage VII/3: »Welches ist die beste Defestigungs-
art der Schienen auf den Unterlagen?<«**) bereits einstimmig
dahin ausgesprochen, dals der Oberbau pit breitfifsigen Schienen,
welche an den Stofsen mit Unterlegplatten und einer kriiftigen
Laschenverbindung versehen und auf den Unterlagen mit Haken-
niigeln befestigt sind, der beste sei.

*) Stuttgarter Eisenbahn-Zeitung 1856, Seite 189 und ff.
**) Stuttgarter 117,
S. 115,

Eisenbahn - Zeitung 1856, . md

. fir

1857, :

In Frankreich hat der Ober-Ingenienr Nordlinger zu
Paris gegen Iinde des Jahres 1857 der Direktion der fran-
zisischen Zentralbahn (Orléansbahn) einen Bericht vorgelegt, in
welchem die Vorzige der in Deutschland beliebten Oberbauart
mit  breitfifsigen Schienen im Vergleiche zu den damals in
Frankreich fast allgemein gebriuchlichen Stuhlschienen von ein-
facher oder doppelter T-Form beleuchtet sind.

Infolge dieses Berichtes sind die breitfufsigen Schienen
unter Anwendung einer kriiftigen Laschenverbindung an den
Stofsen fiir die nenen Bahunen, durch dic das Netz der Zentral-
balin erweitert und vervollstindigt werden soll, angenommen;
im Jannar 1860 standen bereits zwei Versuche im Detriche®),
Demgemiifs hat auch die Paris- Lyon - Mittelmeer - Gesellschaft
alle den Querschnitt  ange-
nommen,

neuen  Linien breitfilsigen

Damit hat sich die Dreitfufsschiene zur aligemein gebriinch-
lichen Schienenform Mitteleuropas entwickelt und setzte ihren
Kroberungszug auch jenseits des Meeres fort.

Also scheinen zu jener Zeit Forderungen malsgebend ge-
wesen zu sein, denen die Breitfulsschienc besser gerecht werden
lconnte ; auch in Amerika baben offenbar Umstiinde voigeherrscht,
welche der Anwendung von Dreitfufsschienen die Wege cbneten.
Wir werden diese Umstiinde spiiter erdrtern.

In welchem Malse die Wertschitzung des DBreitfuls-Ober-
baues in manchen Kreisen in den darauffolgenden Jahren stieg,
zeigt die Einleitung eines Aufsatzes: »Uber den Oberbau der
franzosischen Ostbahn«***), in welchem es heifst:

»Der frithere Oberbau der franzésischen Ostbahn aus Stuhl-
schienen findet sich nur noch auf den Nebengleisen der Bahn-
hife vor; er ist wie anderwiirts so auch hier als das
unzweckmiifsigste System erkannt und lohnt es
daher nicht, weiteres dariiher zu sagen.«

Ein deutlicheres Urteil kann man sich wohl nicht wiinschen,
und wenn auch dasselbe in seiner Schiirfe gewils nicht allge-
mein geteilt wurde, kennzeichunet die Veroffentlichung der an-
gefithrten Zeilen doch die herrschenden Ansichten.

In miifsigerer Fassung driickt Heusinger von Waldegg
in einer Druckschrift: »Die neuesten Oberbaukonstruktionen der
Bahnen des V. D. E. V. 2. Auflage, 1871«7) seine Ansicht
ither den Stuhloberbau aus. Er gelangt beziiglich der Schienen-
form zu nachstehenden Ergebnissen:

»Als die zweckmiilsigste Schienenform wird die breitbasige
Schiene allgemein erkannt, indem die Stuhlschiene nur noch
auf 4 Dahnen (Berlin-Potsdam-Magdeburger, Magdeburg-llalber-
stiidter, Magdeburg-Leipziger und Taunusbahn), zusammen nur
66,71 Meilen umfassend, vorzugsweise in Anwendung sich be-
findet; von diesen Bahnen haben die 3 ersten bei ihren neuen
Linien, sowie auch die Taunusbahn bei Ausfithrung des

*) Organ XVII, 1862, S. 128,

**) Der breitfiilsige Querschnitt, welcher von der Orléansbahn
durch kurze Zeit angenommen war, wurde bereits im Jahre 1882
wieder aufgegeben und durch doppelképfige Schienen ersetst.

**¥) Organ 1871, S. 181,

1) Organ 1871, S. 198,



2. Gleises, bereits cbenfalls das breitbasige Schienenprofil an-
genommen, «

Aber es beginnen schon mehr und mebr Fragen aufzu-
tauchen, welche auf die dringender werdende Verstiirkung des
Breitfulsoberbaues gerade nach jener Seite hin aufmerksam
machen, in welcher er dem Stuhloberbau gegeniiber zweifellos
im Nachteile ist.

Gemils Auftrages des preulsischen Ilandelsministers traten
Ende Oktober 1873 gegen 50 der hervorragendsten Eisenbahn-
Fachmiinner Preulsens zur »Beratung der zur Erhohung der
Sicherheit im Fisenbahnbetriebe zu ergreifenden Malsuahmen«
zusammen ),

Bei dieser Gelegenheit wurden die Vorziige des Stuhl-
oberbaues seitens der Vertreter derjenigen Bahnverwaltungen,
welche wenigstens teilweise an diesem festgehalten haben, hervor-
gehoben,

Den Vorziigen gegeniiber wurde von anderer Seite der
iiberwiegende Nachteil betont, welchen die Anwendung von
Gufseisen und Ilolz und dic unsichere Befestigung der Schienen
durch die Keile mit sich bringen, deren Lockerung auch durch
die volle Einbettung in Kies nicht verhindert werden konne.
Das, abgeselien von Ingland, nur noch seltene Vorkommen des
iiberdies kostspieligern Stubloberbaunes liefere den besten Beweis,
dafs es nicht den Yorzug verdiene; seine Wiederaufnahme sei
als ein Rickschritt anzuschen.

Dieser Auffassung trat die Mehrleit der Versammlung bei,
indem gegen dem Stuhloberbau

sie sich neue Versuche mit

aussprach,

Fragen betreffend die Siclerheit des nunmehr weitver-
breiteten Breitfulsoberbaues treten immer hiiutiger auf, Man
fihlt aus ihnen das Bestreben heraus. abermals alle Fragen fiir
und gegen den Stnhloberbau zur Beruhigung des eigenen Ge-
wissens nachzupriffen, um dann den letztern abermals zu ver-
urteilen und alle zu seinen Guusten vorgebrachten Griinde in
ihrer Dedeutung herabzusetzen.

In der VI. Techniker-Versammlung des V. D.
September 1874, lautete die Frage 3,
tionen:

L. V.,
Oberbaukonstruk-

»Erscheint es (bei der stets zunchmenden Geschwindigkeit
der Ziige und der Belastung) fiar die Sicherheit des DBetricbes
erforderlich (auf frequenten, in starken Kurven und starken
Steigungen liegenden Bahnstrecken) zur Erhaltung einer guten
Gleislage aulser der Laschenverbindung an den Schienenstdflsen
und der Befestigung der Schienen mittels Hakenniigeln oder
Schienenbolzen nétig, noch weitere Mittel gegen das Eindriicken
des Schienenfufses in die Schwellen und das damit verbundene
Kanten und seitliche Ausweichen der Schienen, sowie gegen
das infolge des geringen Widerstandes der Hakenniigel ent
stebende seitliche Verschieben der Schienmen in Anwendung zu
bringen, eventuell welche Konstraktionen werden in Vorschlag
gebracht 2«

Die Frage 24 lautete:

»Ist der erforderliche Gleichgewichtszustand im Bahn-

*) Organ 1874, S. 238,
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gestiinge zwischen Angriff und Widerstand nicht schon zum
Nachteile des letatern iberschritten, wenigstens bei Eisenbahnen
im Hiigellande und Gebirge? und was ist eventuell zur Abhilfe
zu tun 2«

Die Besorgnisse, dafs das im DBetriebe der ITauptbalinen
stehende Oberbaugestinge nahe der Grenze der notwendigen
Sicherheit angelangt sei, verbreiten sich allmiblich, und jede
Gelegenheit gemeinschaftlicher fachlicher Besprechungen wird
benutzt, um diesen Besorgnissen Ausdruck zn geben und Mals-
nalimen zu erwiigen, welche geeignet wiiren, die Folgen der
aus solchem Versiumnisse entstehenden Verantwortung zu ver-
meiden. Die geistige Anspannung wird fithlbar grofser; um
den Reiz zu erhohen, werden Preise ausgeschrieben, Nichtfach-
leuten die Losung der Frage als ein gewinnbringendes Geschiift
bezeichnet, sodals sich der Kreis derjenigen, die sich mit der
Losung der Oberbaufrage befassen, iiber das verniinftige Mals
vergrolsert.

Die Folge hiervon ist eine Flut von Neuerungen und so-
genannten Verbesserungen im Laufe der niichsten Jahrzehnte,
die selbst den Blick des Fachmannes triibt,

Die unglaublichsten Vorschliige zur Losung der Stofsfrage
werden Versuchen unterworfen, deren Aussichtslosigkeit sofort
werden auf
werden

hiitte erkannt werden konnen und Unsummen
diese Weise geopfert. Wie immer in solchen Fiillen,
unter der Spreu auch manche gute Gedanken gefunden, welche,
wenn auch keine Losung, doch einen Fortschritt bringen.

So gestaltete sich die DBewegung auf dem Gebiete des
Oberbaues in Deutschland und Osterreich in den letzten dreilsig
Jahren, deren Ergebnisse gliicklicherweise durch die gewonnenen
Erfahrungen und aufgestellten Theorien bedeutsam wurden. Die-
jenigen niimlich, welche sich in ihrer emsigen Forscherarbeit
nicht storen liefsen unermiidlich die Bausteine zun einer
Oberbautheorie zusammentrugen, auch die, welche durch auf-
merksame Beobachtung unter verschiedenen Umstinden auf-
tretender Krscheinungen der Wissenschaft hilfreich an die
Hand gingen, waren die Stiitzen des Fortschrittes auf diesem
Gebiete,

Aber dieser Weg hat zu iulserster Vielartigleit gefiihrt.
Gleichartige Bahnen haben die verschiedensten Bauarten, inner-
halb derselben Bahnlinie finden sich dic mannigfachsten Aus-

und

fibrungen. Dabei fehlt der notwendige grofse und weite Wurf,
welcher die Frage fir eine Reihe von Jahren verschwinden
lassen konnte. Verbesserung und Verstiirkung sind noch lange
nicht durchgefiibrt; an den neueren Bauarten werden weitere
Erginzungen und Umgestaltungen vorgenommen, welche nicht
allein viel Geld kosten das Gleis
lassen, sondern auch die Einhaltung der Fahrpline gerade zu

den Reiseseiten mit hitufigen Langsamfahrstellen zur Unmoglich-

und nie zur Ruhe kommen

keit machen.

In England herrscht diesem Gewirre gegeniiber vollige
Ruhe. Dem dortigen Oberbauwesen hat es nicht an Entwicke-
lung gefehlt, die bedeutenden Neuerungen wurden aber in be-
Man liefs sich nicht vom Be-

durch Vorarbeiten Jahre

grenztem Rahmen eingefithrt.

triebe iiberholen, sondern gab ihm

Die urspriinglich in Deutschland-Oster-
33%

rubiger Kntwickelung.
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reich und in England gleichen Oberbauarten gehen dabei immer
weiter auseinander. Im Jahre 1875 war England zu der Er-
kenntnis gelangt, dals der Stuhloberbau fiir die dort herrschen-
den Verhiiltnisse besser passe, als der Breitfulsoberbau, und die
damals im Zuge befindlichen Versuche mit letztern waren bereits
im Rickgange, sodafs man voraussehen kounte, der Stuhlober-
bau werde in England bald wieder ausschliefslich zur Herrschaft
gelangen,

Eine grofsere Versuchstrecke mit Breitfulsoberbau lag bei
der Metropolitan Railway in London vor, welcher endgiltig
aufgegeben wurde*), weil:

1. man auf Breitfulsschienen hiirter fahre als auf Stuhl-
oberbau,
2. der breite Fuls schwer zu walzen sei,

3. sich Stublschicnen leichter und rascher auswechseln lassen.

Auch Frankreich, dessen Fachwelt in zwei grofse Lager .

geteilt war, komnte sich den in Oberbaufragen auftretenden
Anregungen nicht entziehen. Withrend beispielsweise M. [luberti
und A, Flamache in ihrer Arbeit: »De la constitution des
voies ferrées destinées it ¢tre parcourues & grande vitesse«*¥)
zu folgenden Schlissen gelangen:

»Wenn man erwiigt, dals die englischen Bahnen mit der
grofsten Geschwindigleit befahren werden und dafs man infolge-
dessen dort stets bemiiht ist, allen hieraus resultierenden Forde-
rungen beziiglich der Widerstanisfiithiglkeit Llechnung zn tragen,
so mufs man die daselbst iibliche Verwendung der Stuhlschienen
als cin bemerkenswertes IFaktum konstatieren, iiber welches man
nicht leicht hinweggehen sollte . . .«

»Unter allen Umstiinden hat sich das Gleis aus doppel-
koptigen Schienen, wie es in LIngland ausgebildet ist, bewiihr,
sodals dasselbe durchaus empfohlen werden kanne,

gelangte ein Ausschuls von Fachmiinnern zur IEntscheidung
ither die Wahl des ferner zu Oberbaunes 1881
zur Schlufsfolgerung **¥),  dals lkein ausreichender Grund vor-
liege, dem breitfifsigen oder dem Stuhloberbau den Vorzug zu-
zuerkennen; bei zweckmiilsiger Anordnung geniigen beide.

Der IIL. Internationale EFisenbahn-Kongrefs in Paris 1889
beweist ,

verwendenden

dafs die TFrage noch lange nicht beantwortet ist,
welcher der Bauarten die DPalme gebithrt. So redlich man sich
bemiilite, der Stubloberbau konute nicht beseitigt werden. Der
Bericht{) tiber ihin lautet bei Frage 2a:

»Vergleiche des Oberbaues mit Stuhlschiene mit jenem der
Breitfulsschiene. «

Als Vorteile der Dreitfufsschiene werden genanut:

1. Linfachheit und Billigkeit bei der ersten Legung des
Gleises;
grifsere Schwierigkeit boswilliger Zerstorungen;
grofsere Steifigkeit gegen wagerechte Kriifte;
geringere Gefalir des Druches gegeniiber den gebrechlichen
Schienenstithlen ;
. grofsere Sicherheit gegeniiber der dem Schwinden der
Holzkeile ausgesetzten Stuhlschicne.
*) Organ 1875, 8. 278,
**) Revue industrielle 1881; Organ 1882, 8. 32 ff.
***) Annales des ponts et chaussées 1881; Organ 1882, 8. 187,
1) Organ 1890, S. 138 ft.
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Als Vortcile der Stuhlschiene werden geriihmt:

grofserer Widerstand gegen Wandern;

2. leichte Auswechselung, ohne die Defestigung der Stihle
losen zu miissen;

3. Verwendbarkeit minder harter Schwellen;

[y

4. Wegfall der meist ungenaue Neigungsflichen auf den
Schwellen ergebenden Dexelung;

5. tiefere Lage in der Bettung;

6. leichteres Walzen;

7. grofsere Standfestigkeit der Schienen gegen Kippen;

8. geringere der Schwellen infolge der
grolsen Auflagefliche der Stiihle demzufolge ge-
ringere Ncigung zu Spurerweiterungen und scltenerec Um-
nagelungen;

9. Wendbarkeit der Schiene bei symmetrischem Querschnitte.

Inanspruchnahme
und

»Llinerseits werden nun die Vorteile der geringen Kosten
der ersten Anschaffung des Breitfulsschicnen-Oberbaues wesent-
lich vermindert, wenn er mit dem Schienenstuhle einigermafsen
ebenbiirtizen Unterlageplatten verschen wird, anderseits konnen
die Stublschienen im allgemeinen leichter gehalten werden, da
man in der Lage ist, sie in wesentlich grolserer llirte zu er-
zeugen, also den raschen Verschleifs zu vermeiden, ohne die
Sruchgefahr zn erhdhen.«

»Die Erhaltung der Ilolzkeile bietet keine nennens-
werte Schwierigkeit, da tiglich zweimaliges Begehen der Strecke
geniizt, um allen Schiiden zu begegnen.«

»Die in ncuerer Zeit eingefiibrten clastischen Stahlkeile
befriedigen vollkommen und beseitigen einen der Haupteinwiinde
gegen die Stuhlschiene.«

»Fir sebr stark befahrene Strecken bietet die leichte
Auswechselung  der Stulilschiene wesentliche Vorteile; der auf
die Schwellen ausgeiibte Druck ist bei der Stuhlschiene be-
deutend besser verteilt, als bei der Breitfulsschiene, was einen
wesentlichen Kinfluls auf die Kosten der Schwellencrneuerung
haben mufs.«

Standfestigkeit des Gleises,

»Die Stublschiene besitzt bedentend groflsere Standhaftig-
keit aut der Schwelle.«

»Das Herauszichen der Innenscite
niederhaltenden Befestigungsmittel beim Kippen der Schiene ist
bei der Stuhlschiene vermieden.«

»Ddas bei der Breitfulsschiene oft bedenkliche Wandern ist
bei der Stuhlschiene nur selten wahrnelimbar.«

»Iindlich wird der Umstand erwihnt, dafls die Orléansbahn,

der dic Schiene an

welchie urspriinglich Oberbau beider Arten hatte, sonach in der
Lage war, die Vor- und Nachteile zu priifen, schliefslich giinz-
lich zum Stublschienenoberbaune iiberging, und dals sie sich bei
Einfihrung der Lilziige zwischen Paris und Toulouse veranlafst
sah, alle in scharfen Kriimmungen liegenden Teile des Breitfufs-
oberbaues mit Schienenstithlen zu versehen.«

Schlufsfassung der Sektion.

»Sowolll der Stuhl- als auch der Breitfulsschienen-Oberbau
bietet bei geniigend starker Ausfithrang jede Sicherheit fir den

. Betrieb. «
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»Dennoch scheint Oberbau mit Stithlen von grofser Fufs-
fliche fiir schweren Verkehr mit zahlreichen Eilziigen der ge-
eignetere zu sein.«

» Dasselbe gilt fiir Linien mit zahlreichen Bogen.«

»Die Dreitfulsschiene, welele die fiir schnellfahrende Ziige
erforderlichen Ausriistungen enthehrt, ist in der ersten An-
schaffung billiger und kann fir minder schweren, inshesondere
minder schnellen Verkehr vorgezogen werden.«

»Fs ist nicht tunlich, fiir diese I'rage allgomeine Regeln
aufzustellen, vielmehr mufs bei Wahl der Bauart den mafs-
gebendenVerhiltnissen des Bahinnetzes Rechnung getragen werden. «

Diese IFassung wurde auch von der Vollversammlung*) des
Kongresses ohne Widerspruch angenommen,

Der Stublschienenoberbau ist auf diesem Kongresse sach-
licher und griindlicher beurteilt, als es seit langem der Iall
gewesen war., Und wenn wir auch nach der seitherigen lir-
fahrung weder alle angefithrten Vorteile des einen, noch des
andern Oberbaues anerkennen konnen, so mufs doch als fest-
stehendes Ergebnis dieses Kongresses hervorgehoben werden,
dafs die Iachwelt dem Stulloberbaue von neuem DBeachtung zu
widmen beginnt, den die Erorterung des Wertes beider Bauarten
wieder auf die Tagesordnung setzt.

Dem Oberbaue Englands beginnt eine erhohte Aufmerk-
samleit geschenkt zu werden; man findet, dals die englischen
Zige bei teilweise grofserer Geschwindigkeit ruhiger fahren,
und gelangt zu dem Schlusse, »dals das Aufgeben des
Stuhlschienenoberbaues bei uns vielleicht vor-
eilig erfolgt ist, da durchschlagende Gritnde da-
fiir nicht zu finden sind*¥),

Schirfer wurde der Gedanke durch die Veroffentlichung

des Werkes »Theorie und Praxis des Kisenbahngleises«<***) be-
tont, worin der Verfasser nach Vorfithrung und Besprechung
des heutigen Oberbaues in seinen Teilen und im ganzen im
Schlufsworte die Bedeutung des Stuhloberbaues hervorbebt und
die Pflicht betont, bei erschopfender Behandlung der Oberbau-
frage auch ihn wieder in ernste Lrwiigung zu zichen, nachdem
sich die Grundlagen der fritheren Entscheidungen in vielen und
reichlicher Punkten verschoben haben.

Die Iachwelt ist denn auch in neue Erorterungen und
Versuche beziiglich des Stuhloberbaues eingetreten,

Besonders entschieden
oberbau ein.

trat Paschery) fir den Stuhl-

Goring bespricht 1895 die neucren Verbesserungen des
Stuhlschienen-Oberbaues bei den preufsischien Staatsbahuen ),
fiihrt aber nach Besprechung wesentlicher Vorteile einige Nach-

teile auf, als:

1. beim Wandern stofsen die Laschen die Keile heraus,
2. die Ilolzkeile trocknen im Sommier und fallen heraus,
8. die Abnutzung der Niigel ist grofser, auch die der Nagel-
16¢cher.
*} Deutschland ist im Kongresse nicht vertreten.
**) Zentralblatt der Bauverwaltung 1890. Mitteilungen iiber
Oberban auf englischen Bahmen von A, Giring, S. 137 und 182,
***) Yon Ingenicur A. Stane, Wien und Leipzig, 1892,
t) oZur Oberbaufrage, Zeitschrift des dsterr. Tng.- uw. Arch.-
Vereins 1893, 8. 690.
T1) Organ 1895, S. 36.
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Die Bedeutung dieser Vorwiirfe soll spiiter besprochen
werden,

Im Jahre 1896 stellte Blum »vergleichende Betrachtungen
iiber den Wert verschiedener Oberbauanordnungen auf Quer-
schwellen«<*) an, gelangt jedoch beziiglich des Stuhloberbaues
auch zu einem ungiinstigen Urteile.

Aus den angefihrten Quellen geht folgendes hervor:

1. Die Anwendung der Stuhlschiene um die Mitte des vorigen
Jahrhunderts erfolgte unter ungiinstigen Bedingungen, die
beobachiteten Miingel konnen nicht der Bauart allein zur
Last gelegt werden. Vielmehr haben unzureichende Be-
messung, zu hohe Beanspruchungen namentlich der Schienen
und Erzeugungsfehler die zweifellos schiechten Krgebnisse
der damaligen Stuhlbauvarten einiger Bahuen hewirkt,
Frgebnisse, zu welchen ein nach den heute vorhandenen
Grundlagen berechneter Oberbau irgend einer Bauart nie
filren kann, Bei den heute iiblichen Geschwindigkeiten
und Fabrzeuggewichten wiirden unter éhnlichen Verhilt-
nissen unabsehbare Unfille herbeigefithrt werden. Man
darf nicht vergessen, dals der Oberbau und vorziiglich
seine theoretische Grundlage damals in den Kinderschuhen
steckten.

. Die Verkehrverhiiltnisse

L2

in Deutschland und Osterreich
hatten noch nicht die Stufe der Intwicklung errcicht,
bei welcher der Stuhloberbau mit Vorteil in
den Wettbewerb cintreten kann,

Wir sind nimlich der Uberzeugung, dafs der Stuhloberbau
erst dann alle seine Vorzige entfalten kann, und dafs seine
Nachteile erst dann in den Ilintergrund treten, wenn Ge-
schwindigkeit und Verkehrsdichtigkeit ein ge-
wisses Mals erreicht haben. Unter diesem vorliufig
noch offen zu lassenden Malse wird der Breitfulsoberban ver-
mige seiner Billigkeit, aber nur vermoge dieses Um-
standes, obsiegen. Ist diese Grenze erreicht, dann treten
die Vorteile des Stuhloberbaues so kiiiftig hervor, dafs man
das wirtschaftliche Opfer der ersten Anlage als nitig erkennen wird.

Die angestellten Versuche sind nicht immer mit der notigen
Vorsicht durchgefiihrt. Es geniigt nicht, die zu einem Versuche
geeignete Strecke ausfindig zu machen und ausreichende Mittel
aufzuwenden,  Zahlreiche andere Forderungen sind zu erfillen,
um den Probeoberban in der Vollendung herzustellen und zu
erhalten, auf die er in Irankreich und England tatsichlich im
Betricbe gebracht ist.

Oft empfinden die den Versuch leitenden DBeamten diec Be-
obachtung des ihnen unbekannten Oberbaues nur als Listige
Mehrarbeit,

Widmet sich dann die hohere Dienststelle aus Voreinge-
nommenheit. Lissiglkeit oder Zeitmangel der ihr gestellten Auf-
gabe nicht mit der nitigen Liebe nud Ausdauer, so muls ein
unzaverlissiges und nicht mafsgebendes Ergebnis herauskommen.
Dabei ist des durch steten Beamtenwechsel entstchenden Schadens
nicht gedacht, durch den auch bei langjihrigen Versuchen unter
Umstiinden Beobachter zu Worte kommen, die der Sache erst
kurz vorher niiher getreten sind und sich ibrer in moglichst
verantwortungsloser Weise entledigen wollen.

*) Organ 1896, S. 133.
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Den betriichtlichen Aufwendungen fiir Versuche mufs cine

Die Laschenanlagen sind steiler gebalten als bei den

griindliche Schulung der mit dem Versuche beschiiftigten hoheren | nencren Dreitiufsschienen, Uicrfiir werden beachtenswerte Griinde

und unteren Beamten in der Krkenntnis des fir die Beobachtung
Wesentlichen vorangehen, und der leitende Ingenieur mufs sich
der Aufgabe mit Liebe und Aufopferung widmen, wenn dic ge-
suchte ISrkenntnis wirklich erreicht werden soll. Ohne Er-
filllung dieser Vorbedingungen werden die Kosten vergeblich
aufgewendet werden, ja vielleicht sogar schiidlich wirken, inso-
fern unvorsichtige Deobachtungen und Schliisse zu verkehrten
Anschauungen fithren.

IV. Der heutige Stubloberbau.

In der Heimat des Stubloberbauss, in Lngland und einem
Teile Frankreichs, wo er eine sorgsame Weiterbildung erfuhr,
sind die Rufe nach Verbesserungen nie so laut geworden, wie
bei uns, ein Beweis, dafs er den Anforderungen leicht geniigen
kann.  Auf dem dort errcichten Grunde miilsten bei
ctwaiger Neueinfiihrung weiter bauen.

Die Grinde, die in England zu Schienengewichten von
50 kg/m und dariiber gefihrt haben*), liegen bei uns noch
nicht vor, wir konnen mit 40 bis 45 kg/m auskommen.

Auf den Babnen des Vereins deutscher Eisenbahnverwal-
tungen war die Liinge der durchgehenden Gleise Ende 1901
114635 km.

Iliervon hatten Schienen bis einschlielslich

wir

angefiithrt.  Der von jedem Rade hervorgerufene Schlag am
Stofse wird durch cine Seitenkraft in der Ebene der Anlage-
fliche und durch eine zweite, dazu rechtwinkelige wirken. Durch
Ilerabminderung der letztern wird eine Schonung der Anlage-
flichen bewirkt, welche fiir die Schonung der Stofsverbindung
von grolsem Einflusse ist,

Im Verbiiltnisse der Schienenprofile werden auch die der
Schienenstithle stehen, welche bekanntlich fiir deu Preis des
Stuhloberbaues malsgebend sind, anderseits aber grofse Vorteile
dieser Bauart in sich schliefsen: Die Druckverteilung auf die
Schwelle, das Stiitzen des Schienenkopfes und die Trennung der
Schienen- von der Schwellen-Befestigung. Um  diese Vorteile
voll auszunutzen, werden die Stithle in Iingland bis zu 25 kg
schwer gemacht, mit Auaflagerflichen bis zu 37 >< 25 e¢m
= 925 cm?® (Abb. 5, Taf. LXXVIII). Abb, 5 bis 8, Taf. LXXVIII
zeigen dic neuesten Stihle der englischen London- und Nord-
west-Bahn mit Nebeunteilen.

Die englische London- und Nordwest-Bahn-Gesellschaft, die
grilste und eine der technisch vollkommensten Bahngesellschaften
Englands, verwendet drei Stiirken unsymmetrischer Doppellopf-
schienen mit Gewichten von 39.7, 44,7 und 31,2 kg/m.

Die Schienen von 39,7 kg/m standen frither in Verwendung
und liegen gegenwiirtig nur in Linien zweiten Ranges und
Stationsnebengleisen. Die Schienen von 44,7 kg/m Dbilden das
gegenwiirtige Gestiinge der Hauptlinien, dic neuesten Schienen
von 51,2 kg/m werden erst seit kurzem verlegt und bilden das
Zukunftsgestiinge der IHauptlinien.

Die Liinge der Schienen von 44,7 kg/m betriigt 9,14 ™,

' Sie liegen in einer Linge von je 19 cm in Stihlen aus Roh-

30kgm . . . 17986 km
30 bis 35 kg/m (G26€6 «
30 « 40 « . . 24176 «
40 « 45 « . 6984 «
iiber 45 kg'm 542 «
alle auf Einzelunterlagen.
Fir Stubloberbau kommen heute nur unsymmetrische

Doppelschienen in Frage, da das Umkehren wegen der an den
Stuhlauflagern eintretenden Abnutzung ausgeschlossen ist.
ist kein Nachteil, da auch Breitfulsschienen nicht umgedreht
werden konnen und diese Krwartung bei Stuhlschienen nie hiitte
gehegt werden sollen,

Die Linge kann grofs gewihlt werden, da die Wirme-
licken nach spiiter folgender Begriindung gering zu bemessen
sind, was fiir dic Erhaltung der Schienenenden und der
Laschenanlagefliichen von grofster DBedectung ist. Die heute
gebriiuchlichen Liingen im Stuhloberbau liegen zwischen 10 und
19 ™ und betragen bei nachstehenden DBahuen beispielsweise:

englische London- und Nord-West-Baln 18,29 ™  bei
51,2 kg/m Gewicht;

franzisische Siid-Bahn 10,00 ™ bei 38 kg/m Gewicht;

franzosische West-Bahn 12,00 ™ bei 44 kg/m und 38,75 kg/m

Gewicht;

franzosische Orléans-Bahn 11,005 ™ bei 42,50 kg/m Gewicht. .

Die Abb, 1 bis 3, Taf, LXXVIII zeigen einige ausgepriigte
Schienenquerschnitte neuerer Baunarten und Abb. 4, Taf. LXXVIII
gibt ein Beisptel neuerer Schwellenteilung, Ilervorzuheben ist
die ausgiebige Aufwendung im obern Kopfe, um durch grolse
zuldssige Abnutzung die Schienendauer zu erhihen.

*) Die newe Schiene fiir die Hauptlinien der London and North
Western-Bahn hat ein Gewieht von 51,2 kg/m.

Das

_ platten aus Ziegenhaar gelegt,

cisengufs, mit einer Grundfliche von 36,5 >< 19,7 em = 719 ¢em,
und diese auf den Querschwellen. Die Stithle haben
volie, glatte Untertliiche, zwei grofsere Lochungen fiir Schwellen-
schrauben und zwei Lochungen fiir schmiedeiserne Bolzen iibereck
versetzt (Abb. 9, Taf. LXXVIII). Der Stuhl hat ein Gewicht von
20,4 kg und eine eigenartige Rillung der innern Flidche der
Aufsenbacke, woduarch besseres Festsitzen der Keile erzielt ist.
Die Midland-Bahn, ebenfalls cine Musteranstalt, hat diese Rillen
nicht; wir halten diese aber fiir cine gliickliche Krginzung der
hei unserm Versuche angewendeten, denen der Midland-Bahn
nachgebildeten Stithle. Der Stull wird auf 6™m starke Iilz-
um eine satte Lagerung zu ge-
wiihrleisten. Der IMilz aus den langen Ziegenbaaren ist dauer-
hafter und elastischer als der aus Kuhhaaren.

Die Schwellenschrauben sind verzinkt
spiiter beschrieben, in getrinkten ISisenhiilsen.

Bei der Wiehtigkeit genauer und dauerhafter Verbindung
wird die Ausstattung der Schwellen mit Stihlen in eigenen
Werkstitten der Anstalten fiir Trinkung mit Teerol mittels
Maschine ansgefiihrt, nnd von diesen tunlichst in Schwerpunkten
des Netzes liegenden Punkten werden die fertig ausgestatteten
Schwellen nach Erfordernis fiir Neubau und Unterhaltung und
fitr Gerade und Bogen verschiedener Ialbmesser versendet.
Auf der Strecke sind blofs die Schwellen zu verteilen, die
Schienen aufzulegen, zn verlaschen und zu verkeilen,

durch

und sitzen, wie
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Die Ausstattung der Schwellen ist in Textabb. 1 bis 3

dargestellt.

Abh, 1L

Um den Zwisclienraum zwischen Schwellenuschraube und
Stublloch satt zu fiilllen, werden geprelste Eichenringe (Abb. 11,
Tafel LXXVIIT) welche  beim  Lindrehen der
Schraubenniigel mit Maschinen eine genaue Lage des Stuhles
gewithrleisten. Iierbei darf der Ring nicht auf der Schwelle
und der Schraubenkopf nicht auf dem Stuhle aufsitzen (Abb. 9,
Taf. LXXVIIL).

Frither suchte man diesem Umstande durch Anwendung
holzerner und spiiter eiserner Bolzen Rechnung zu tragen, die
auch ein sattes Ausfilllen zweier Stubllocher gestatteten. In
zwei andere Stulllocher wurden Schrauben eingebracht. Gegen-
wiirtig erhalten alle drei Locher des Stuhles (Abb. 5, Tafel
LXXVIII) Schrauhenniigel mit Eichenringen.

eingebracht,

In Frankreich ist die Ausstattung mittels Maschinen nicht
iiblich..

Abh. 8.

Das Schwellenholz ist in England ausschliefslich die baltische
Fohre, in I'rankreich werden Buchen, Tannen und Fohren, aber
auch Eichen verwendet.

Die betriebsichere Durchbildung weicher Schwellen ist nur
bei Stuhloberbau wirtschaftlich; die teueren Eichen- und Liirchen-
holzer konnen anderen Zwecken vorbehalten bleiben. Die
gitnstige Verwendung von Buchenschwellen ist bei Teerdltrinkung
moglich, wobei beispielsweise die franzisische Ostbalin recht
befriedigende Beispiele der Dauerhaftigkeit aufweisen kann.

Der Keil wird in England prismatisch bei der Midland-
Bahn, oder mit sehr geringem Anzuge von 1:16 bei der
London- und Nordwest-Bahn, in Irankreich linger und mit
stirkerm Anzuge geformt. Abb. 13, Taf. LXXVIIT zeigt einen
[Iolzkeil der englischen [.ondon- und Nordwest-Bahn, Abb. 14,
Taf, LXXVII einen solchen der franziosischen Orléansbahn.

Wihrend in England meist llolzkeile verwendet werden,
findet man in Frankreich vielfach Stahlkeile nach Art der in
Abb. 15, Taf, LXXVIII dargestellten der franzosischen Siidbahn,
iiber welche gute Erfahrungen vorliegen. Die allgemeine Ver-
wendung soll bis jetzt am Dreise scheitern, es besteht aber be-
griindete loffnung, dafls gecignetere Iirzeugungsweisen die Kosten
herabsetzen werden. Kin Eisenkeil nach Abb. 15, Taf. LXXVIIT
kostete im Jahre 1900 27 Pf. oder 32 [eller. Dieser Preis
ist den Iranzosen deshalb zu hoch, weil es iiblich ist, einen
erheblichen Teil der Keile von Oberbauarbeitern im Winter aus
dem gesunden Kerne ausgewechselter Schwellen herzustellen
und diese Keile erheblich billiger sind. Solche Keile Lkosten
bei der Paris-Orléansbahn & bis 7 Pf., 6 bis 8 Heller. Ob-
wohl solche Keile kaum drei bis vier Jahre dauern werden, ist
der Preis doch billig.

Die englischen Ilolzkeile werden meist aus geprefstem
Sichenholze verfertigt. Wegen der aufserordentlichen Wichtig-
keit des Kciles als Befestigungsmittel der Schiene und bei seiner
Wirkung als Mittel gegen Wandern, fir die Einspannung des
Schienenendes und als clastischen Polsters fiir die von der
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Schiene aufzunehmenden Stofse wird auf die Auswahl des Stoffes
und die Herstellung ganz besondere Sorgfalt verwendet. Die
Bedingungen der englischen London- und Nordwest-Bahu lauten:

»Jeder Keil ist aus guter, geradfaseriger und gut gereifter
englischer LFiche, die frei von Asten, Rissen und anderen Fehlern
ist, bherzustellen und wird von der Annahme ausgeschlossen,
wenn er aus Astholz herausgeschnitten ist.«

»Der Stamm muls vor dem Schneiden vollkommen ausge-
trocknet sein und nach dem Zerlegen mindestens drei Monate
lang getrocknet werden.«

»Der verwendete Stamm ist in Dlocke von Keillinge zu
zersigen und nach der in den Zeichnungen mit gestrichelten
Linien (Abb, 13, Taf. LXXVIII) angezeigten Gestalt herauszu-
arbeiten.«

»Nachdem jeder Keil geformt, ist er in ecine Lehre
(Abb. 16, Taf. LXXVIII) zu zwingen, wobei er auf die Malse der
Zeichnung zusammengeprelst wird; withrend der Keil in der
Lehre ist, ist er wiihrend einer Zeitdauer von mindestens emner
Stunde einem Dampfdrucke von mindestens 2,1at zu unter-
werfen; danun ist er Jangsam und stetig noch in der Lehre ab-
zukithlen, «

»Die Keile miissen vor der DIressung in ihrer ganzen
Linge paralielopipedisch geformt und mit Graphit bedeckt sein.«

»Dic Lehre zur Pressung der Keile muls eine ,,glocken-
miinlige** Lintrittsoffnung haben, um den Lintritt des hincin-
gezwingten Keiles zu erleichtern; in jeder Lehre darf stets nur
ein Keilblock eingebracht werden.«

»Das diinnere Ende jedes Keiles ist weifs zu machen®).«

»Dem TIngenieur stcht es frei, secinen Gehilfen jederzeit
und fiir so lange, wic es nitig befunden wird, ins Werk zn
senden, um die Art der IIerstellung zu itberwachen. «

So wichtig der Keil fir die Stublbauart ist, so sehr wird
seine Verwendbarkeit in unserer Witterung bestritten, und wenn
der Keil den an ihn zu stellenden Anforderungen in keiner
der iiblichen Formen bei uns geniigt, so ist auch die ganze
Bauart fir uns verloren. llente gilt als feststeliend, dals der
Holzkeil nach seiner Austrocknung an Rauminbalt verliert und
aus dem Stuhle fiillt. Dadurch verliert die Schiene ikiren Halt
und die hichste Detviebsgefahr ist herbeigefilrt, weun. die
iibliche Streckenitberwachung nieht rechtzeitig und verlilslich
Abhilfe treffen kann, Selteneres lerausfallen konnte durch
vermehrte Streckenbegehung unschidlich gemacht werden, aber
abgesehen von den erhohten Kosten der Bahnaufsicht, darf man
keiner Bauart das Wort reden, deren Betriebsicherheit von der
Aufmerksamkeit der wenigst gebildeten Dediensteten abhiingt.

Fir den Versuch osterreichischen Staatsbahnen wird
ein Holzkeil von wunveriinderlichem Querschnitte, idlnlich dem
von der englischen Midland-Bahn verwendeten, gewiihlt, Die
damit gemachten Erfahrungen werden spiiter vorgefiihrt werden.

der

Die Ausgestaltung der Oberfliche des Schotterbettes ist
aus Abb. 17 bis 20, Taf. LXXVIIT zu entnchmen. Man sieht,
dafs die Fnglinder die Dettung iiber Schwellenoberkante ganz
oder teilweise entbehrlich finden, wiihrend die franzosische
Orléansbalm dje Schwellen mit Bettung vollkommen iiberdeckt.

*) Um die Anzugrichtung erkennen zu kinnen.
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Fir unsere Verhiiltnisse und wegen der Beschwerung des Ober-
banes wird sich die Bedeckung der Schwellen empfchlen.

Y. Der Versuchsoberbau der dsterreichischen Staatshahnen,

Die Durchbildung des Versuchscberbaues wurde im Jabre
1896 vom gsterreichischen Eisenbahnministerium festgelegt und
ist in Abb, 21 bis 24 und 28, Taf. LXXVIII und Abb. 1
bis 3, Taf. LXXIX dargestellt,

Die unsymmetrische Doppelkopf-Schiene (Abb. 24, Taf.
LXXVIII) entspricht der der englischen Midland-Bahn, ist
hat ein Gewicht von
42,04 kg/m, 53,55 qem Querschuitt, ein Triigheitsmoment von
1190 em* und ein Widerstandsmoment von 157 em?® fir die
wagerechte Schwerachse.

Sie rubt auf 16 Schwellen in 16 gulseisernen Stithlen, mit
denen sie dorch Holzkeile verbunden wird.

Oberer und unterer Schienenkopf haben eine Dreite von
67 mm_  der Steg eine Dicke von 18™m,  Die Schienenhohe
betriigt 140 ™ die Neigung der Laschenanlagefliichen 1: 2,5,

12,5 m lang, aus Thomasstahl gewalzt,

die fir die Krhaltung der Laschenanlagefliichen giinstiger ge-
halten wird, als die flache Unterschneidung mit 1:3 bis 1:5,
weil die Laschenanlagen bei letzteren an den Stifsen mehr in
Die englischen Bahnen sind bei
dnrchschnittlich 1:2

-~

Anspruch genommen werden.
der steilern Unterschineidung
blieben und erzielen damit bemerkenswerte Schonung des Stofses.

Die Hohe des obern Kopfes betriigt 47,6 mm, die des
untern 30,6 mm, der obere Kopf gestattet eine Abnutzung von
17 mm, das Triigheitsmoment bleibt dann 725 em!, das Wider-
standsmoment 118 em?3,

Gewohnlieh ist eine grofse Uberhéhe des Schienenkopfes
zur Erzielung grolser zuliissiger Abnutzung nicht von Vorteil

mit, ge-

wegen des nach Abfaliren des Randstahles eintretenden raschen
Verschleifses, wenn die Lauffliche in das Gebiet des Blasen-
kranzes zwischen Rand- und Kernstahl gelangt ist.

Die spiiter gebrachten Atzproben von Stuhlschienen so-
wobl, als anch die Ergebnisse der Zerreilsprobe mit Stiiben,
dem Kernstahle lassen
Bedenken weniger gewichtig erscheinen;
werden die Frgebnisse der Giiteproben besprochen werden.

Die Intfernung der Schwerpunktsachse von der am meisten
beanspruchten Faser ist bei voller Schiene 75,8 mm, nach einer
Abnutzung von 17 ™™ noch 61,5 mm.

welche im Kopfe cntnommen waren,

dieses hier spiiter

Die bei Versuchen nachzuweisende Festighkeit wurde mit
70 bis 80 kg/qmm bestimmt, da Festigleiten bis zu 85 kg, qmm
bei Stuhlschienen wblich sind.

Auch die Querschnittsform gestattet etwa 20 %/, Erhohung
der Ilirte gegeniiber den Dreitfulsschienen. Die Tragtihiglkeit
der Schiene bei einer zulissigen Spannung von 1200 kg/qem
ist nach einer Abnutzung des Kopfes um 17 ™2 fiir eine Ge-
schwindigkeit von 60 km/St. 8970 kg, bei 90 km/St. 7660 kg,

Unter cinem ist die
Spannung im vollen Querschnitte 611 kg/qem, bei 90 km/St.
Geschwindigkeit 744 kg/qem, nach 807 und
1097 kg/qem.

Die mit den 1897 bis 1903 gelieferten Stublschicnen er-
zielten Ergebnisse der Delastungs-, Schlag- und Zerreifsproben

rubenden Raddrucke von 7000 kg

Abnutzung



225

sind aus den Zusammenstellungen III und IV zu entnehmen,
Fiir diese drei Proben schreibt das Bedingnisheft der oster-
reichischen Staatsbabnen vor:

a) Belastungsproben.

»Das Probestiick mufs bei 1,0 m freier Stiitzlinge einem
in der DMitte auf den Schienenkopf, rechiwinkeliz auf die
Liingenachse der Schiene gerichteten, durch ftnf Minuten an-
haltenden Druck P kg gleich dem 120fachen des kleinsten
Widerstandsmomentes fiir die wagerechte Schwerachse in cm3
gemessen, also == 120 J/e aushalten, ohne nach der Entlastung

eine melsbare, bleibende  Durchbiegung zu zeigen; fiir den
1190

7.6
»Dasselbe Probestiick wird dann unter gleichen Verhiilt-
nissen erhghtem Druck bis zum Verwinden ausgesetzt; die

bleibende Durchbiegung wird nach jeder Zunahme des Druckes

um (24 J/e)kg, bei Stubloberban = 24 >< —1;}%9-=3760 kg, ge-
7

1

Stuhloberbau ist P =120 - - - = 18800 kg.«

messen, «
b) Schlagprobe.

»Das Fallwerk soll derart beschaffen sein, dafs die Schwer-
linie des Fallgewichtes in die Mittellinie seiner Fihrung fillt,
und dafs die Auslisevorrichtung den freien Fall nicht beein-
triichtigt. « ’

»Die Hammerbahn soll nach einem Ialbmesser von min-
destens 150 m/m abgerundet sein,«

»Die Stlitzen miissen auf einem eisernen, "gemeinsamen,
voll untermauerten Rahmen von wenigstens 10000 kg Gewicht
angebracht sein, die Probeschiene mufs sich an diesen Rahmen
fest anschliefsen lasseu,«

Das zu erprobende Schienenstiick wird auf zwei, 1,0 m
von einander entfernten Stitzen auf den Fufs gelegt, die
Hammerbaln des 500 kg schweren Fallgewichtes mufls die
Schiene in der Mitte zwischen den Stiitzen und rechtwinkelig
zu ihrer Liingenachse treffen.«

»Die der Schlagprobe unterzogenen Schienenstiicke miissen
einen Schilag aus der nachstehend berechneten Hohe H und
weitere Schlige bis zu einer Durchbiegung von 100 mm aus
der Ishe 0,4 11 aushalten, ohne zu brechen oder sonstige
Mingel zu zeigen. Die Fallhohe fir den letzten Schlag kann
der zu erreichenden Durchbicgung angepalst werden.«

»Diese Fallhghe H ist nach der Luftwiirme zu berechnen,
und zwar: zwischen 0°C und -+ 20°C nach Hm™ = 0,21
(Jem)yt 1190
(ercn':)é’ 7,62 .

»Die Durchbiegung der Schienen soll in deren oberer Fliche
gemessen werden, und zwar immer in Bezug auf die urspriing-
liche Entfernung der Auflagerpunkte.«

»Bei einem Drittel der DProbestiicke ist die Schlagprobe
aus der Fallhohe 0,4 H womiglich bis zum Bruche fortzu-
setzen, dabei ist die Durchbiegung nach jedem Schlage zu
messen, «

»>Ungewshnliche Erscheinungen in der Formiinderung des
Probestiickes und beim Bruche sind tunlichst eingehend zu
untersuchen und vorzumerken,«

bei Stuhloberbau ist H = 0,21 = 4,32 ™ «

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn wusens, Neue Folge. XLI Band. 11. Heft,

¢) Zerreilsproben.

»Aus den fiir die Zerreifsproben bestimmten Stticken diirfen
die Probestibe nur auf kaltem Wege entnommen und weder
ausgegliiht werden, noch irgend eine Bearbeitung erfahren,
aufser der zur Herrichtung erforderlichen. «

»Aus dem Kopfe des Schienenstiickes wird der Versuch-
stab auf eine Linge von 240 mm genau zylindrisch auf einen
Durchmesser von tunlichst 25 mm, jedoch mindestens 20 mm
gedreht und auf einer Zerreilsmaschine gepriift.«

»Die Zugfestigkeit mufls mindestens 60 kg/gmm betragen.
Aufser der Festigkeit ist auch die Querschnittsverminderung
des Bruchquerschnittes und die Liingendehnung des Probestabes

auf eine Markeunentfernung von Lem —= \/80 Fgem, worin F die
Querschnittsfliche bedeuntet, in IHundertsteln der urspriinglichen
Abmessungen zu bestimmen.«

Die Zerreifsproben ergeben demnach eine Zugfestigkeii; yon
69,5 bis 84,7 kg/qmm.

Der Zusammenstellung V sind die Zerreils-Belastungs- und
Schlagproben zu entnehmen, welche mit den Schienen des Ober-
baues A im Jahre 1903 vorgenommen wurden. Dieser Oberbau
ist der neueste, schwere Breitfulsoberbau der osterreichischen
Staatsbahnen, welcher sich noch auf der Versuchstufe befindet
und mit dem Versuchstuhloberbau in Wettbewerb treten soll,
Oberbau A "wird spiiter niihere Besprechung finden.

In der Zusammenstellung VI sind die »durchschnittlichen«
Ergebnisse der Zerreifsproben aus den Jahren 1897 bis 1900
vorgefiihrt, welche mit Breitfufsschienen verschiedener Bauarten,
verschiedener Eisenwerke und verschiedener Stoffe, Bessemer-
stahl, Martinstahl und Thomasstahl, erzielt wurden,

Die Ergebnisse der Zusammenstellung III verdienen ein-
gehende Besprechuug. Sie betreffen die im Januar 1897 vor-
genommenen ersten Voruntersuchungen zur Feststellung der
Ubernahmsbedingungen fiur die neu eingefihrte Doppelkopf-
schiene Ia. '

Zu diesem Zwecke wurden am 25. und 26. Januar 1897
im IEisenwerke Proben mit den angewalzten Schienen vorge-
nommen, wobei sich nachstehendes ergab*),

»Alle fiir die Bestellung gewalsten etwa 500 Schienen
sind aus 39 verschiedenen Schmelzungen hergestellt. Behufs
Yornahme der Proben wurden Schienen aus fiinf verschiedenen
Schmelzungen und zwar derart gewihlt, dafs nicht unmittelbar
aufeinanderfolgende Schmelzungen zur Erprobung kamen; zu
diesem Zwecke wurde je eine Schiene aus den Schmelzungen
85742, 85780, 85750, 85766 und 85791 gewiihit, Aus den
beiden ersten Schienen wurden Proben von jedem Ende, aus
den letzten drei nur von einem Ende entnommen.

»Die vorgenommenen Proben erstreckten sich auf die iib-
lichen Belastungs-, Schlag- und Zerrejlsproben, sowie auch auf
Atzproben.«

»Mit Ritcksicht auf die grofsere Tragfihigkeit des Schienen-
querschnittes und auf die filr diese Schiene verlangte grifsere
Festigkeit wurde die DBelastungsprobe mit einer gréfsern Be-
lastung als bisher angenommen *und bei verschiedenen Be-

*) Amtlicher Bericht zum Ubernahmsprotokolle,
1904, 34
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lastungen sowohl die elastische als auch die bleibende Ein-
senkung gemessen. Hierbei zeigte sich, dafs bei einer Belastung
von 17500 kg oder 2800 kg/qem Spannung noch keine bleibende
Finsenkung eintrat und dals bei einer Belastung von rund
49000 kg oder 7800 kg/gem Spannung, der grofsten, die mit
der im Kisenwerke vorhandenen Maschine zu erreichen war,
das Aussehen der Oberflichen der Schienen noch ganz tadellos
blieb. Es empfiehlt sich daher, bei den Belastungsproben
anliifslich der Abnabme der Stuhlschienen eine Elustizitiitsgrenze
von 28 kg/qem und eine Bruchgrenze von 7000 kg/qem zu
Grunde zu legen, dann sind als Belostung an der Elastizitiits-
grenze 17 500 kg und als Belastung vor der Bruchgrenze 44 000 kg
anzunehmen, «

»llie Schlagprobe wurde mit einem Fallgewichte von
500 kg vorgenommen, als Fallhohe wurde die fiir die Schienen
der Bauart X vorgeschriebene angenommen. Die Wiirme withrend
der Proben war — 6° C, die vorgeschriebene Fallhohe war
demnach 3,0 m.«

»Der Vorschrift, dafs beim ersten Sehlag kein Bruch ein-
treten darf, entsprechen alle Proben.«

»Bei Probe Nr. 2 erfolgte der erste Schlag rechtwinkelig
zum Stege der umgelegten Schiene mit einer IFallhohe von
3,0 m; bei der so erreichten Einsenkung von 71 m/m war das
Aussehen der Oberflichen noch tadellos; heim zweiten Schlage
aus derselben Hohe auf die umgewendete Schiene brach sie.«

»Die Probe 2b aus dem andern Ende derselben Schiene,
welche stehend geschlagen wurde, hielt drei Schlige in der
einen Richtung und drei Schlige in der entgegengesetzten
Richtung aus, ohne zu brechen, das Aussehen der Oberflichen
war noch tadellos.«

»Die Proben 3 und 4 brachen je beim zweiten Schlage;
Probe Nr. 3 erhielt ausnahmsweise den ersten Schlag aus einer
Hoéhe von 4,5m und den zweiten aus 6,0 m, wihrend Probe
Nr. 4 den ersten aus einer Hohe von 3,0 m, den zweiten ans
4,5 m erhielt.«

»Bei der Probe Nr. 5 erfolgten drei Schlige auf den Kopf
und weitere drei Schlige auf den Fufs der gewendeten Schiene,
beim letzten Schlage brach sie.«

Gefiige, doch ist hervorzuheben, dals der Bruch bei den Proben
Nr. 2, 3 und 5 durch den ganzen Querschnitt ging, bei Probe
Nr. 4 durch Steg und Fuls in einem Querschnitte, wiihrend
sich der Kopf in der Anschlulsfliche vom Stege trennte und
sich als Ganzes in einer Liinge von etwa 20 cm von den beiden
anderen Teilen losloste, was jedenfalls auf innere, moglicher-
weise durch den vorhergegangenen Schlag hervorgerufene Span-
nungen schliefsen Lifst.«

»Die Zcrreilsproben ergeben ziemlich gleichmiilsige
Festigkeit, die gewﬁnsclfte von 7000 kgf/qcm wurde erreicht;
beziiglich der Einschniirung und Debnung sind die Schwankungen
betriichtlich. «

»Die Probe aus dem Stege der Schiene Nr. 4 zeigte eine
ziemlich grofse, stark oxydierte Blase, welche sich auf eine
Linge von etwa 8 cm erstreckte.«

6

in eine 109/, Salzsiiurelosung gelegt, sie zeigten keine auffallénde
Erscheinung, ebensowenig die mit Jod vorgenommene Atzung.«

»Aus den Ergebnissen der vorgenommenen Proben ist zu
ersehen, dafs, obwohl die Schienen den vorgeschriebenen Proben
vollkommen entspraclien, sogar strengere Proben, als die vorge-
schriebenen, aushielten, ihr Stoff noch ungleich ist, was
darauf zurickzufthren sein dirfte, dals die fur
diese Doppelkopfschienen vorgeschriebene Festig-
keit einen Stahl erfordert, der in dieser Hirte
im Eisenwerke bisher der Regel nach nicht er-
zeugt wurde.«

»Beziiglich der chemischen Analysen sei erwibnt, dals in
den Werken die Proben meist mit Riicksicht auf den Ver-
gleichswert der Erzeugnisse in den eigenen Be-
trieben durchgefilhrt werden, dals sie fir den allgemeinen
Vergleich und besonders fir den mit den Erzeugnissen anderer
Werke keine volle Verldlslichkeit besitzen, FEs wirde sich
daher empfehlen, mehr c¢hemische Analysen aus verschiedenen
Schienen vorzunehmen, deren Verhalten die grofsten Abwei-
chungen von einander zeigten.«

Diese Erliuterungen zur Abnahme der ersten Stuhlschienen-
lieferung waren notwendig, um einen klaren Einblick in die
Beschaffenheit der Schiemen zu erlangen, was weiterhin durch
die Frgebnisse der im Technologischen Gewerbe-Museum in
Wien vorgenommenen Analysen und durch die spiter zu er-
orternden Ergebnisse der hier vorgenommenen Atzproben unter-
stiitzt wird.

Aus Zusammenstellung III ergibt sich die mittlere Festig-
keit der Stublschienen aus den vorgemommenen Proben

im Jahre 1897 mit 74,9 kg/qmm, Zusammen-

stellung IV fir das Jahr 1898 « 76,3 «
« « « 1899 « 77,1 9«
« « « 1900 « 784 <«
« « « 1901 « 74,7 «
« « <« 1902 « 78,6 9«
« o« « 1903 « 78,3 «

also ist abgesehen von 1901 ein bemerkenswerter Fortschritt

. erkennbar, sodafs es wohl bald gelingen wird, eine durchschuitt-
»Der Bruch zeigte in allen Fillen ziemlich gleichmilsiges !

»Fitr dic Atzproben wurden Schiencnabschnitte 24 Stunden

liche Festigkeit von 80 kgf/qmm zu erreichen.

In Zusammenstellung VII sind die Ergebnisse der chemi-
schen Analyse zweier Walzsticke aus dem Jahre 1897, deren
sonstiges Verhalten aus Zusammenstellung I1I zu entnehmen ist.
Beide Walzstiicke ergaben damals die grofste Bruchfestiglkeit.
unter den vorgenommenen Zerreifsproben, und zwar mit 78,6
und 84,5 kg/qmm. Die Analyse ergab im Mittel einen Gehalt
an Kohlenstoff: 0,613 °/,, Phosphor: 0,061 %/, Mangan:
0,770 °/,, Schwefel: 0,069 °/,. wobei darauf verwiesen wird,
dafls alle bisher in Verwendung genommenen Stublschienen im
Thomasverfahren hergestellt worden sind. Unter Beriicksichti-
gung dieses Umstandes kann das Ergebnis der Analyse nicht
ungiinstig genannt werden ; jedoch ist die in Zusammenstellung VII
nachgewiesene Ungleichmiifsigkeit der Zusammensetzung von Kopf,
Steg und Fufs zu betonen.

Die Schienenstithle Abb. 23, Taf. LXXVIIT haben eine Auf-
lagerfliiche von 36 >< 16em = 576 qcm und ein Gewicht von
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18,6 bis 19,6 kg; sic sind ans nicht nachgearbeitetem Rohgusse
geliefert, und nachgeschlifien wurde hauptsichlich nur die
Neigung 1: 16 der innern Stuhlbackenfliche auf einer Schmirgel-
schleifmaschine. Diese Nacharbeit erfolgte jedoch nur, wenn
sich bei einzelnen Stiicken die Notwendigkeit ergab.

Die auf der iufsern Stublbackenfliche nach dem Muster
der englischen London- und Nordwest-Bahn angebrachten Rillen
sollen eine Ausdeimung des beim Eintreiben knapp passenden
Keiles ermoglichen, wodurch dessen spitere Haltkraft erhdht
wird.

Der Stubl mit drei Schwellenschrauben auf der
Schwelle festgemacht. Zu diesem Zwecke wurden zwei Arten
von Schwellenschrauben (Abb. 25, Taf. LXXVIII) zum Vergleiche
in Anwendung gebracht, Die ecine hat steile Schraubengiinge
und wird eingeschlagen; die andere hat flache Giinge nach
englischem Vorbilde und wird nach entsprechender Vorbohrung
der Schwelle eingedreht. DBeide kamen auf verschiedenen Strecken
zur Anwendung.

Die Befestigung der Schiene im Stuble erfolgte durch
einen 86 mm hohen, 56,5 bis 53,5 mm starken Holzkeil von
150 bis 160 mm, ausnahmsweise 175 mm Liinge, Die Keile
sind teils versuchsweise unmittelbar aus England beschafft, teils
im Inlande aus Eicher-, Rothuchen- und Weifsbuchenholz her-
gestellt worden, Die englischen Keile sind alle aus Eichenholz;
die inliindischen Keile aus Eiche wurden roh verwendet, die
Rot- und Weilsbuchen-Keile vor der Ablieferung in Teerol ge-
sotten und vor der Verwendung getrocknet. Die inlidndischen
Keile sind 160 mm lang, nach dem Muster der Midlandbahn,
nicht keilformig.

Die Gewichte der Keile sind:

150 mm lang, 0,50 kg.

wird

englische Eiche,

« « 176 « « 0,75 «
inldindische Rotbuche, 160 « « 0,685 «
« Weifsbuche, 160 « « 0,80 «

Die Stofsverbindung besteht aus zwei Winkellaschen
mit 30 mm unter den Schienenfuls reichenden geraden Schenkeln.
Die Laschen sind aufsen und innen 480 mm lang, Jede Lasche
hat 31,0 gcm Querschritt, 11,7 kg Gewicht, 425 ¢m? Triigheits-
moment und 57 cm® Widerstandsmoment,

Die Laschen werden mit vier 23 mm starken Bolzen ver-
bunden. Gegen das Lockern der Muttern werden Federringe
nach Grover verwendet,

Die Laschenlécher sind innen kreisrund, aulsen linglich,
cntsprechend den Ansitzen der Bolzen. (Abb. 1, Taf. LXXIX.)

Auf die Schieuenlinge von 12.5 m sind 16 Schwellen nach
folgender Teilung verlegt: 330 -+ 720 4} 13 )X 800 4 720 + 330,
die Stolsschwellenteilung ist also 660 mm. Da die Stuhlbreite
160 mm betriigt, bleibt zwischen den Laschienenden und den
Stofsstublplatten ein Zwischenraum von je 10 mm, ein Keil von
160 mm Linge steht auch 10 mm von der Lasche ab.

Sollte sich die Laschenverbindung nach einer Richtung hin
bewegen, so stofst die Lasche an die Stuhlplatte, schiebt aber
niemals den Keil heraus.

Ist hier auch die Stofsentfernung von 660 mm um etwa
160 mm grifser, als bei den besten Breitfulsbauarten, so liegt

dafiir das Schienenende bei diesem Oberbaue nicht frei auf der
Stofsschwelle auf und wird nicht blofs am Fulse niedergehalten,
sonders die Schiene wird durch den Keil bis zum Kopfe fest-
gehalten, sodals das Schienenende als eingespanut betrachtet
werden kann.

Dieser Umstand wurde meines Wissens in Veroffentlichungen
nicht erwihnt, obwohl er nebst anderen an entsprechender
Stelle zu betonenden Umstinden geeignet ist, die gegen die
grofse Stolsschwellenentfernung bei Stuhloberbau gerichteten An-
grifie zu entkriiften. Die Durchbiegung des freien Endes eines
Triigers ist bei freiem Auflager bedeutend grofser, als bheim
einseitig eingespannten Triger, also wird sich der Stols beim
Stuhloberbau weniger durchbiegen, auch wenn man beriick-
sichtigt, dafs die Einspannung wegen Nachgiebigkeit der Keile
keine volle ist.

Diese Einspannung der Schiene nahe ihrem .Ende durch
den Keil ist aber auch gleichzeitig ein wirksames Mittel gegen
die beim Breitfulsoberbaue auftretende schiidliche Verdrehung
des Schienenkopfendes beim Ablaufen der Radlasten. Diese
Verdrehung ist bekanntlich eine der Ursachen der Stufenbildung
am Schienenstolse selbst bei genau gleich hoch liegenden Lauf-
flichen und hat dadurch grofsen Einflufs aunf die Inanspruch-
nahme und Abnutzung der Stolsverbindung. Sie wird spiter
besprochen werden.

Die Schwellen aus getrinktem*) Liirchenholze sind 2,5 m
lang, 15 c¢m hoch, 20 bis 25 cm breit. Wegen der grofsern
Stuhlauflagefliche mufs bei der Abnahme darauf gesehen werden,
dals das Holz an diesen Stellen astfrei ist, eine Bedingung,
der die Schwelle bei jedem Oberbaue mit lagerhaften Platten
entsprechen soll, also folgt daraus keine Mehrausgabe fiir die
Schwellen,

Die Bettung ist mindestens 35c¢m hoch, sodafls 20cm Kies
unter der Schwelle liegen. Die Schwellen sind mit Kies gedeckt
(Abb. 22, Taf. LXXVIII). Der Einbettung der Schwelle legen
wir besondern Wert bei, sie ist zum Teil an diese Banart ge-
bunden. Durch sie wird erreicht, dafs die Schwelle weniger
unter dem Witterungswechsel leidet; dals das Gleis gegen
Querkrifte widerstandsfihiger wird; dals die Wirmeschwan-
kungen durch das Anliegen der d#uflsern, der untern und teil-
weise der innern Schienenfliche an der Bettung geringer werden,
was spéiter noch Erwihnung finden wird. Durch diesen Um-
stand ist die Grundbedingung der Stofszerstorung verringert,
das Streben, zu wandern, herabgesetzt und die Moglichkeit ge-
geben, kleinere Stofsliicken anzaordnen. Letzterer Umstand
wirkt in bekannter Weise auf ruhige FFahrt hin; dals die Keile
vom Schotterbette selbst gcehalten werden, sodafs deren Aus-
treten aus den Stithlen selbst danu aunsgeschiossen ist, wenn
einzelne Keile zu schwach wiren und im Stuble nicht fest-
siifsen, ein I"all, der bei entsprechender Abnahme der gelieferten
und Uberwachung der eingebrachten Keile nicht eintreten kaun.

An dieser Stelle sei bemerkt, dafs die Streckenbegehung
durch sogzenannte Streckenumgeher vorgesehen ist und viermal

*) Un hieritber Erfahrungen zu sammeln, ist ein Teil der
Schwellen mit karbolsiiurehaltigem Teerile, ein gréfserer Teil mit
einem Gemenge von karbolsiiurehaltigem Teerble und Chlorzink ge-
trinkt.

34%
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in 24 Stunden vorgenommen wird. Die beiden Tages-
begehungen dienen zum Teil der Priffung der Spurweite und
der Uberhshung, dem Anziehen der Laschenschrauben, der Uber-
wachung des Unterbaues, der Bauwerke und der Verstindi-
gung der zwischenliegenden Block-, Uberweg- und Signalwiirter
vom aufsergewbhnlichen Zugverkehre. Die einem Strecken-
umgeher zugewiesene Liinge betriigt 3,6 bis 3,8 km zweigleisiger
Bahn,

Das Eisengewicht des Versuchsoberbaues folgt fiir ein Gleis
aus Zusammenstellung XII*) mit 142,25 kg/m, wenn man die
Holzkeile hinzurechnet, mit 143,66 kg/m. Nach Zusammen-
stellung XII kostet 1 m Stuhlgleis 25,11 K einschliefslich and
24,18 X ausschbliefslich der Keile,

Ein neuerer Breitfulsoberbau mit gleich schweren Schienen
wird sich um hochstens 2 K fir 1 m Gleis billiger stellen,
wobei Giiltigkeit der in Zusammenstellung XII eingesetzten
Grundpreise vorausgesetzt ist. Denn bei den niedrigeren Eisen-
preisen Deutschlands wird sich wohl der Preis des Breitfufs-
oberbaues vermindern, ebenso aber auch der des Stuhlober-
baues.

Um einen Vergleich mit anderen BRauarten der Oster-
reichischen Staatsbahnen zu geben, teilen wir den Preis fiir
den Stuhloberbau einschlielslich der Holzkeile mit, wihrend bei
den Vergleichshauarten der Preis des Eisenzeuges allein ange-
geben wird.

1 m Stuhloberbau, Bauart Ia, kostet 25,11 K.,

< Breitfulsoberbau, « X*) <« 16,82 «
« « « I¥¥) « 19,66 «
« « « Af) « 2347 «

*) Die Zusammenstellungen VII[ bis
Schlusse des Aufsatzes.

XVIII erscheinen am

**) Bisheriger Oberbau fir Hauptlinien der dsterreichischen Staats-
bahnen it 35,4 kgfm schweren Breitfufsschicnen, welche 12,5m lang
auf 16 Holzschwellen mit Keilplatten aufliegen und an der Innenseite
mit Schwellenschrauben, aufsen mit Hakenniigeln befestigt sind. Die
einfachen Winkellaschen haben 4 Schrauben. Die gréfste Schwellen-
teilang ist 810 mm, am Stolse 500 mm.

***) Bauart I bildet den ersten Versuch der dsterreichischen Staats-
bahnen mit Goliatschienen, er wurde in den Jahren 1892[1893 in der
Strecke Admont—Selztal der Linie Wien— Pontafel—Venedig und dann
in beiden Gleisen des Arlbergtunnels versuchsweise verlegt. Das
Schienengewicht ist 43,0 kg/m, die Hohe der Schiene 186 mm, die
Kopfbreite 60 mm, die Sifegdicke 18 mm, die Fulsbreite 120 mm, der
Quersehnitt 55,0 qem, das Triigheitsmoment 1273 cm? bei einer regel-
milsigen Schienenlinge von 15,0 m auf 19 Schwellen.

An diese Banart wurde auch ein Versuch mit Blattstofs gekniipft,
welcher aber ungiinstige Ergebnisse geliefert hat. Da auch die
sonstigen Beobachtungen an diesem Oberbaue nicht zufriedenstellten,
wird er aufgegeben.

1) Versuchsoberbau der osterreichischen Staatsbabnen mit Breit-
fufsschienen von 44,15 kg/m Gewicht und 12,5m oder 15,0 m Liinge
auf 16 oder 19 Schwellen; die Stuhlplattenbefestigung ist mit Mittel-
platten vereinigt.

Dieser im Jahre 1903 entworfene Oberbau wurde zuerst 1903 in
der Strecke Rekawinkl--Neulengbach im linken Gleis der Strecke
Wien—Salzburg versuchsweise verlegt. Er wird 1904 und in den
folgenden Jahren zu einem umfassenden Vergleiche mit dem Stubl-

Die bisherige Bauart X kommt fiir die Hauptlinien, weil
zu schwach, kiinftig nicht mehr in Betracht.

Der Stubloberbau stellt sich um 1,64 k/m teurer, als der
in der Anmerkung ***) niiher beschriebene Breitfulsoberbau der
Bauart »A«.

Zusammenstellung III,
Gowichte und Kosten des Oberbaues A fiir 1km Gleis.

Kost Bei Anwendung
—_ G Preis 0SLen- |lvon 2 Stuhiplatten
'g e . betrag [suf jeder Schwello
Gegenstand E wicht || fiir 1t . B Kosten-
2 B m S = | betrag in
t | K |0 K |n|[Z%] K |h
Schienen 12,5 m lang| 160 88,30| 173 |36 15307 169 | 160, 15307 | 69
Laschen . 320/ 5,72]| 260 (00| 148720 320! 1487|20
Laschenschrauben 960 0,88 410 [00; 360(80} 960 360 ;80
Stuhlplatten 960; 5,871 260 |00| 1526 30| 2560. 4069 |86
Innere - Klemmplatt-i 965 043|460 j0o|| 197 80| 2560, 52745
Aufsere n 960 0,41(1460 |00}l 188(60|12560' 50293
Schrauben fiir , 1920| 1,11)1 410 100 455 (10(|5120, 121359
Mittelplatten 16000 515280 |00 1184150} — ! — |—
Schwellenschrauben .| 7680f 3,00} 510 {00 153000} — | — :—
Summe . .|| — 110,87; — |—1|22287 89| — |23469 . 52

. i

In Zusammenstellung XIII sind die bhis Ende 1903 mit
Stubloberbau verlegten Strecken der osterreichischen Staats-
bahnen aufgefithrt; da der Oberbau noch nicht als Regel-Bauart
angenommen ist, liegt ein wirklich grofsartiger Versuch vor,
der bei der Versuchsdauer von jetzt sieben Jabren bereits ein
beachtenswertes Urteil gestattet.

Die spiiter vorgefiihrten Versuchsergebnisse beziehen sich
auf den in der Strecke Neulengbach—St. Polten verlegten
Stuhloberbau, von welchem wieder die zweigleisige Strecke
Boheimkirchen—Pottenbrunn als Versuchstrecke im Sinne der
Vereinbarungen des V. d. E, V. erklirt wurde.

YI. Beobachtete Strecken.

Von den in Abb, 9, Taf. LXXIX ersichtlich angegebenen
Stublschienenstrecken liegen 29,8597 km in der doppelgleisigen
Strecke Neulengbach—St. Polten und zwar in folgender Ver-
teilung :

oberbaue ausgestaltet, daber ist er in Abb. 26 und 27, Tafel LXXVIII
und Abb. 4 bis 8, Tafel LXXIX dargestellt.

Schiene * uunbgenutzt 6 mm b lomm

abgenutzt abgenutzt
Querschnittsfiiche . 56,6 gem 53,1 qcmn 50,7 gem
Triigheitsmoment } b'l:geﬂ u:clgl;ﬁﬂ [ 1441,5 cmt |1288,3 cmd  1172,3 emt
Widerstandsmoment scmr%unumml 205,3 cm$ | 190,5 cm3 = 173,8 cmd
Trigheitsmoment | bmm CNIL die | 256,5 cmt | 243,7 cmd ’ 236,0 cmn?
Widerstandsmoment | sctwerpsitsackssl 41,4 cm3 39,3 cmd 38,0 cm8
Gewicht 44,15 kg/m| 41,4kg/m 39,6 kg/m

Lasche ’

Querschnittsfliiche 38.3 qem
Trigheitsmoment bezogan auf die wagerochto | 545,4 em!
Widerstandsmoment Schwerpunkisachse | 72,2 cm$

Wird jede Schwelle mit zwei Stuhlplatten versehen angenommen,
da nur so ein Vergleich moglich ist, so folgen die Kosten des Ober-
baues A nach Zusammenstellung 1II.
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4,8395 ' (4,7266)
19869 | (1,9744)

Ted) y (4 n 0 s > ———
Jahrgang 1897 enthilt Gleiskilometer 68264 | (6.7010) (6,7010)
" {bis 1899 | ab 1899l
» 1898 » 2,6546
» 1899 e 5,1025
' 3,0642 l
» 1900 R l 48270 | . . 8,1535
0,2625 |
» 1901 » R 2,0843
» 1902 T 4,0011
. 1903 » 1,2127
. Zusaminen . 29,8597

Diese 29,86 km licgen den Beobachtungen im allgemeinen
zu Grunde.
und 1898
Stationen

Im einzelnen wurde die mit den Jahrglingen 1897

in beiden Gleisen belegte Strecke zwischen den

Boheimkirchen und Pottenbrunn mit Eisenbahn-
Ministerial-Erlass Nr. 19118/IV ex 1897 als Versuchstrecke
im Sinne der Vorschriften des Vereins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen fir die Statistik iiber die Dauer der Schienen
erkliart. Dementsprechend waren die einzelnen Strecken zu
unterteilen, in jeder Unterteilung eine geniigende Anzahl der
Schienen zur Erzielung verlilslicher Beobachtungsangaben zu
messen und hierbei insbesondere zu beachten, dals die bei der
Erprobung der Schienen anlifslich der Abnahme im Werke ge-
prilfften Schimelzungen moglichst zu den Messungen herangezogen

werden.

Aufser den im Sinne der genannten Vorschriften vorzu-
nehmenden Schienenmessungen zur Feststellung der Abnutzung
waren auch das Verhalten der Schienenstiihle und der Keile,
sowie die KErhaltung der Spurweite zu beobachten und alle
Wahrnehmungen vorzumerken. Ebenso waren miglichst genaue
Vormerkungen iiber dic Neubau- und Erhaltungskosten dieser

Versuchgleise zu fithren.

Zur Vornahme der Schienenmessungen wurde ein geeignetes
Schienenmesswerkzeug eingefiihrt, anderseits das notige verfiigt,
um verlifsliche Angaben beziiglich der Anzahl und Geschwindig-
keit der Zige und der tiber diese Strecken pgerollten Lasten
zu erhalten.

VIL. Beschreibung der zweigleisigen Versuchstrecke
Boheimkirchen-Pottenbruon,

VIIa. Streckengestaltung,

Der nach Westen gerichtete Zug der Linie Wien-Salzburg
erhilt bei der Station Boheimkirchen wegen Umgehung des
Schildberges eine Ablenkung nach Norden. Von Boheimkirchen
bis zum halben Wege nach Pottenbrunn ist die Linic nach

Nordnordwest und von da ab gegen West gerichtet.

Steigungs- und Richtungsverhiiltnisse in der Richtung Wien-
Salzburg sind:

Zusammenstellung IV,

Steigungsverhiltnisse.

km Steigerung || « Linge in km

von bis %0 Neigung | Horizontale

49,401 50,491 3,38 1,090 —

50,491 51,191 2,90 0,700 —

51,191 51,591 4,80 0,400 —

51,591 52,221 331 0,630 —

52,221 54,191 3,82 1,970 -

54,191 54,240 — — 0,049
Zusamnen 4,790 0,049

In der Fahrtrichtung®) liegt also im linken Gleise

Steigung zwischen 3 und 5 °/,,, im rechten gleich grolses
Gefiille.
Zusammenstellung V.

Richtungsverh#ltnisse.

Lange in km
km Halb- -
Ablenkung des
won bis messer Gerade Bogens nach
m links rechts
49,401 49,411 o0 ! 0,010 — —
49,411 49,850 950 — 0,439 —
49,850 50,046 0 0,196 — —
50,046 50.450 950 — —_ 0,404
50,450 51,357 ® 0,907 — —
51,357 51,941 570 — 0,584 —
51,941 52,412 00 0,471 — -
52,412 52,750 950 — 0,338 —
52,750 53,0385 o0 0.285 - —
53,035 53,486 950 — — 0,451
53,486 ; 53,937 © 0,451 — —
53,987 54,240 950 - . 0,303 —
Zusammen 2,320 1,664 0,855
2,619

Der grofsere Streckenteil liegt im Bogen und zwar iber-
wiegend in Linksbogen, um die frithere westliche Richtung der
Bahnlinie wieder zu gewinnen.

Von wesentlichem FEinflusse auf die Unterhaltung der
Versuchstrecke ist die Verteilung und Hohe der Dimme und
Einschnitte.

Von der Versuchstrecke Boheimkirchen-Pottenbrunn liegen:

Zusammenstellung VI.

Auf I)iimmen ditn Einschnitten
ohsehnitlic 5 Grofste Grolste
Durchschnittliche Hohe ! K Hohe km Tiefo
N L R R
Bis einschliefslich 2m . . l 0,840 2 0.389 4
Uber 2 bis einschl. 5m . || 1,060 8 0,470 6
Uber 5, . 8m . H 0,370 16 1,140 14
Uber 8 , , 1lm .j 0570 22 - —
Zusammen 2,340 — 1,999 -
*) Auf den osterreichischen Staatsbahnen wird links gefahren.
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Demnach iiberwiegen die Dimme, welche sich bis zur be-
deutenden Hohe von 22m erheben, anderseits bilden die Dimme
und Einschnitte @ber durchschnittlich 2 m zusammen drei Viertel
der Strecke. In dieser Bezichung sind die Verhiltnisse fir den
Oberbau nicht giinstig.

Von den vorhandenen Kunstbauten sind blofs zwei eiserne
Bricken in km: 49,645 mit 5,69 m und in km: 50,701 mit
4,74 m Weite bemerkenswert, Beide haben Blechtriger und
zwar nach Gleisen getrennt.

Uberwege liegen in km: 50,463, 50,617, 52,658 und
54,191, alle fiir Feldwege und bis auf den Jetzten verkehrsarm,

VIIb. Geologische Beschaffenheit, Witterungs-
Verhiltnisse, Wasser,

Die Strecke umlinft nahezu im Halbkreise den Schildberg,
einen westlichen Ausliufer des Wienerwaldes., Dieser besteht
in seinem Grundstocke aus.den Schichten der »Wiener Sand-
steinzone«. Diese sind in Schichten gelagerte, glimmerreiche
Sandsteinbiinke, die vielfach mit diinnen Schichten von Mergel-
schiefer wechsellagern; darin sind verschiedene Glieder der
Kreide, sowie der Eocenformation vertreten, Ihnen vorgelagert
finden sich Diluvial-Ablagerungen, deren wesentliche Bestand-
teile sandiger Lehm und Tegel sind. Die Linie hiilt sich mog-
lichst nahe am Schildberge, durchschueidet seine vielen aus-
laufenden Riicken und Furchen.

Die Dammerde ist den Kinschnitten entnommen, und damit
diese Strecken ihren Bedarf deckten, wurden die Einschnitte
bei dem Uberwiegen des Damminhaltes verbreitert und Seiten-
entnabmestellen angelegt. Die Dammerde besteht aus Lehm
und schlierigem Tegel, weshalb auch im Laufe der Zeit alle
Dimme und der lange Einschnitt vor Pottenbrunn in Bewegung
kamen. Diese Einschnittsrutschung wurde durch griindlichen
“Abbau und Steinschlitze zum Stillstande gebracht, wiihrend sich
die nicht auf dem Ifntergrunde, sondern wegen der entstandenen
Wassersiicke in sich rutschenden Dimme heute noch bewegen
wegen zu hober Kosten der Hebung der Ursachen. Nach lange
daverndem Regen tritt eine merkliche Suttenbildung in den
Gleisen hervor, die »Ausheben« der Gleise nétig machen. Diese
andauernden Dammsetzungen erkliren auch die bedeutenden,
anliifslich der Einlegung des Stahloberbaues vorgenommenen
Hebungen bis zu 30 cm. Die Setzungen erfordern bestindige
Erhaltungskosten, worauf bei Beurteilung des Stubloberbaues
Bedacht zu nehmen ist,

Die Waldungen links der Bahn von km 51,5 bis km 52,6
und der tiefe Einschnitt von km 53,4 bis km 54,0 entziehen
diese Streckenteile der Sonne, also der Trocknung. Zugleich
wird an diesen Stellen die Einwirkung der Sonne auf die Keile
etwas ermiifsigt. In den ubrigen Streckenteilen kommt die
Sonnenstrablung zur vollen Geltung, auch sind sie bestindig
mitunter starken Winden ausgesetzt, womit rasches Austrocknen
der Bettung zusammenhiingt. Die Witterung der Gegend ist
sehr rauh, namentlich sind die Wirmeschwankungen an Sommer-
tagen sehr bedeutend.

Die Entwiisserung ist, wenn vom Eindringen in den Unter-
bau mit seinen oben berithrten schiidlichen Folgen abgesehen

wird, regelmifsig und durch zum Teile gemauerte Seitcngriben
gesichert. Dagegen unterblieb es bis jetzt, die in km 538,
und 533/, unter dem Bahnkorper aufsteigenden Quellen un-
schiidlich zu machen, welche im Sommer Sutten, im Winter
Frostaufziigge verursachen, deren Behebungskosten nicht der
Bauart zur Last geschrieben werden diirfen.

Die Schneeverhilltnisse sind im allgemeinen gtinstige; der
Schnee wird auf dem weitaus grofsten Teile der Strecke weg-
geweht, Gefihrdete Ubergangstellen sind durch Schneeplanken
geschiitzt.

ViIc, Arbeitsvorgang bei Verlegun.g des Stuhl-
schienengleises.

Es handelte sich durchweg um Gleisersatz im Betriebe,
nicht um reinen Neubau.

Dieser Fall wird in der Zukunft der weitaus hiufigere
sein; er unterscheidet sich von der Neulegung durch die Be-
schriinkung in Zeit und Raum, ist also der schwierigere und

_gefiihrlichere.

Die Arbeit wird eingeteilt in:

1. die Schwellenausstattung,

2. Verteilung der Oberbauteile und der Bettung,

3. Auswechselung des Gleises,

4. Regelung, Einschotterung und Einsammeln des Riick-
gewinnes.

¢ 1. Sclucellenausstattung.

Diese wurde bisher, weil es sich nur um Versuchstrecken
handelt, ganz in Handarbeit ausgefiibrt; sie umfafst die Be-
festigung der Schienenstihle auf den Schwellen an einem fir
Anfuhr, Verteilung und Lagerung giinstigen Orte, meist in
einer Station. '

Die getriinkten Schwellen werden nebeneinander ausgelegt,
die richtige Hobelung der Auflagestellen mit einer Hobellehre
itberpriift (Abb. 10, Taf LXXIX), die Stithle werden aufgelegt
und mit einer Lehre in die richtige gegenseitige Lage ge-
bracht.

Man verwendet feste Stuhllehren fir die Gerade und auf die

{ Spurerweiterung einstellbare fiir Bogen (Abb. 11, Taf. LXXIX).

Die Zahl der Bogenschwellen wird vorher crmittelt.

Sind die Stiihle richtig aufgelegt, so wird ihre Lage durch
Risse bezeichnet, die Schwellen werden durch dic Stuhllocher
vorgebohrt, dic Schwellenschrauben angesetzt und unter FEr-
haltung der richtigen Lage der Stihle niedergeschraubt. Zu-
erst macht man die Stithle des einen Stranges fest, dann erst
die des andern. Zum Schlusse dberprift ein verliilslicher Be-
amter die Schwellen, worauf sie auf die Strecke geschafft
werden.

Genaue und sparsame Ausstattung der Schwellen ist eines
der wichtigsten Erfordernisse des Stubloberbaues; da cin Spur-
weitenfehler von -~ 4mm oder — 3 mm nach den technischen
Vereinbarungen cine Umnagelung nach sich zieht, ist bei der
Ausstattung eine Genauigkeit von weniger als 1 mm erforder-
lich, aber nach der gemachten Erfahrung auch bei Handarbeit
leicht erreichbar. Bei Ausstattung mit Maschinen (Textabb. 1
bis 8) ist nahezu vollige Genauigkeit zu erzielen. Aulserdem
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ist das gute Anlicgen der Schienen an den Backenflichen durch
die Genauigkeit der Ausstattung bedingt.

Die Sparsamkeit bei der Ausstattung wurde betont, weil
diese cinen betriichtlichen Satz der Lohnkosten der Arbeit er-
reichen kann, wenn nicht eine fachgemiifse Arbeitsteilung vor-
gesehen und jede Stockung im Betriebe sorgfiltig vermieden
wird.

Siebzehn Arbeiter konnen tiglich 150 Schwellen aus-
statten, darin ist auch das Auflegen der Schwellen und das
Teeren der beim Aufpassen der Stihle nachgenommenen Fliichen
inbegriffen.

c?2. Verteilung des Oberbaues und Reuterung der l}emmg.

Eine solche Gleiserneuerung wird man nicht ohmne griind-
liche Reinigung oder Beseitigung der alten Bettung vornehmen.
Der Abgang wird durch Schligelschotter ersetzt, Fiir einen
so schweren Oberbau ist die beste Bettung erforderlich.

In unserm Falle war anlifslich der Legung des Stuhl-
oberbaues eine Hebung der Schwellenoberkante um 10cm vor-
gesehen, damit eine grindliche Verbesserung der Bettung er-
zielt werde. Mit Riicksicht auf die Bauhohe des Stuhlober-
banes und die Hoherlegung der Schwellenoberkante entstand
eine durchgehende Hebung um 184,5 — 135 mm - 100 mm
= 149,5 mm.

Unter andern Umstinden ist die Hebung gleich dem
Unterschiede der Bauhdhen des Breitfufs- und des Stuhlober-
baues, beispielsweise bei Vorhandensein reiner Bettung und bei
gut entwissertem Unterbaue.

Die Zufuhr des Schotters geschah in Ziigen, die Verteilung
der Schienen und des Kleineisenzeuges, der Werkzeuge und
dergleichen je nach der Sachlage in Ztigen oder Rollwagen.

¢3. Aduswechslungsarbeit.

Der Umfang der einzelnen Auswechslung hingt von den
zur Verfiigung stchenden Zugpausen ab. Eine einstiindige Ar-
beitszeit geniigt, um mit 35 Mann vier Paar je 12,5 m langer
Schienen einzubringen; bei zweistindiger Zeit konnen mit 55
Mann 12 Paar oder 150 m Gleis eingebracht werden; damit
ist das Gleis nur vorliufig fahrbar gemacht, nach Vorbeifahrt
des ersten Zuges ist eine Nacharbeit, namentlich Unterschoppung,
notig.

Der Arbeitsvorgang ist folgender :

Nach Durchfahrt des letzten Zuges wird das alte Gleis
abgetragen, die Schwellenlager werden aufgeschlagen und alle
Bettung, die nicht frither gereutert werden konnte, beseitigt.

Nun wird eine mindestens 10 cm starke Lage von 3 bis
5 em starkem Steinschlage gleichmiilsigz eingebracht, dann
werden die Schwellen entsprechend den seitlich vorgelegten
Verteilungslatten von je drei Mann aufgelegt und die Stuhl-
backen nach der Schnur gerichtet. Zwei Mann halten die
Schnur, zwei richten aus, damit die Schienen leicht eingelegt
werden komnen. Dieses Einrichten der iuneren Stuhlbacken
geschieht stets auf Schienenliinge, sodafls die Schienen im Bogen
im Kreisvieleck eingelegt werden, da das Verbiegen der Stuhl-
schienen trotz der Schmiegsamkeit in wagerechtem Sinne ganz
iiberflissig ist. Nach Mafsgabe des Fortschrittes im Legen

und Richten der Schwellen werden die Schicnen cines Stranges
in Bogen des dufsern von 16 Mann eingelegt. Die Schienen
waren bereits so verteilt, dals dercn zusammenstolsende Enden
moglichst geringen lohenunterschied zcigen, ecine Mafsnahme,
dic mit Riicksicht auf die bei den Abnahmen zu-
lissigen Hohenabweickungen von + 0,5mm sehr zur Schonung
des Schienenstofses beitriigt. Die Schienen waren auch so
seitlich gelagert, dafs die Walzzeichen am Stege nach der Ein-
lage nie an die innere Stuhlbacke zu liegen kommen, weil die
1 bis 2 mm vorstehende Schrift innen sattes Anliegen an der
Stuhlbacke verhindern, anderseits der zum Einbringen des
genau passenden Keiles bestimmte Raum um dasselbe Mals
verengt wiirde. Auf der ersten einzulegenden Schiene liegt
ein Thermometer, das vor Beginn der Schieneneinlegung zur
Bestimmung der Wiirmelicke abgelesen wird. Die eisernen
Lickenplittchen bleiben bis nach Hebung und Ausrichtung des
Gleises, also bis kurz vor dem ersten Befahren in der Bahn,
und werden dann durch Holzplittchen ersetzt, welche Ver-
schiebungen der Schienen im niichsten Arbeitsabschritte und
vor endgiltiger Einbringung der Keile verhindern sollen.

Die .eingelegten Schienen werden von 2 >< 2 Mann ver-
lascht und vom Stofse ausgehend von drei Keilrotten zu vier
Mann verkeilt, ein Mann richtet die Keiloffnung mit dem
hilzernen Hammerstiele und setzt den Setzhammer an, ein
Mann setzt den Keil ein und schligt ihn mit dem Hammer
ein, zwei Mann heben die Schwelle mit Eisenstangen und halten
sie hoch. Zum ersten Keilen werden der Ausschufs und die
zu schwachen Keile gesammelt und verwendet, damit sie rasch
cingebracht werden konnen. Erst wenn nach Ubergang von
zwei bis drei Zigen sichere Lage des Gestinges eingetreten
ist, werden die endgultigen Keile mit Vorsicht und Schonung
unter Anwendung eines Setzhammers eingeschlagen; bei zwei-
gleisigen Strecken in der Fahrtrichtung, bei eingleisigen Strecken
im Sinne des stirkern Betriebes oder im Sinne des Gefiilles,
jedenfalls im Sinne des bisherigen Wanderns.

Ist der erste Strang verkeilt, so beginnt die Einlegung
der Schienen des zweiten, dieselben Arbeiten wiederholen sich,
nur unterstopfen jetzt zwei Mann mit Schlagkrampen vor dem
Keilen fliichtig die Schwellenenden, damit im zweiten Strange
der Stubl an dem Schienenfulse anliegt und dadurch das Keilen
erleichtert wird.

Dann folgt das Einbringen von Schotter, das Heben des
Gleises, das Unterstopfen der Schwellen und das Ausrichten des
Gleises, sei es in der Geraden oder im Bogen. Das Voll-
schottern geschah einige Wochen (auch Monate) spiter, wenn
die Schwellenlage vollig ruhig geworden war. Bis dahin bleiben
Nacharbeiten nitig.

Auf genaueste Einhaltung der Schwellenentfernungen,
sorgfiltiges Nachdrehen der Laschenschrauben und Verwendung
vollmalsiger Keile ist besonderes Gewicht zu legen.

Den jeweiligen Anschiufs an das alte Gleis besorgt eine
eigens mit dieser Aufgabe betraute Rotte von einem Vorarbeiter
mit vier Mann. An der vorliufigen Schluflsstelle werden aufsen
neben den beiden Fahrschienen zwei iiber sechs bis zehn
Schwellen reichende Sicherheitschienen aufgenagelt.

Mit Ricksicht auf den Nachschub an Oberbauteilen, Ab-



239

fubr des ausgebauten Gleises, Zufuhr von Schotter, Nachrege-
lung wird man tiglich nicht mehr als zwei Zugpausen benutzen
konnen, da sonst die Zeit fiir die vorbereitenden Arbeiten und
die Nachregelung zu kurz wird.

Beschleunigung der Arbeit kann also nur durch Ver-
mehrung der Angriffspunkte erzielt werden. Besonderes Ge-
wicht wurde auf geeignete Unterweisung des Bahnmeisters und
der Vorarbeiter itber die richtige Durchfithrung der Arbeit ge-
Iegt. Von jedem Arbeiter wurde schonende Behandlung aller
Teile verlangt und auch darin cin voller Erfolg erzielt, der
sich spiiter bei den Unterhaltungsarbeiten vorteilhaft geltend
machte.

Den Vorgang zeigen die Abb. 1 bis 8, Taf. LXXX,

Abb. 1, Taf, LXXX zeigt den zur Auswechselung in der
niichsten Zugpause bestimmten Gleisabschnitt vollkommen vor-
bereitet unmittelbar vor Durchfahrt des letzten Zuges. Die
neben dem Gleise stehende Signalscheibe kennzeichnet in diesen
Abbildungen den Anfang des Abschnittes.

In Abb. 2, Taf, LXXX sieht man auf dem mit neuem
Steinschlage belegten Bahnkorper den Beginn der Schwellein-
bringung nach den Schwellenverteilungslatten. Diesseits des
Gleises liegt der beseitigte Oberbau, jenseits des zweiten Gleises
die Teile des neuen. Die Arbeit ist in Abb, 3, Taf. LXXX

.

weiter fortgeschritten, man sieht einen Mamn bereits die Ar-
beitskeile zu jedem Stuble verteilen. Links vor der Abbildung

_findet das Aufreifsen des alten Oberbaues statt, in der Abbil-

dung selbst sieht man die frische Bettung.

Sodann werden die eingebrachten Schwellen nach Abb. 4,
Taf. LXXX mit der Schnur ecingerichtet und nach Abb. 5,
Taf, LXXX mit der Einlegung der Schienen begonnen. Dic
Schienen werden verlascht, zwei Mann warten bereits mit den
Laschen auf das Einlegen der zweiten Schiene. Der Vor-
arbeiter ist mit dem Litckenbleche bereit. Auf der eingelegten
Schiene liegt die Schwellenverteilungsiatte, nach welcher die
Schiene mit Kreide gezeichnet wird, damit die kleinen Lage-
fehler der Schwellen beseitigt werden und die Verkeilung bei
genauer Schwellenlage vorgenommen werden kann.

In Abb. 6, Taf. LXXX ist der eine Schienenstrang bereits
weiter eingelegt, man sieht noch die Laschrotten arbeiten, im
Vordergrunde arbeitet die Keilrotte von vier Mann.

Abb, 7, Taf. LXXX zeigt den zweitén Strang verlegt und
im Ankeilen, vor der Keilrotte von vier Mann heben zwei Mann
die Schwellen im zweiten Strange.

Abb, 8, Taf. LXXX stellt die Stofsverbindung vor Be-
seitigung der Stolsliickenplittchen und vor der Einschotie- .
rung dar. " (Schlufs folgt.)

Fahrleistungen der badischen 2;5 gekuppelten Schnellzuglokomotive.

Von Courtin, Baurat und Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen zu Karlsruhe.

Die frither*) mitgeteilten Leistungen der 2/5 gekuppelten
Lokomotiven der badischen Staatsbahnen,**) welche sich nach
dem Zeitpunkte jener Verdffentlichung nur auf die Monate
Mai bis Juli 1903 bezichen konnten, lielsen von verschiedenen
Seiten den Wunsch zum Ausdrucke kommen, es mochten auch
die cntsprechenden Zahlen fir einen vollen Jahresdurchschnitt
bekannt gegeben werden. Da die Leistungen des Jahres 1903
nunmehr abgeschlossen vorliegen, soll diesem Wunsche ent-
sprochen werden,

Die Leistungen beziehen sich fiir das genannte Jahr auf
zwolf Lokomotiven, welche den Schnellzugsdienst der Strecke
Heidelberg- und Mannheim - Basel ***) versehen, wobei jedoch
zu bemerken ist, dafs eine Lokomotive Anfang Dezember wegen
erheblicher Beschiidigung bei einem Betriebsunfalle ausscheiden
mulste,

Die ganze Fahrleistung der zwolf Lokomotiven im Jahre
1903 betrug 1299464 km, was einer durchschnittlichen Jahres-
leistung von 108289 km fiir eine Lokomotive entspricht. Die
geringste von einer bestimmten Lokomotive erzielte Jahres-
leistung belief sich auf 73015, die hochste auf 140308 km,

Die Belastung der von den Lokomotiven beférderten Ziige
schwankte zwischen 20 und 40 laufenden Achsen, kann im
Mittel zu etwa 31 Achsen angenommen werden; die Fahrpline
der Zige sind durchweg fir Grundgeschwindigkeiten von 80
bis 90 km/St. berechnet.

"~ % Organ 1904, S. 4 und 5.

**) Organ 1903, S. 17 und 38.
*+%) Streckenliingenschnitt Organ 1904, Tafel I. Abb. 1.

Der regelmiilsige Dienstlauf der Lokomotiven umfafst jetat
acht Tage mit 4088 km Fahrleistung. Nach durchschnittlich
3,1 Monaten oder 28000 km Fahrt missen die Laufriider, nach
durchschnittlich 6,7 Monaten oder 60500 km Fahrt die Trieb-
riider gewechselt werden.

Die zwolf Lokomotiven verbrauchten im Jahre 1903:

fir 1km im ganzen
-Anfeuerholz . 881 ccm 495 cbm
Kohlen 13,7 kg 17797t
Schmierstoffe 58,8 ar 76478 kg

Vergleicht man diese Zahlen mit den frither fir die
Monate Mai bis Juli 1903 angegebenen von 12,6 kg/km Kohle
und 65,5 gr/km Schmierstoffe, so findet sich, dafs der Ver-
brauch an Heizstoff um etwa 8,7 °/, zu-, der an Schmierstoff
um 9°/, abgenommen hat.

Die damals vorausgesagte Steigerung des Heizstoftverbrau-
ches als Folge der erwarteten Zunahme des Kesselsteinbelages
ist also eingetroffen, diirfte aber, da die Lokomotiven Inde
1903 von der TIndienststellung an gerechnet durchschnittlich
137000 km zuriickgelegt hatten, den Beharrungszustand er-
reicht haben. Die Abnahme des Schmierstoffverbrauches er-
klirt sich ans dem allmiligen Einlaufen der reibenden Flichen
und der inzwischen Dbesorgten feinern Einstellung der selbst-
titigen Schmicrvorrichtungen fiir die Zylinder, Kolben, Schicber
und zugehorigen Stopfbiichsen.*)

*) Organ 1903, S. 39.
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Nach

Ignaz Brosius +.

Tm Alter von 66 Jahren ist der Konigliche IKisenbahn-
direktor a. D. Brosius am 31. August in Hannover nach
lingerm Leiden gestorben. Mit ihm schied ein Mann aus
dem Leben, dessen Name durch seine in hohem Grade frucht-
bringende schriftstellerische Titigkeit weit iéber die Grenzen
seines Vaterlandes hinaus in Eisenbahnkreisen bekannt gewor-
den ist.

Geboren am 29. Juni 1838 zu Burgsteinfurt in Westfalen,
besuchte Brosius die Gymnasien in Minster und Coblenz,
sodann dic Gewerbeakademie in Berlin und das Polytechnikum
in Zirich, um dort Maschinenbau zu studieren. Nach Beendi-
gung seiner wissenschaftlichen Studien widmete er sich der
praktischen Ausbildung in der Eisenbahnwerkstatt zu Paderborn,
wo er zuniichst das Schlosserhandwerk und alsdann den Loko-
motivfahrdienst erlernte. lange Zeit war er als Lokomotiv-
fihrer in Altenbeken, Iolzminden und Paderborn titig, bis er
Mitte der sechziger Jahre als Ingenicur bei der Westfilischen
Eisenbahn in Paderborn zur Anstellung gelangte. Hier lernte
er seinen spiitern treuen Mitarbeiter Koch kennen, mit welchem
er in gemeinsamer schriftstellerischer Titigkeit bis zu dessen
1900 erfolgtem Tode verbunden blieb.

Im Jahre 1873 kam Brosius als Maschinenmeister zur
Eisenbahn-Kommission nach Hannover und verblicb dort bis
1883, nachdem er 1881 zum Koniglichen Maschineninspektor
ernannt worden war.

Der Aufenthalt in Hannover zu einer Zeit bedeutsamen
Aufschwunges im Eisenbalnwesen, der Verkehr und Meinungs-
austausch mit gleichgesinnten, emporstrebenden, zum Teil her-
vorragenden Fachgenossen trug nicht wenig dazu bei, anregend
und fordernd auf die Titigkeit des Verstorbenen einzuwirken,

Vom Jahre 1883 an war Brosius ein langes Verweilen
an einem Ort nicht mehr beschieden. Er war der Reihe nach
in Magdeburg, Breslau, Kattowitz, Breslau und Harburg teils
als maschinentechnisches Mitglied des Betriebsamtes, teils als
Vorstand des maschinentechnischen Bureaus und der Haupt-
werkstitte titig. 1890 erfolgte seine Ernennung zum Konig-
lichen Eisenbahndirektor mit dem Range der Riite IV. Klasse.

Im Jahre 1895 wurde Brosius. bei der Neugestaltung
der__Staatseisenbahnen unter Verleihung des Roten Adlerordens
1V. Klasse zur Disposition gestellt. Er siedelte nach Hannover
iber, wo~er bis zu seinem Tode in stiller Abgeschiedenheit
lediglich” seinen schriftstellerischen Arbeiten lebte.

Seine hervorragende schriftstellerische Veranlagung, die
verbunden war mit praktischem Blicke und scharfer Beobach-
tungsgabe, befihigten ihn ganz besonders, die durch langjihrige
praktische Titigkeit im Kisenbahnbetriebe gewonnenen Erfah-
rungen anschaulich zur Darstellung zu bringen. Der iiberaus

rufe.

t klaren und gemeinverstiindlichen Ausdrucksweise ist die grofse
| Verbreitung zuzuschreiben, welche sein gemeinsam mit Koch
herausgegebenes bedeutendes Werk »Die Schule des Lokomo-
tivfuhrers« gefunden hat. Dieses Werk hat wihrend seines
30 jihrigen Bestehens zehn Auflagen erlebt und gilt als das
beste und vollkommenste in seiner Art., Wegen seiner Bedeu-
tung sowohl fiir Lokomotivfilirer, als auch fir mittlere und hohere
technische Beamte des Eisenbahnbetriebes ist das Werk vom
Vercine deutscher Eisenbahnverwaltungen preisgekrint worden.

Von den anderen schriftstellerischen Arbeiten des Verstor-
benen sind zu nennen: die Biicher »Der iufsere Kisenbahn-
betrieb« von Brosius und Koch, und »Illustriertes Worter-
buch der Eisenbahnmaterialien« von Brosius.

Unter Wiirdigung seiner Verdienste und Fihigkeiten wurde
Ignaz Brosius vom Herrn Minister der offentlichen Arbeiten
als Kommissar zu den Weltausstellungen nach Wien 1873,
Philadelphia 1876 und Paris 1878 gesandt. Das Ergebnis der
Reise nach Amerika hat er in seinen »Reiseerinnerungen an
die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika«
zusammengestellt.

Seine Vorliebe fir den Stand der Lokomotivfithrer, sein
Bestreben, diesem aufklirend und beratend in dem verant-
wortlichen Berufe zur Seite zu stehen, haben ihm die Ver-
ehrung der Lokomotivbeamten in hohem Mafse eingetragen.
Durch Verleibung der Ehrenmitgliedschaft des Vereines deutscher
Lokomotivfithrer hat diese Wertschitzung Ausdruck gefunden.

Brosius war cin echter Deutscher, ein kerniger,
schlichter und aufrichtiger Mann, der es liebte, seine Ansicht
ohne Umschweife offen und encrgisch zum Ausdrucke zu bringen.
Er war wegen seciner Schlagfertigkeit und seines gesunden
Humors iiberall gern gesehen und wirkte stets belebend in der
Gesellschaft. Ausgeriistet mit scharfem, durchdringendem Ver-
stande und viclseitigem Wissen auf allen Gebieten des Eisen-
bahnwesens hat er unserm Fache grofse Dienste geleistet.
Selten hat ein in der Praxis stehender Mann solche schrift-
stellerischen Erfolge erreicht, wie lgnaz Brosius. Sein
Fleifs und seine Liebe fiir sein Fach blieben rege bis kurz vor
. seinem Tode.

Wenn auch leidend, ja hinfillig, war er doch bis zuletzt
an seinen schriftstellerischen Werken unermiidlich tiitjg und
fortgesetzt beseelt von dem Gedanken an die Herausgabe neuer
Biicher! Zu frih hat der Tod ihm die Feder aus der Hand
genommen, zu frith hat das Dascin eines der Besten unter uns
seinen Abschlufs gefunden.

Sein Name wird in seinen Werken noch lange fortleben,
und so wird ihm auch itber den Kreis derer hinaus, die ihm
niher standen, iln kannten und schiitzten, ein ehrendes An-
denken gesichert bleiben, P.

Organ for die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neme Folge. XLI. Band. 11, Heft. 1904.
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Charles John Galloway 4.

VYor kurzem starb Charles John Galloway, welcher
linger als ein halbes Jahrhundert eine hervorragende Stellung
in den Ingenieur-Geschiiften von Lancashire eingenommen hat
und unter den Ingenieuren Englands und des Festlandes sehr be-
kannt und hochgeschitzt war.

Geboren im Jahre 1833, wurde er nach dem Verlassen der
Schule zu seinem Vater und spiiter zu seinem Onkel in die Lehre
gegeben, welcher das Ingenicur-Geschiift unter der Firma W. & J.
Galloway weiterfithrte. Er wurde im Jahre 1856 Teilnechmer
und spiter mit allen grofsen Unternehmungen der Firma betraut.

Galloway batte bedeutende Erfahrungen in allen mit
offentlichen Arbeiten verbundenen Angelegenheiten; er leitete
einige sehr wichtige Unternchmungen, deren bedeutendste der
Bau des Viaduktes war, welcher die Bowness-Bahn iiber die
Ulverstone-Sandbank fithrt. Durch die erfolgreiche Ausfihrung
dieses Unternehmens brachte er ein Kunststiick fertig, welches
von vielen Ingenieuren fiir nicht moglich gehalten wurde.

Galloway leistete wertvolle Iliilfe bei cinigen der grofsen
Ausstellungen Englands, wurde auch bei der Bildung ‘der Ab- |

teilung fiir Ingenicurwesen auf den Pariser Weltausstellungen
von 1878 und 1889 zu Rate gezogen, wofir ihm der Orden
der Ehrenlegion verliehen wurde. Spiiter wurde er Offizier
dieses Ordens. Auch leistete er wertvolle Hiilfe bei der Royal
Jubilee Exhibition in Manchester 1887, wobei er mit solchem
Eifer und Geschick die Aufsicht fiihrte, dals die Abteilung fiir
Ingenicurwesen eine der erfolgreichsten der Ausstellung wurde,

Auch in andern ortlichen Unternchmungen des Ingenieur-
wesens erwarb sich Galloway grofse Verdienste. Er war
ciner der herzhaftesten derjenigen Minner, welche im Jahre
1886 einen Ausschuls bildeten, der die Frage priifen solite,
ob der Bau des Manchester-Schiffskanales wiinschenswert sei,
und horte dieser Vereinigung bis zu seinem Tode an. Wihrend
des Baues des Kanales war er eines der tiitigsten und ge-
schiitztesten Mitglicder des Arbeitsausschusses, wobei er mit
dem verstorbenen Samuel R, Platt seine Aufmerksamkeit
hauptsiichlich der Strecke von Manchester bis zum Barton-
Aquadukt widmete. Galloway war Mitglied der Institution
of Civil Engineers und der Institution of Mechanical Engi-
neers. —k.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Die neuen russischen Eisenbahnen.

Die sibirische Eisenbahn*) ist nun hergestellt, cin ge-
waltiger Schienenweg, welcher den Atlantischen mit dem Stillen .
Ozean verbindet und das grifste verkehrstechnische Werk der
Welt bildet, und in dem ausgebrochenen Kriege die Probe be-
stellen soll. Gegenwiirtig wird nur noch an der Eisenbahn
um den Baikalsee gearbeitet, sodafls in kurzer Zeit die Reise
quer durch Asien bis zum Stillen Ozean, bis Wladiwostok und
Port-Arthur noch glatter wird vor sich gehen konnen. Die
sibirische Eisenbahn ist aber kecin abgeschlossenes Werk. Sie
ist vielmehr die Stammader fiir Zweiglinien nach den ver-
schiedenen Himmelsrichtungen geworden, sowie fiir neue Eisen-
bahnlinien iiberhaupt, die sich iiber die entlecgensten Gebiete
Asiens erstrecken werden,

Schon wiihrend des Baues der sibirischen Eisenbahn be-
gann man eine Zweiglinie durch die Mandschurei bis Port-
Arthur, die ostchinesische Eisenbahn, zu bauen. Durch diese
Eisenbahnlinie hat Rufsland in China und Ostasien eine her-
vorragende Stellung erlangt und ecine stille Eroberungspolitik
eingeleitet, deren Folgen gegenwiirtig ausgetragen werden.

Nun wird an einem weitern Eisenbahnplane gearbeitet,

" der ebenfalls an die sibirische Eisenbahn ankniipft und fir
die weitere Erschlief[sung des asiatischen Rulslands von der
grifsten Bedeutung werden wird, ndmlich an der siidsibirisch-
mittelasiatischen Eisenbahn, die jetzt in den Hauptsachen eine
bereits beschlossene Sache ist und nur noch der ausfiihrlicheren
Bearbeitung harrt, um dann tatkriftig in Angriff genommen

*) Organ 1903, 8. 167, Taf. XXVII.

zu werden. Diese Linie soll von Taschkent an der trans
kaspischen Eisenbahn nach Lemipalatinsk, Barnanl und Tomsk
an der sibirischen Eisenbahn fithren. Von Taschkent wird jetzt
bereits ‘eine Eisenbahnlinie nach Orenburg gefiibrt, sodafs eine
Yerbindung zwischen Moskau und der transkaspischen Eisen-
bahn hergestellt wird. Die siidsibirisch-mittelasiatische Eisen-
bahnlinie wird einen IHalbkreis bilden, welcher von Moskau
aus in das russische Mittelasien hinecinfihren und sich von
dort nordwiirts bis zur sibirischen Eisenbahn hinaufheben wird.

Die gewaltige Eisenbahnlinie wird das siidliche Wolga-
gebiet und die siidrussischen Steppen des Akmolinsk- und Lemi-
retschensk-Gebiets, den mittlern Lauf des Irtisch und endlich
die Kornkammer Sibiriens, das fruchtbare Bijsk-Gebiet, durch-
schneiden. Durch den Irtisch wird diese Eisenbahnlinie mit
dem Ob und dem iufsersten Norden in Verbindung gesetat,
wihrend anderseits der Irtisch eine tief in die Mongolei fiih-
rende Strafse ist.

Diese neue KEisenbahnlinie hat grolse strategische und
weltwirtschaftliche Bedeutung. In Gemeinschaft mit der trans-
kaspischen Eisenbahnlinie, welche bis Kuschk, unmittelbar vor
Herat in Afghanistan fortgefihrt ist, bedeutet sie eine hervor-
ragende Machtzunahme Rufslands in Mittelasien. Mittels der
Linie Orenburg-Taschkent kann Rufsland Truppen nach der
afghanischen Grenze, wo das mit England gemeinschaftliche
Einflufsgebiet beginnt, in ebenso kurzer Zeit werfen, wie Eng-
land von Indien aus nach Kandahar.
diese Halbkreislinie Persien und
noch mebr in den Bereich des

Im Siidwesten berithrt
schliefst somit dieses Land
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russischen Einflusses ein.
Plan der Erbauung einer russischen Eisenbahnlinie von Rescht
am Kaspischen Meere iiber Teheran und Ispahan bis Bendler-
Abbas am Persischen Golfe gewinnt durch dicse Linie eine
weitere Grundlage., Wird die transkaspische Eisenbahn mit
dem russisch-europilischen Eisenbahnuetze und der sibirischen
Linie verbunden, so brauchen nur die persischen Eisenbahn-
plime etwas tatkriiftiger in Angriff genommen zu werden, damit
Moskau mit dem Persischen Golfe und dem innern Indien durch
eine einheitliche russische Eisenbahnlinie verbunden werde.
Durch diese Eisenbahnlinie dehnt Raufsiand seinen Einflufs
weiter nach Persien und dem siidwestlichen Asien aus,
Siidosten berilhrt diese Linie Ostturkestan und die Mongolei,
wo der politische Einflufs Rulslands im Wachsen begriffen ist.
Durch das Lemiretschensk-Gebiet grenzt Rufsland in Sibirien
an Ostturkestan.

Schon seit Jahren macht Ruflsland Versuche, nach dem
chinesischen Ostturkestan vorzudringen, So besetzte es im Jahre
1870 die sehr bedeutende Grenzstadt Kuldscha, welche den
Schliissel zu Ilochasien bildet, mufstc aber bald diese Stadt
wicder an China abtreten. Durch diese ncue FEisenbahnlinie
nithert sich Rufsland Ostturkestan und gewinnt dort eine vor-
teithafte Stellung. Sobald Rufsland diese Linie beendet hat,
wird ibm Kuldschah zufallen und idber kurz oder lang auch
Kaschgar, welche Stadt wie Kuldscha fiir das Vordringen Ruls-
lands in Hochasien von Wichtigkeit ist.

In wirtschaftlicher Beziehung bedeutet diese Linie die
Angliederung Mittelasiens an das curopiiische Rufsland und an
Sibirien, Diese wirtschaftliche und verkehrstechnische Auf-
schliefsung cines der reichsten Gebiete Asiens an das euro-
piische Rufsland und seine nordlichen asiatischen Besitzungen
wird in erster Reihe die Lage des russischen und :mittelasiati-
schen Baumwollgewerbes neugestalten. Die Linie Orenburg-
Taschkent wird die Begriindung eines Baumwollgewerbes in
Russisch-Mittelasien zur Folge haben, wodurch der Anbau der
Baumwolle in diesen Gebieten gefordert werden wird, Wird
aber Mittelasien mittels einer Eisenbahnlinie mit der sibirischen
Eisenbahn verbunden, so erdffnet sich far das mittelasiatische
Gewerbe ein Absatzmarkt unter viel giinstigern Verhiiltnissen,
als fir Rufsland und Polen. Die Naturschitze Mittelasiens
werden nach Erbauung der geplanten Eisenbahnlinié gehoben
werden, sodals sich die Leistungen des Landes beziiglich der
Gittererzeugung entwickein konnen.

Noch andere Eisenbahnlinien werden im Anschlusse an
die sibirische Uberlandbahn geplant. Fir die Ausbeutung der
Golderzlager im Norden wird ecine Kisenbabnlinie lings des
Irtisch, sowie eine in polare Gebiete eindringende Lisenbahn
nach der Bellkowschen Bucht in Erwigung gezogen. Fir das
Irkutskgebiet geniigt vorliufig eine Landstrafse, um die fir die
Goldbergwerke notigen Maschinen heranschaffen zu konnen,

Die sibirische Eisenbahn l:at auch zum Baue von Eisen-
bahnen im Norden des europiischen Rufslands Veranlassung
gegeben, Dieser Norden gehirt zu denjenigen Gebieten des
Reiches, die in Kultur und Wirtschaft ganz zuriickgeblieben
sind. Trotzdem der russische Norden reiche Naturschitze in
sich birgt, wie Steinkohle und Naphta, mit Wald bedeckt ist,

Im
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Der schon ofter crorterte russische ! als Kistenstrich reichen Fischfang aufkommen lassen kann und

durch das Eismeer mit dem Ozean in Verbindung steht, ist
er eines der ddesten und am meisten vernachliissigten Gebiete
des Reiches.: Die Bevilkerung ist dort sehr dinn und arm,
die Naturschitze liegen brach, Verkehr und Iandel fehlen.

In den letzten Jahren aber hat man sich auch diesem
Gebiete zugewandt und steht jetast im Begriffe, innigere Ver-
bindung mit dem iibrigen Reiche herzustellen. Das Werk wird
durch den Bau dreier Eisenbahnlinien in jener Gegend ein-
geleitet, die eine ganze Reihe von Zweiglinien und Verbin-
dungslinien ins Leben rufen diirften. Dic erste Linie ist die
von Moskau nach Archangelsk iiber Jaroslaw und Wologda,
welche jetzt schon bis Wologda in Betrieb ist, Die zweite
soll von Perm iber Kotlas nach Archangelsk gehen, Kotlas
ist ein Ilufshafen an der Mindung der Wytschegda in die
Dwina, sodals durch diese Linien die Dwina mit dem russi-
schen Eisenbahnnetze verbunden wird. Die dritte soll von
Wijatka nach Petersburg gehen. Diese drei Linien werden die
nordlichen Gouvernements darchqueren und sie wirtschaftlich
beleben, Aufserdem aber wird durch diese Linien Moskau
mit dem Weifsen Meere, die sibirische Eisenbahn mit Arch-
angelsk und Petersburg unmittelbar verbunden, was fiir Handel
und Volkswirtschaft von grofser Bedeutung ist.

Durch die Herstellung einer Eisenbahn von Moskau fiber
Wologda nach Archangelsk gewinnt das Weifse Meer fiir Rufs-
land erst scinen vollen Wert. Gegenwiirtig ist die Bedeutung
des Weilsen Meeres fiir die wirtschaftliche Entwickelung des
Landes eine sehr geringe. Zur Zeit Peters des Grolsen legte
man noch auf Archangelsk einen hohen Wert. Das erste
russische Schiff »St. Paul« verlief[s im DBeisein Peters des
Grolsen den Iafen von Archangelsk, um die russische Flagge
in die auslindischen Gewiisser zu tragen. Kaum aber hatte
Peter der Grofse an der Ostsee festen Fufs gefalst, als aunch
der nordliche Hafen in Rufsland in Vergessenheit geriet. Spiiter
erliefs Peter der Grofse den bekannten Ukas, nach welchem
itber Archangelsk nur die fiir den Bedarf dieses einzigen Gouver-
nements bestimmten Waren eingefiihrt werden durften. Seit-
dem blieb die Aufmerksamkeit Rufslands nur auf die Ent-
wickelung des westlichen und siidlichen Kiistenstriches gerichtet.

Der Ausbau der Eisenbahnen in Rufsland hatte zur Folge,
dals das Weifse Mcer und die Hafenstadt Archangelsk zuniichst
aufserhalb des wirtschaftlichen Verkehres blieb.

Die Verbindung des Weifsen Meeres mit dem mittlern
Ruflsland einerseits und der sibirischen Eisenbahn iiber Perm
anderscits wird diesem Meere die ihm gebiihrende Bedeutung
zuriickgeben.  Die Ausbeutung der Naturschiitze des Nordens
und der gewaltigen Fischmengen des ganzen Kiistenstriches
wird durch diese Linien angeregt werden. Durch leistungs-
filhige Verkelirsmittel ist Astrachan am ICaspischen Meere ein
Stapelplatz fiir den russischen Fischhandel geworden. Das
Weifse Meer, welches sehr reich an Robben, Seeléwen, Wal-
fischen ist, kann im Norden die gleiche Bedeutung fiir den
Fischfang gewinnen, wie das Kaspische Meer im Siiden. Durch
die Verbindung mit Perm soll Archangelsk die Hafenstadt fir
die sibirische Eisenbahn werden. Dadurch wird das Weilse
Meer grofse Bedeutung fiir die Zukunft erlangen. Sibirien ist

35*
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reich an Getreide und die Gouvernements Tobolsk, Tomsk,

Jenisseisk haben jihrlich einen grofsen Uberschufls an Getreide,
das den Weg nach dem Auslande nimmt. Uber Archangelsk
aber konnen die Frachten fiir das ausgefithrte Getreide billiger
werden als iber die baltischen IHifen. Die landwirtschaft-
lichen Erzcugnisse Sibiriens, in letzter Zeit auch die Butter,
konnen durch das Weilse Meer den Weltmarkt leichter er-
reichen, als es gegenwiirtig der Fall ist.

Die dritte Linie durch Perm iiber Wjatka nach Peters-
burg soll die sibirische Eisenbahn unmittelbar mit Petersburg
verbinden und das durchzogene Gebiet beleben. Die Gouver-
nements Perm und Wjatka, die sehr waldreich sind, liegen
jetzt brach. Auch wird der Verkehr an Reisenden und Waren
nach Sibirien durch diese Linie cine wesentliche Verbesserung
erfahren. Wihrend jetzt Moskan der Durchgangspunkt fiir
den curopiiisch-sibirischen und ostasiatischen Verkehr ist, wird
dann die Moglichkeit geboten, auch iiber Petersburg nach
Asien zu gelangen,

Diese letzte Linie erfordert eine weitere Zweigverbindung

mit der sibirischen Eisenbalm. Nach der Ierstellung der
Linie Wjatka-Petersburg werden alle stbirischen Frachten nach
den baltischen Hiifen die neue Linie benutzen, sodals eine ver-
bindende Zweiglinie zwischen der sibirischen Hauptlinie und
dicser Nordbahn unumginglich ist. Der Ausschufs fir den
Bau von neuen Eisenbahnlinien hat darum kiirzlich den Be-
schluls gefalst, eine Zweiglinie von Kurgan im Gouvernement
Tobolsk an der westsibirischen Eisenbahn @iber Jekaterinburg,
Krasnoufimsk nach Tschapzii im Gouvernement Wjatka herzu-
stellen. Diese Linie hat bis Wjatka eine Liinge von 1480 km,
und tberschreitet den Kama-Flufs zwischen den Stidten Ossa
und Saropal. Der Bau dieser Linie soll bald begounen werden.

Auch bei dem Baue der Nordbahnen bildet die sibirische
Eisenbalm den Ausgang. Rascher, als man es urspriinglich
erwarten konnte, hat diese Uberlandbahn den Bau von Eisen-
bahnen in den verschiedensten Gebieten des Reiches veranlalst,
um diese dem Reicbe wirtschaftlich anzugliedern, Die Nord-
bahnen sind ein weiterer Schritt auf diesem Wege der tech-
nischen Vervollkommnung Rulslands. R. S.

Bahn-Unterbaun, Briicken und Tunnel.

Baufortschritt im Simplontunnel.”)

(Schweizerische Bauzeitung 1904, XLIV. August, 8. 80, September,
. 8. 130.)

In den Monaten April bis Juni 1904 betrug der Fort-
schritt des Richtstollens auf der Nordscite 199 ™, auf der
Siidseite 537 ™, im ganzen 736 ™. Die tigliche Durchschnitts-
leistung war 151 cbm Ausbruch fiir die Nordseite und 301 cbm
fiir die Sudseite.

Am 30. Juni 1904 war die ganze Stollenkinge 10376 ™
und 8719 ™, zusammen 19095 ™. Die Tunnelverkleidung war
aufseine Liinge von 17221 ™ durchgefiihrt.

Im Tunnel waren durchschnittlich 2127 Arbeiter, aulser-
halb des Tunnels 911 Arbeiter beschiiftigt, Auf der Nord-

*) Organ 1900, S. 59 und 70; 1908, S, 84.

seite fand sich ausschliefslich kristallinisches, quarz- und
glimmerhaltiges Kalkgestein, auf der Stidseite hielt der gleiche,
mehr oder weniger granatfilirende, kalkhaltige Glimmerschiefer -
an, Die Gesteinswiirme wurde in einem Bohrloche der Nord-
seitc mit 47° C gemessen.

Der Wasscrandrang auf der Nordseite nahm im Richt-
stollen derartig zu, dals die Arbeiten vor Ort am 18. Mai
eingestellt werden muflsten. Im Stollen der Sudseite erwies
sich das Gebirge weiter als wenig Wasser fithrend.

Zur Laftung und Kihlung wurden auf der Nordseite in
24 Stunden durchschnittlich 2 359 580 cbm Luft in den Tunnel
geprefst,

Am 1. August 1904 betrug dic ganze Stollenlinge 19461 ™,
sodals bis zum Durchschlage noch 269 ™ zu durchbohren ver-
blieben, —k.

Maschinen-

Die Lokomofiven der Rhdtischen Bahnen,

(Schweizerische Banztg, vom 29. Aug. 1!_)03, S. 99 mit Abb.)

Die 1,0 ™-spurigen Rhitischen Balinen, deren Verliingerung
von Reichenau nach Ilanz und von Thusis nach Celerina-
St. Moritz im Jabre 1902 erdffnet wurde, stellten sechs necue
3/4 gekuppelte Tenderlokomotiven und acht neue 4/5 gekuppelte
Mallet-Lokomotiven ein, fiir welche folgende, von der mit
der Ausftibrung betrauten Schweizerischen Lokomotiv-Bauanstalt
in Winterthur auch erreichte Leistungen vorgeschrieben waren.
Die 3/4 gekuppelten Lokomotiven verschen hauptsichlich den

und Wagenwesen.

Dienst auf den Tallinien Chur-Landquart-Kiiblis mit Steigungen
bis zu 259,,; die 4/5 gekuppelten auf den Bergstrecken
Kitblis-Davos und Thusis-St. Moritz mit Steigungen von 25 °/,,
bis 459,. Die 3/4 gekuppelten Lokomotiven haben cinen
Zug von 45t Wagengewicht, die 4/5 gekuppelten ecinen Zug
von 70t auf 459, Steigung mit 15 km/St. Geschwindigkeit
zu befordern, . ‘

Alle Lokomotiven haben aulser der gewbhnlichen Spindel-
bremse eine selbsttitic wirkende Hardybremse. Die Berg-
lokomotiven arbeiten auf der Talfahrt bei Gefillen tber 25 %/,
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mit Luftbremse.
und Haulshilters Geschwindigkeitsmesser.

Alle haben Langenr’sche Rauchverbrenner -

Die 3/4 gekuppelten Lokomotiven haben M ogulbauart :

mit #ufscren Rahmen, dufseren Triebwerken und Hall’schen
Kurbeln, Sie sind Zwillingslokomotiven
Steuerung. Die Laufachse ist nach dem Halbmesser
bar mit Mittelstell-Vorrichtung,

einstell-

Die Hauptabmessungen der 3/4. gekuppelten Lokomotiven
sind folgende:

mit HMeusinger-

[

Aulserster Achsstand 1010 wm
Fester Achsstand 1600 <«
‘Wasservorrat im Kessel 3000 kg
« im Wasserkasten . 3450 «
Kohlenvorrat . 1000 «

Ganze Liinge zwischen den Buﬂeln
ohne Schneepflug 10626 mm
Hohe der Kesselmitte iber S, 0 1950 «
Hohe des Schornsteines iiber S, 0. 3700 «
Leergewicht 38900 kg
Dienstgewicht 46000 «

P~

Zylinderdurchmesser d 340 ww
Kolbenhub 1 . 550 «
Triebraddurchmesser D 1050 «
Anzahl der Ileizrohre von 41/45 ™w

Durchmesser . . 130
Liinge der Heizrohre zmcchen den

Rohrwiinden . 3208 mm
Aufsere Linge der I‘euerluste 1650 «
Heizfliiche der Feuerkiste . 6,2 qm

« « Heizrohre . 58,8 «
Ganze Heizfliche 65,0 «
Rostfliiche R . . 1,03 «
Verhéiltnis von H: R 63:1
Dampfiiberdruck p . 14 at
Innerer Kesseldurchmesser 1118 wm
Aufserster Achsstand 4700 «
Fester « 2600 «
Wasservorrat im Kessel 2600 kg

« im Wasserkasten 3100 «

Kohlenvorrat . 1100 «
Leergewicht . 21160 «
Ganze Linge zwischen den Buﬁ‘em

ohne Schneepflug 8434 mm
Hohe der Kesselmitte iiber S. O 1845 «
Hbhe des Schornsteines iiber S, 0. 3570 «
Dienstgewicht mit Schneepflug 34530 kg

Die 4/5 gekuppelten Mallet-Lokomotiven haben ecine im

Vordergestelle nach A dam angeordnete Laufachse und folgende
Hauptabmessungen :

. Hochdruck 315 mm
Zylinderdurchmesser : Niederdruck d 490 «
Kolbenhub 1 , 500 «
Triebraddurchmesser D 1050 «
Laufraddurchmesser 700 «
Anzahi der Heizrohre von 42/46 mm

Durchmesser . 130
Liinge der Ileizrohre zwlschen dcn

Kesselwiinden , 3600 mm
Aufsere Liinge der Feuelluste 2070 «
Heizfliche der Feucrkiste . 7 gm

« « Ieizrohre . 72 «
Ganze Heizfliche H 79 <«
Rostfliiche R . 1,3 «
Verhiiltnis H: R 61:1
Dampfiberdruck p . 14 at
Innerer Kesseldurchmesser 1110 mw

. 2(5 gekuppelte Yierzylinder-Schnellzuglokomotive, Bauart Yauclain,

fiir die Santa Fé-Bahn*)
(Railroad Gazette 1904, S. 57. Mit Abbildungen und Zeichnungen.)

Die von den Baldwin-Werken erbauten Lokomotiven zeigen
dieselbe Anordnung der Zylinder und der Steuerung, wie die
bisher **) beschriebene 3/5 gekuppelte Lokomotive. Auch sie
sind mit der Anfabrvorrichtung von Vauclain ausgeriistet,
welche darin besteht, dafs Leide Seiten der Hochdruckzylinder
durch Rohre und Hiihne in Verbindung gebracht werden kdénnen
und der Frischdampf dann durch den Hochdruckzylinder in den
Niederdruckzylinder gelangt.

Die Quelle bringt einige Angaben iiher die Leistungen der
Lokomotiven, die bei Versuchsfahrten auf der 380 km langen
Strecke Chicago-Fort Madison, Jowa, gemessen sind, sowie zwei
Sitze von Dampfdrucklinien nebst Angabe der zugehorigen Ge-
schwindigkeiten, Leistungen, Fillungen, Steigungen. Die 380 km
wurden mit 8 bis 12 Wagen, worunter sich bis finf Saal- und
schwer beladene Post-Wagen befanden, in fiinf Stunden zuritck-
gelegt, woraus die Quelle bei fiinf Aufenthalten zu je mindestens
5 Minuten, unter Anrechnung von Anfahr- und Bremsueit
96 kn/St. Geschwindigkeit errechnet,

Die hier iibliche Berechnungsart ergibt: reine Fahrzeit
5><60—5 (54 1+ 1) = 265 Minuten, Geschwindigkeit
380
265
Strecken vorkommt. Der Kohlenverbrauch betrug dabei G bis
9 t, der Wasserverbrauch 72,5 bis 90 cbm im ganzen. Reini-
gung des Feuers und des Aschenfalles war unterwegs nicht
notig. Bei den Versuchen ist als Hochstgeschwindigkeit 105 km/St.
auf einer Gefillstrecke mit 1128 Dampfdruck-P.S. gemessen
bei 4,9 %/, Steigung, 65 km/St. Geschwindigkeit und 65 %/,
Fallung, Die Fillung betrug bei den grifsten Geschwindig-
leeiten nur 50 °/,.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

- 60 = 86 kin/8t., eine Zall, welche auch hier auf flachen

Zylinderdurchmesser Hochdruck d 380 mm
Niederdruck d, 635 wm
Zylinderraumverhiiltnis 2,8
Kolbenbub h 660 mm
Triebraddurchmesser D 1854 mm

*) Organ 1900, S. 94; 1901, S. 192, 116; 1902, S. 64, 44, 103,
22, 44; 1903, 8. 17, 218,
*¥) Organ 1903, S. 25.
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2,5 gekuppelte Zwillings-Schnellzuglokomotiven

North Eastern- und Greaf Northern-Bahn,
(Eugineer 1904, S. 72, und 1903, S. 524.

Zeichnungen.)

238

260 qm
4,6qm
15,5 at
5500 mm
53 mm
273
1726 mm
46 t
87t

56,5
3,0
8450 kg
32,5kg
97 kg

183 kg
R—r.

englisehen

Mit Abbildungen und

Die 2/5 gekuppelten Lokomotiven werden auf den eng-
lischen Hauptbahnen mehr und mehr eingeftihrt, um die schweren

Schnellziige ohne Vorspann beférdern zu konnen.

Die Bauart der in Textabb. 1 und 2 dargestellten Loko-
motiven bedingt eine Abkehr von den in England landes-
iiblichen Innenzylindern; man hat hier Aufsenzylinder gewihlt,
um Triebstangen von angemessener Linge zu erbalten und die
zweite Triebachse antreiben zu konnen, Die beiden Lokomo-
tiven sind fir die Beforderung der schwersten Schnellziige
zwischen London und Edinburg auf der Ostkiistenlinie bestimmt;
sie 1osen sich in York ab. Da der zweite Teil dieser Strecke
wesentlich stirkere Steigungen aufweist, als der erste, so wurden
bei der dafiir bestimmten Lokomotive der North Eastern-Bahn
(Textabb. 1) Zylinderdurchmesser und IHub, aulserdem auch
der Kesseldruck grofser gewihlt, wiihrend die Kesselabmessungen
bei beiden ctwa gleich sind. Ein wesentlicher Unterschied
besteht in der Bauart der Feuerkiste, die bei der Great
Northern-Baln (Textabb. 2) breit iber die Rahmen ragt, bei
der North Eastern-Bahn (Textabb. 1) zwischen diesen liegt,
sowie in der Linge der Rauchkammern. In Zusammenstellung [
sind die Hauptabmessungen einander gegeniiber gestellt.

North Eastern  Great Northern
Textabb. 1 Textabb. 2

Zylinderdurchmesser d . . . . 508 476 =
Kolbenbub b . . . . . . . 711 608 mw
Triebraddurchmesser D . . . . 2083 2020 wm
Heizfliche, innere H . . . . . 206 210 qm
Rostfliche R . . . . . . . 2,5 2,87 qm
Dampfiberdruck p . . . . . 14 12,2 at
Linge der Heizrohre . 4945 4870 om
Mittlerer Kesseldurchmesser 1676 1680 mm
Triebachslast L, . . . . . . 38 36t

Abb. 1.
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North Eastern  Great Northern
Textabb, 1 Textabh, 2
Ganzes Gewicht I, . . . . . 72 65,5t
Tendergewicht . . . . . . . 43 41t
Wasservorrat o e 16,7 16,6 t
Kohleavorrat . ., . . . . . 5 5t
Verhifltnis H: k 82,5 73,5
H:L 2,86 3,2qm/t
dZh )
Zugkraft Z = 5" 0,5p . . 6180 4160 kg
Verhiiltnis Z:H . . . . . | 30 20 kg/qm
Z:L . . . . .. 86 64 kgt
Z:1L, 163 116 kgt
R—r.

Elektrischer Personenwagen der Great Eastern-Balin mit Petroleum-
Triebmaschine.

‘Engineer 1904, S. 421. Mit Zeichnungen.)

Der von W, Worsdell erbaute Wagen erinnert an die
Heilmann-Lokomotive*). Kine Petroleum-Maschine, die mit
gleichmilsiger Umdrehungszahl liuft, also vorteilhaft arbeitet,
treibt einen Stromerzeuger, von dem zwei Triebmaschinen der
Triebachse gespeist werden.

Der im itbrigen wie gewohnlich ausgeriistete Wagen ist
15,86 m lang, 2,414 m im Lichten breit und hat drei Abteile.
Das Vorderabteil enthiilt die Maschine und den Stromerzeuger,
das Mittelabteil hat Plitze for 52 Reisende und Mittelgang,
das Endabteil enthiilt die Vorrichtungen zur Handhabung des
Wagens bei der Fahrt riickwiirts.

Die Petroleum-Maschine hat vier wagerechte Zylinder von
216 mm Durchmesser und leistet 80 P. S. bei 420 Umdrehungen
in der Minute, die bis auf 480 erhoht werden konnen. Ein
Gufsgehiuse umfalst die zweikurbelige Welle. Auf jede Kurbel
arbeiten zwei einander gegeniiberliegende Kolben. Die Ventile
werden durch zwei Daumenwellen gesteuert. Zylinder und
Ventilkisten haben Wasserkiihlung. Zur Ritckkithlung des
Wassers dient ein elektrisch angetriebenes Schleudergebliise
nebst einem Wirmeausstrahler. Der Regler der Maschine
arbeitet auf Drosselung, auch ist Handdrosselung von den
Fuhrerstinden aus moglich. Ein Schwungrad von 0,9 m Durch-
messer sitzt zwischen Maschine und Stromerzeuger und

*) Organ 1892, S. 244; 1893, 8. 197; 1894, S. 41, 237 und 239.

treibt mittels Riemen die auf letstern aufgebaute Erreger-
maschine.

Der Stromerzeuger hat Doppelschlufswickelung, 55 KW
Leistung und ist fir eine von 300 bis 500 Volt verinderliche
Spannung gebaut. Die Erregermaschine leistet 3,75 KW bei
72 Volt Spannung und liefert auch den Strom fiir 30 16kerzige
Glihlampen. Zum Aufladen eines Speichers von 38 Zellen
und 120 Ampérestunden Entladefihigkeit kann ihre Spannung
auf 95 Volt erhoht werden.

Zwei federnd aufgehiingte Westinghouse-Bahn-Trieb-
maschinen von 55 P.S. mit Hauptschlu(swickelung treiben die
Achsen des vorderen Drehgestelles mit einer Ubersetzung von
18 :64 an. Die Fahrschalter sind wie gewdhnlich gebaut und
fiir elektrisches Bremsen nach der Anordnung von Westing-
house*) eingerichtet. Zwischen den Ridern jedes Dreh-
gestelles sind magnetische Bremsschuhe unmittelbar tiber den
Schienen aufgehiingt. Erhalten ihre Spulen Strom, so werden
sie gegen die Schienen gedriickt; gleichzeitiz werden durch
Hebelibersetzung Bremsklotze an die Rider geprelst. Der
Strom fiir die Bremsmagnete wird von den als Stromerzeuger
geschalteten Achstriebmaschinen geliefert, wodurch auch diese
bremsend wirken. Ein Luftpresser nebst Behilter, der seine
elektrische Triebmaschine von 1 P.S. selbsttitig steuert, dient
zur Betiitigung einer Signalpfeife mit Prefsluft.

Der Arbeitsvorgang ist folgender: Der Strom geht durch
einen selbsttitigen Stromunterbrecher zum Fahrschalter, Die
Spannung des Stromerzeugers wird darch einen verinderlichen
Widerstand in der Feldwickelung geregelt. Zum Anlassen der
Petroleuammaschine wird der Stromerzeuger als Triebmaschine
geschaltet und aus dem Speicher gespeist. Nach dem Anlassen
wird die Spannung auf 400 Volt gebracht und der Wagen in
iiblicher Weise mit Hilfe des Fahrschalters auf Geschwindig-
keit gebracht. Dann wird die Spannung des Stromerzeugers
auf 550 Volt erhoht, wodurch der Wagen eine Geschwindigkeit
von 58 km/St. erhilt. Beim Halten wird die Fahrschalter-
kurbel rickwiirts tber die Anfangstelluing hinaus auf die
Brems-Stromschliisse gestellt. Nach Stillstand wird die Spannung
auf 400 Volt erniedrigt. Der Wagen steht dann von neuem
zur Abfahrt bereit. Die Geschwindigkeit kann bis zur Hiilfte
des Hochstbetrages abgestuft werden.

Der Wagen fiihrt Heizstoff und Wasser fiir eine Tages-
leistung mit sich und wiegt betriebsfertig 35 t. P- g

*) Organ 1902, S. 41.

Aufsergewohnliche Eisenbahmnen.

Gewinnung von Zugkraft aus der Verwendung von Gichtgasen zur |

Erzeugung elektrischen Stromes.

Regierungsbaumeister Peter*) erirterte im Vereine deutscher
Maschinen-Ingenieure die Bedeutung des Gichtgases fir die elektri-
sche Zugkraft-Ubertragung im Berg- und Hiittenwesen und die
Betriebsstetigkeit in Gichtgas-Kraftanlagen fiir Bahnen.

Seitdem Fr. Liirmann in Osnabriick im Jahre 1886
den fiir Grolsbetriebe wichtigen Gedanken der Ausnutzung der

*) Ausfithrlich in Glasers Aunalen,

Gichtgase zu Krafterzeugung ausgesprochen und die Bauanstalten
fir Gaskraftmaschinen zu umfassenden Versuchen nach dieser
Richtung angeregt hatte, sind betriichtliche Erfolge auf diesem
Gebiete im Wettbewerbe mit dem Dampfe erzielt. Heute sehen
wir die mannigfachen Bauarten der Gichtgas-Kraftmaschinen in
den Hittenwerken in Verwendung und zwar in der Mebrzahl
der Fiille teils zum Antriebe des Hochofen- und Stahlwerks-
Gebliises, teils zur Erzeugung von elektrischem Strome filr Be-
leuchtung und Kraftiibertragung.
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Auch die elektrische. Zugkraft-Ubertragung hat hiervon
erhebliche Vorteile gezogen, die Verwendung des billigen Gicht-
gases geringe Betriebskosten bewirkt. Fast jedes grofsere Werk,
welches Gichtgas zur Kesselfeuerung oder unmittelbar in Grofs-
gasmaschinen verwendet, hat innerhalb des Hiittengelindes aus-
gedehnte Gleisnetze mit Schinal- und Regelspur fir elektrische
Betriebsweise eingerichtet. Auch die Bergwerke, insbesondere
die Erzgruben, benutzen die Arbeit der Gichtgase benachbarter
Iochofenwerke, um unterirdische Bremsberge und ausgedehnte
Grubenbahnen zu betreiben, so bheispielsweise die Eisenerzgrube
Havingen in Lothringen, welche zusammen mit den Fentscher
Hochofen zum Bereiche des Lothringer Iiittenbezirkes Aumetz-
Friede zu Kneuttingen gehort. KEs ist nach den bisherigen
giinstigen Erfahrungen anzunehmen, dafs das Gichtgas demnichst
auch seinen Einfluls auf den Bau und die weitere Ausgestaltung
der dem Personen- und Giiterverkehre dienenden Neben- und
Kleinbahnen innerhalb der Hiittengebiete ausitben wird.

So |

dirften die in der Nachbarschaft grofserer Hittenwerke ge-
legenen Stadtgemeinden den Strombedarf fiir jhre Strafsenbahnen
aus den Kraftstationen dieser Werke beziehen. Aulfser fir den
IFall des Umbanes und grifserer Erweiterungen der Netze wird
dies in dem Augenblicke zu erwarten sein, wo die eigenen
Maschinenanlagen ersatzbediirftiz werden. Ebenso wird man
auf die Ausgestaltung der Verkehrsverbindungen zwischen den
gewerbetreibenden Bezirken mehr bedacht sein, als bisher.

Wenn ein grofserer Arbeitsbetrag fir Bahnzwecke notig
ist, so ist die Ergiebigkeit der Hochofen in Bezug auf Gas-
lieferung und im Anschlusse daran die Frage der Stetigkeit
und Sicherbeit des Betriebes an der Hand der Eigenschaften
und des Verhaltens von Krafiquelle und Maschinen zu unter-
suchen. Beispiele bieten die Ausfthrungen der »Union«, Elek-
trizititsgesellschaft zu Berlin, der Vereinigten Maschinenfabrik
Augsburg und Maschinenbaugescllschaft Nirnberg, A.-G.

Technische

Aufgaben und Ziele des K. K. Eisenhahnministeriums. Kritische
Betrachtungen aber die Eisenbahnen in Osterreich von R. Graf
Czernin. Wien, 1902, C. Gerolds Sohn, Kommissions- Verlag,
Preis 5,0 M.

Das Werk stellt sich die Aufgabe, ein umfassendes Bild
tles heutigen @sterreichischen Staatsbahnwesens zu geben, dabei
seine Vorziige, aber auch seine Mingel zu beleuchten und so
den Standpunkt zn schaffer, von dem aus ein richtig vorsehender
Blick auf die Ziele der kiinftizen Entwickelung gewonnen werden
kann. Zu dem Zwceke werden die Personalfragen, die heutigen
Lokomotiven, der Wagenbau, der Betrieb, der Schnellzugdienst,
der Gliterdienst und seine Neugestaltung, die Tariffragen, der
Reklamationsdienst, das Lokalbahnwesen, der Staatseisenbahnbau,
Staatsbetrieb und die Eisenbahnverstaatlichung in zehn Ab-
schnitten eingehend behandelt.

Wenn nun diese Licht und Schatten tunlichst frei von Vor-
eingenommenheit nach der einen oder andern Seite abwigende
Arbeit unmittelbar auf die sterreichischen Bahnen bezogen ist,
so lkommen dabei doch so viele aligemeine Gesichtspunkte zur
Geltung, und das oOsterreichische Eisenbalinwesen ist ja auch
von dem sonstigen mittelem'opiii;chen so wenig verschieden, dafs
das gewonnene Bild auch weitere Verhiiltnisse ziemlich schlagend
wiedergibt, das Bueh also alle Eisenbahn-Fachkreise unmittelbar
angeht.

Les chemins de fer électriques, Par I, Maréchal, Ingénieur
des Ponts et Chaussées. Paris und Liittich. Ch, Béranger. 1904.

Das aus den reichen Erfahrungen der franzdsischen In-
genieure auf dem Gebiete der elektrischen Bahnen schopfende,
umfangreiche Werk behandelt ausfithrlich: die allgemeine An-
lage, die Erzeugung des Stromes, die Bahn, die Zuleitung des
Stromes, die Versorgung der Linien mit Strom, die Trieb-
maschinen, die Zugkrafterzeugung, Triebwagen, Lokomotiven,
verschiedene Bauarten, Betrieb und Kosten.

) Fiir di‘; Réa;ﬂiion vemhtwdrtli-ch: Goh. Re-g-i;)rrmrlrgsrat‘ Professor G. Barkhausen in Hannover.

Litteratur.

Die Vorfibrung aller dieser Gegenstinde ist vollstindig,
griindlich und klar, so dafls wir das Werk fiic ein recht brauch-
bares halten, nur bestiitigt es einmal wieder die Richtigkeit
unserer Ofter ausgesprochenen Amnsicht, dafs das Lichtbild im
Begriffe ist, eine Gefahr fir das Veroffentlichungswesen zu
werden, insofern es Darstellungen liefert, denen man wenig Be-
stimmtes entnehmen kann, die bei den bisherigen Verfahren
selten vollig scharf werden, und die daher, wenn sie der scharfen
Zeichnung gegeniiber zu sehr itberwiegen, den wichtigsten Teil
technischer Veroffentlichungen, die Abbildungen, eines Teiles
ihrer Bedeutung und Verstindlichkeit berauben. Gerade bei der
Vielteiligkeit und verwickelten Zusammensetzung der hier be-
sprochenen Dinge kommt das besonders aur Geltung; wir mochten
daher anregen, bei den zu erwartenden weiteren Auflagen den
bildlichen Darstellungen besondere Sorge zuzuwenden.

Geschiftsanzeigen und Kataloge von Werken fiir Eisenbahnhedarf.

1) Spezialkatalog iber Selbstentlader, Arthur Koppel,
Berlin und Bochum,

2) Metallwaren-Fabrik, Beleuchtungs- und Heizungs-Gegen-
stinde. ¥. F. A. Schulze, Berlin N. 28. Nr. 14,
Abteilung: Ausriistungs-Gegenstinde fir Marine, Nr. 15,
Abteilung: Eisenbahn-Ausriistungs - Gegenstiinde fiir
Bahnhéfe und Strecken. ‘

3) Zum fiinfundzwanzigjihrigen Gedenktage der ersten elek-
trischen Bahn, 31. Mai 1879 und 1904. Siemens
und Halske A.-G.

4) Grissonwerk. Grisson und v. Bernuth, Dresden-
Niedersedlitz. Grisson-Getriebe D.R.P.

5) Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Ma-
schinenbaugesellschaft Nirnberg A.-G. Mit-
teilung 7, Dampfkessel.

0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Diuck von Carl Ritter in Wiesbaden,
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