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Neue Folge. XLVIL Band.

D - Gleichstrom-Heilsdampf-Giiterzug-Lokomotive mit Rauchrohren-Uberhitzer von Schmidt
und Zylindern mit Ventilsteuerung der Bauart Stumpf.

Von W. Wolters, Oberingenieur der Maschinenbau-Aktiengesellschaft Vulcan in Stettin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XLVII und Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLVIIL

Wenn man bei Beurteilung des Verhiltnisses der Leist- | zwei D-Gleichstrom-Heilsdampf- Giiterzuglokomotiven nach den
ungen des Lokomotivbaues zu den Forderungen des Betriebes | Vorschligen des Professors Stum pf, deren Bau der Stettiner
von den neuesten amerikanischen Erzeugnissen den 1 D-}-D 1- | Maschinenbau-Aktiengesellschaft Vulcan tbertragen wurde.
Gelenk-Giiterzug- und den 2 B-}-C 1-Gelenk-Personenzug-Loko- | Diese beiden seit Mitte Januar 1909 betriebenen Lokomotiven
motiven, deren Zweckmilsigkeit und Berechtigung von euro- | sollen im Nachstehenden beschrieben werden.
piischen Fachleuten mit Recht angezweifelt werden, absieht,

so kann man wohl behaupten, dals es den Lokomotiv-Bau- 1. Das Wesen der Gleichstromdampfmaschine.
anstalten ohne besondere Schwierigkeiten moglich war, den ge- Bei den Dampfmaschinen gewohnlicher Bauart tritt der
stellten Anforderungen gerecht zu werden. | Dampf durch Schieber oder Ventile an einem KEnde des

Neben der erhohten Leistungsfahigkeit ist mun aber im | 7Zylinders ein, folgt arbeitleistend dem Kolben, kehrt am Ende
letzten Jahrzehnt auch die Forderung der Wirtschaftlichkeit | qes Kolbenhubes um wund tritt an seiner Eintrittstelle auch
in den Vordergrund getreten, und in dieser Hinsicht wurde | wieder aus. Die Dampfbewegung erfolgt also im Wechsel-
besonders durch die Einfilhrung iberhitzten Dampfes in den | gtrome. Die wahrend der Einstromung stark erhitzten schad-
Lokomotivbetrieb ein grofser Schritt vorwirts getan. Dem | lichen Flichen des Zylinders, Zylinderdeckels, Kolbens und
bahnbrechenden Vorgehen der preulsisch-hessischen Staatsbahn- | der Einstromkanile werden durch den abgespannten, kéltern
verwaltung in der Beschaffung von Heilsdampflokomotiven sind | Dampf withrend der Ausstromung stark abgekiihlt, bei der
inzwischen die meisten Verwaltungen des In- und Auslandes | nichsten Fillung findet also verstirkter Niederschlag statt.

gefolgt, und die wachsende Verbreitung der Heilsdampfloko- Durch Einfihrung der mehrstufigen Dehnung, bei der der
motiven beweist ihre Vorzige besser, als theoretische Ver- | Wirmeunterschied des ein- und ausstromenden Dampfes kleiner,
gleiche. | der Warmeaustausch also geringer ist, hat man eine ‘ent-

Die durch Anwendung des iiberhitzten Dampfes erzielte | sprechende Verminderung dieser Niederschlagverluste erreicht.
wirtschaftliche Verbesserung ist in der Hauptsache in den be- Bei der Gleichstrommaschine tritt der Dampf nun durch

sonderen Eigenschaften des Arbeittragers begrimdet, wiahrend | das im Zylinderdeckel angeordnete FEinlalsventil in den Zylinder
die Lokomotiv-Dampfmaschine als solche an diesem Erfolge = ein und nach beendigter Dehnung am entgegengesetzten Ende
nur geringen Anteil hat. des Kolbenhubes durch in der Mitte des Zylinders angebrachte
Tmmerhin ist die Wirtschaftlichkeit der Lokomotiv-Dampf- | und vom Kolben gesteuerte Auslalsschlitze aus. Der Dampf
maschine auch durch verfeinerte Bauweise der Triebwerks- und | wird also in stetigem Gleichstrome durch den Zylinder gefihrt,
Steuerungs-Teile, durch allgemeine Einfithrung derHeusinger- die Abkihlung der Flichen der Einlalskanile und der Zylinder-
W alschaert-Steuerung und durch entlastete Kolbenschieber | deckel durch riickstromenden Abdampf also vermieden. Der
nicht unerheblich verbessert worden, und neuerdings versucht | Zylinderniederschlag wird ganz erheblich verringert und damit
man durch Verwendung von Ventilen zur Dampfverteilung eine | die Stufeneinteilung iiberfliissig.
weitere Verbesserung zu erreichen. Die Steuerung des Auspuffes durch den Kolben ergibt
Als das Neueste auf diesem Gebiete kann die Einfihrung | unverinderliche Vorausstromung und Pressung fir alle Fillungen.
von Gleichstrom-Dampf-Lokomotiven mit Ventilsteuerung nach Der Arbeitskolben selbst ist also gleichzeitig das Dampf-

Stumpf angesehen werden. Tm Mai 1908 entschlofs sich die = Auslalsmittel, und seinem grofsen Durchmesser entsprechend
0. » o | . x - . 5 e
preufsisch-hessische Staatsbahnverwaltung zur Beschaffung von | erreichen die Ausstromquerschnitte eine mehrfache Grofse der
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gonst -iiblichen und erreichbaren Querschnitte bei Schiebern
oder Ventilen. Durch diese giinstigen Ausstromverhaltnisse
werden Drosselungen wihrend des Auspuffes vermieden, der
Auspuffdruck geht, obgleich die Vorausstrémung nur etwa 12°/;
betragt, bis zum Hubende bereits auf at-Spannung herunter,
so dafs jeder Gegendruck fortfallt und so in einfachster Weise
ein Gewinn an Fliche der Spannungschaulinie erzielt wird.

Die Anordnung der Einlafsventile in den Zylinderdeckeln
ergibt den kiirzesten Einlafskanal, daher selbst bei grolsen
schidlichen Raumen sehr kleine schadliche Flachen, Fortfall
der bei gewohnlichen Zylindern durch den angegossenen
Schieber- oder Ventil-Kasten entstehenden einseitigen Wirme-
ausdehnungen des Zylinders, ein einfaches Zylindergufsstick
und als wesentlichsten Vorteil eine sehr kriftic wirkende
Deckelheizung.

Der dem Zylinder zugefiihrte Dampf erfahrt durch die
Dehnung sowie durch die fortschreitende Vergrofserung der
freigelegten Zylinderwandflichen eine starke Warmeabnahme,
die in der dem Kolben unmittelbar folgenden Dampfschicht am
grofsten ist, wahrend anderseits die dem Deckel zunachst
liegenden Dampfschichten eine kraftige Heizung vom Deckel
aus erfahren. Die dem Kolben nichsten, wasserhaltigen
Dampfschichten werden wahrend des kurzen Auspuffes aus dem
Zylinder ausgestofsen, dagegen die dem Deckel zunichst-
liegenden und wihrend der Dehnung bereits geheizten Dampf-
schichten bei-der frithzeitig beginnenden Pressung vom Kolben
abgefangen, demnach wird bei jedem Hube vollige Entfernung
des Niederschlagvmssers und Beseitigung der verlustbringenden
Wirmeabgabe an dieses Wasser wahrend der neuen Fillung
erzielt.

Die grofse Liange des Dampfkolbens bestimmt sich aus
dem Kolbenhube und der Grofse der Pressung und Voraus-
stromung. Der Zylinder besteht gewissermaflsen aus zwei ein-
fach wirkenden mit ihren Auspuffenden zusammengeriickten
Zylindern, in denen man sich die beiden Schaulinien der
Kolbenldnge entsprechend aus einander gezogen denken muls.
(Abb. 7, Taf. XLVIII, Schaulinie Nr. 9.)

Die Vorginge der Dampfarbeit spielen sich in zwei durch
den grofsen Kolben getrennten Riumen ab, wobei die zwischen
den beiden Kolbentellern  eingeschlossene, ruhende Luftmenge
den Austausch von Wirme zwischen den beiden Kolbenseiten
hindert.

Im Gegensatze hierzu sind die beiden Dampfriume bei
den gewohnlichen Dampfmaschinen nur durch die verhéltnis-
mifsig diinne Kolbendicke getrennt, die Schaulinien liegen also
iber einander. (Abb. 7, Taf. XLVII, Schaulinie Nr. 10.)
Nach dem Hubwechsel befindet sich auf der einen Seite des
Kolbens Frischdampf von hochster, auf der andern Seite Aus-
puffdampf von niedrigster Warme, es wird ein hochst un-
giinstiger Warmeiitbergang von der Frischdampf- nach der Aus-
puff-Seite eintreten. Derselbe Vorgang spielt sich wieder beim
Durchgange durch den auf der Schieberkastenseite vom Kessel-
dampfe stark erhitzten Schieber ab.

Die dem Einstromdampfe im Zylinder und dem Kessel-
dampfe im Schieberkasten auf diese Weise durch den Auspuff-

dampf entzogene Wirme geht ohne Arbeit zu verrichten ins
Freie, die genaue Feststellung des Warmegefalles im Arbeits-
vorgange und der Auspuffwirme ist bei dieser Verwischung der
Verhiltnisse nicht moglich.

Bei der Gleichstromdampfmaschine entstehen alle diese
Verluste nicht, der Dampf geht auf der einen Kolbenseite fast
unbeeinflufst von dem Vorgange auf der andern durch den
Zylinder und verlafst ihn genau mit der seiner Abspannung
entsprechenden Wirme, die ohne Schwierigkeit im Auspuffwulste
gemessen werden kann.

Selbst Undichtigkeiten des Einlasses, die bei gewohn-
lichen Lokomotivdampfmaschinen mit Schiebersteuerung Ver-
luste ins Freie darstellen, haben bei der Gleichstromdampf-
maschine fast gar keine Verluste zur Folge, da der etwa
wihrend der Dehnung nachstrémende Dampf unbedingt Arbeit
leistend durch den Zylinder geht. Nur wahrend des sehr
kurzen Auspuffes, der etwa 40°/, der Zeit bei einer gewohn-
lichen Dampfmaschine erfordert, kann durch ein undichtes
Einlafsventil Verlust entstehen. Die bei Dampfmaschinen mit
getrennten Ein- und Auslissen durch Undichtheit der letzteren
entstehenden Verluste und schidlichen Flachen entfallen bei
der Gleichstromdampfmaschine ebenfalls.

Die Anordnung der Auspuffschlitze und des Auspuffwulstes
in der Mitte des Zylinders schafft sehr ginstige Verhaltnisse
fir den Kolbenbetrieb, besonders bei Anwendung hochiiberhitzten
Dampfes. Durch den Auspuffwulst ergibt sich eine sehr er-
wiinschte Auskithlung dieses mittleren Teiles des Zylinders, wo
der Kolben seine hochste Geschwindigkeit hat.

Alle diese von der Gleichstromdampfmaschine zu erwar-
tenden Erfolge sind durch die Betriebsergebnisse der ersten
beiden derartigen Lokomotiven nicht nur bestitigt, sondern
itbertroffen worden.

2, Die Baunart der Lokomotive,

Die allgemeine Bauart der D - Gleichstrom - Heifsdampf-
Giterzug-Lokomotive geht aus Abb. 1 bis 4, Taf. XLVII hervor.
Sie stimmt in Kessel, Uberhitzer, Rahmen und Triebwerk genau
mit den in grofser Zahl im Betriebe befindlichen D - Heils-
dampf-Giterzug-Lokomotiven der preulsisch - hessischen Staats-
bahnen mit Kolbenschiebern von Schmidt iuberein.

Fir den Bau dieser Lokomotive mit Gleichstromdampf-
maschine war die Bedingung gestellt, dals bei etwaigem Mils-
lingen des Versuches nach Abbau der Gleichstromzylinder die
gewohnlichen Zylinder angeschraubt werden sollten. Die
Steuerung der gewohnlichen D-Heilsdampf-Lokomotive mulste
daher ebenfalls bis auf die Schieberstange unverdndert bei-
behalten werden. Die einzige Anderung des Rahmens besteht
in einem Vorriicken der vordern Pufferbohle, die sich wegen
der Linge der Zylinder als notig erwies. Die genaue Uber-
einstimmung der D-Gleichstromlokomotive mit der gewthnlichen
D-Heilsdampf-Lokomotive bis auf die Zylinder ist auch aus
den Textabb. 1 und 2 ersichtlich. Der Kessel ist mit dem

‘ Rauchrohren-Uberhitzer von Schmidt in der Ausfihrung der

preufsisch-hessischen Staatsbahnen mit von vorn an den Dampf-
sammelkasten angeschraubten Rohrflanschen versehen.
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Abb. 1.

Abb. 2.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind :
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3. Lylinder und Ventilsteuerung.

Die Anordnung des Zylinders, des Kolbens und der Ein-
lafsventile mit ihren unmittelbaren Triebteilen ist aus Abb. 1,
Taf. XLVIII zu erschen. Der Zylinder besteht aus einem ein-
fachen Rohre mit angegossenem Auspuffwulste in der Mitte, in
den die Auslafsschlitze A minden.

Mit Ritcksicht auf den frithzeitigen Beginn der Pressung
mufsten grofse schadliche Riume von etwa 179/, vorgesehen
werden. Bei Lokomotiven- schwankt der Verlauf der Prefls-
linie bei gleicher Fillung, aber verschiedenen Geschwindig-
keiten ziemlich stark und zwar wird der Prelsenddruck bei

| gleicher Fillung und grofser Geschwindigkeit hoher, als bei

54*
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niedriger Geschwindigkeit.  (Schaulinien Nr. 11 wund 12,
Abb. 8, Taf, XLVIII.) Dies ist wohl darauf zuriickzufihren, dafls
bei geringer Geschwindigkeit also lingerer Prelsdauer mehr
Prelswarme durch die Zylinder- und Deckelwandungen an die
Aulsenluft abgefithrt wird, als bei hohen Geschwindigkeiten
und kurzer Prefsdauer.

Da man demnach den wirklichen Verlauf der Pressung
bei der Gleichstromlokomotive nicht mit voller Sicherheit vor-
hersehen konnte, so wurden an den beiden Enden des Zylinders
die durch Pfropfen verschlossenen Stutzen B vorgesehen, an
die man notigen IFalles zusatzlichen schidlichen Raum hitte
anschlielsen konnen. Im Betriebe haben sich die gewihlten
schédlichen Raume jedoch als geniigend erwiesen, so dals: diese
Einrichtung iberflissig war.

Obgleich nun der schidliche Raum von 179/, gegenitber
119/, bei der gewchnlichen Lokomotive auf den ersten Blick
wegen der bei. jedem Hube auftretenden grofseren Auffiill-
verluste unwirtschaftlich erscheint, so wird dies. durch die
giinstige Ventilanordnung im Deckel und die dadurch erzielte
Verkleinerung der »schadlichen Flachen« mittels Verminderung
des Niederschlages doch vollstindig ausgeglichen. Die schiad-
lichen Flichen betragen bei der Gleichstromlokomotive mit
179/, schadlichem Raume nur 0,948 qm gegen 1,688 qm der
Schieber - Lokomotive mit 11°/, schidlichem Raume. Die
schadlichen Flichen der letztern sind also 789/, grolser, als
bei der Gleichstromlokomotive. Der eigentliche Kolbenkorper
besteht aus einem mittlern, nahtlos gewalzten Tragringe und
zwei Stahlformguls - Kolbenscheiben, die zur Erzielung des
notigen schiadlichen Raumes mit geringstem Fliachenaufwande
als Kugelhauben ausgebildet sind. Die Dichtung - erfolgt an
jedem Ende des Kolbens durch zwei Ringe.

Der aulserordentlich geringe Druck auf die Flicheneinheit
des Tragringes machte die Durchfihrung der Kolbenstange
durch den vordern Zylinderdeckel und damit eine listige Stopf-
biichse iiberflissig. Die hintere Stopfbiichse ist wie bei allen
preulsisch-hessischen Heilsdampflokomotiven allseitig beweglich.

Die Einlafsventile sind bis auf die beiden Dichtungs-
flichen vollstindig entlastete Doppelsitzventile, die durch je
Der
Gedanke lag nahe, die Ventile so auszubilden, dals sie gleich-
zeitig als Sicherheitsventile hitten dienen kénnen. Um jedoch
das Ventil mit nicht zu hohem Gegendrucke zum Offnen zu

eine schwache Feder kraftschliissig geschlossen werden.

bringen, hatte die untere Ventilringfliche sehr grols werden
miissen, was namentlich beim Anfahren, wo noch kein Gegen-

druck vorhanden ist und das Ventil durch den Frischdampf |

und die Feder mit sehr hohem Drucke auf den Sitz geprelst
werden wiirde, zu hohen Beanspruchungen der Steuerung ge-
fithrt hitte. '

Die Ventilspindel wurde mit Riicksicht auf gute Dichtung
moglichst diinn und lang gehalten. Die Spindelfithrung ist ein
besonderes Gulsstiick und wird durch die Ventilhaube dichtend
auf den Zylinderdeckel gedriickt. Die Berithrungsflaiche zwischen
Ventilhaube und Spindelfihrung ist sehr klein gehalten, damit
die Ventilhaube moglichst wenig erwirmt wird. Oben ist die
Ventilspindel in einen zylindrischen Fithrungskopf eingeschraubt,
der die Rollenstange umgreift und an dem das kleine Hub-

bogenstiick C (Abb. 1, Taf. XLVIII) befestigt ist. Die Rolle D
ist in einer einfachen runden Rollenstange gelagert und lduft
ebenso, wie der tiefste Teil des Hubbogenstiickes in einem
Olbade. Rolle und Hubbogen sind aus bestem Werkzeugstahle
hergestellt und genau auf Mals geschliffen. Dank dieser Vor-
sicht und der vorziiglichen Schmierung zeigen diese Teile nach
mehr als einjihrigem Betriebe noch keine Abnutzung.

Die Ventilfedern stiitzen sich mit sehr niedriger Spannung
unten auf den Fihrungskopf der Ventilstange und oben gegen
das als Schmiergefals ausgebildete Verschlufsstiick der Ventil-
haube. Das von diesem Schmiergefilse abtropfende 01 schmiert
zundchst den obern Teil des Spindelkopfes, tritt dann in die
Aussparung der Rollenstange, dann durch Uberlauflocher aus
dieser heraus, schmiert dabei die Rollenstange und sammelt
sich nach Schmierung des untern Teiles des Spindelkopfes
schliefslich tuber der gufseisernen Spindelfithrung, diese zuletzt
ebenfalls noch schmierend. :

Der Dampf stromt vom Uberhitzer durch den T-Stutzen E
und die Abzweigrohre ¥ nach den Ventilkammern G an den
Zylinderdeckeln und tritt von hier durch die Ventile auf
kirzestem Wege in den Zylinder ein. Der kurze Dampfweg
von den Ventilen nach dem Zylinder gestattet besonders bei
Anwendung von Heilsdampf sehr grofse Dampfgeschwindigkeiten
und entsprechend kleine Ventildurchmesser.

An jedem Zylinderdeckel ist im untern Teile ein Sicherheits-
ventil H wund seitlich far die Leerfahrt ein Luftsaugeventil I
angebracht. Da Wasserschlage jedoch nicht eintreten konnen,
werden die Sicherheitsventile bei kinftigen Ausfihrungen fort-
gelassen.

Aufser den Luftsaugeventilen besitzen die Zylinder, wie
bei allen preulsisch - hessischen Heilsdampflokomotiven eine
Druckausgleichvorrichtung, die die beiden Zylinderenden bei
Leerfabrt in Verbindung setzt. Hier brauchte jedoch micht,
wie bei den Schieberlokomotiven, ecine besondere Vorrichtung
angebracht zu werden, sondern die Umlaufvorrichtung besteht
aus den Einlalsventilen und den Einstromrohren F. Zu diesem
Zwecke befindet sich in der untern hohl gebohrten Ventil-
fihrung K ein loser Bolzen L, der durch die kleine zwei-
mittige Scheibe M und den Zug N nach oben gegen die

t Ventilspindel gedriickt wird, und dann das Ventil anhebt.

Durch den grofsen Durchgangsquerschnitt dieser Umlaufvor-

| richtung findet nach Schaulinie Nr. 7, Abb. 7, Taf. LXVIII

vollstindiger Druckausgleich statt.

Mit dieser Vorrichtung ist zugleich noch der folgende
giinstige Erfolg erzielt. Der Anhub der Ventile durch
Druckausgleichzug betragt 4,5 mm, die Voroffnung der Ventile
im Totpunkte der Kurbel nur 3,9 mm. Sobald nun bei Leer-
lauf der Druckausgleich gezogen wird, wird die Steuerung auf
Mitte gelegt, so dals die Rollenstange nur noch den Weg der
Voreilung und der #ufsern Uberdeckung macht, die Rolle
kommt daher nicht mit dem Hubbogenstiicke in Berithrung,
und alle Ventile stehen der Dauer des Leerlaufes
vollstindig still. Da der Federdruck auf dic Rollenstangen
nun fortfallt, so liuft die Steuerung aulserordentlich leicht und
ohne nennenswerte Beanspruchung aller ihrer Teile. Wegen
des hiufigen Vorkommens der Leerlaufe auf Gefillstrecken

den

wahrend



und beim Einfahren in Bahnhofe bedeutet diese Schonung der
Steuerungsteile eine erhebliche Verlangerung ihrer Lebensdauer,
besonders der Rollen und Hubbogen.

Da die Pressung bei der Gleichstromlokomotive fiir alle
Fillungen gleich ist, wihrend gewohnliche Lokomotiven bei
grofsen Fullungen geringe, bei kleinen grolse Pressung haben,
so konnte man erwarten, dals die Beschleunigung der Gleich-
stromlokomotive wegen zu hoher Pressung wahrend des An-
fahrens geringer sein wiirde, als bei der gewohnlichen Loko-
motive. Um dieser Moglichkeit zu begegnen, wurde mit den
beiden Zylinderablafsventilen O ein Prelsminderer P verbunden,
der im wesentlichen aus zwei auf einer Spindel sitzenden
Tellerventilen besteht, von denen das eine nach dem Ziehen
des Zylinderventilzuges beim Anfahren durch den auf der einen
Kolbenseite eintretenden Frischdampf geschlossen wird, und
dadurch. das gegeniiber liegende Ventil und somit auch den
auf der andern Kolbenseite liegenden Prelsraum offnet. Im
Betriebe hat sich jedoch gezeigt, dals die Gleichstromlokomotive
auch ohne Betitigung des Prelsminderers noch ebenso schnell
anfiahrt, wie die gewohnlichen Heilsdampflokomotiven, so dals
diese Ausstattung bei weiteren Ausfithrungen entbehrlich ist.
Das dritte unter dem Zylinder sitzende Ablalsventil dient zur
Entwisserung der Ventilkasten an den beiden Zylinderdeckeln.

Die Schmierung des Dampfkolbens erfolgt durch eine Ol-
pumpe von Michalk mit Zahnradantrieb und acht Olauslissen,

3.

Abb.

vor dem Holben

finter dem Holben

von denen je vier fiir einen Zylinder so verteilt sind, dals zwei
auf dem Scheitel des Zylinders miinden und den Kolben von
oben schmieren, wihrend die heiden anderen den grolsen Trag-
ring des Kolbens an je zwei Stellen von unten schmieren.
Die Menge des abzugebenden Schmiervles lafst sich fir jeden
Olauslals getrennt einstellen und wird fiir die verschiedenen
Geschwindigkeiten der Lokomotive selbsttatig geregelt, da der
Pumpenantrieb durch den Kuppelzapfen der hintern Kuppel-
achse erfolgt. Die Schmierpumpe ist innerhalb des Fiihrer-
hauses an der linken Seite der Feuerbiichse angebracht. Das
01 Defindet sich in vier Glasbehaltern, so dals man sich jederzeit
von dem gleichmifsigen Arbeiten der einzelnen Olabgabestellen
tiberzeugen kann.

Im tiefsten Punkte des Auspuffwulstes ist eine ('")ffnung'
angebracht, aus der das durch die Auspuffschlitze austretende
Niederschlagwasser ins Freie ablauft. Durch den den Zylinder
im Gleichstrome durchstromenden Dampf findet fortgesetzt eine
Selbstreinigung der Zylinder statt. Itwa durch den Kessel-
dampf in den Zylinder hineingebrachte Unreinigkeiten werden
sofort durch die Auspuffschlitze auf schnellstem Wege auch
wieder hinaus befordert. Verkrustungen der Einlalskanale und
Schieber durch Festbrennen von Ol und Unreinigkeiten, die
bei gewdhnlichen Lokomotiven die Regel bilden, finden bei
der Gleichstromlokomotive nicht statt; Ventile, Ventilgehause
und Dekelwandungen?bleiben stets rein.

Abb, 4.

Die Textabb. 3 und 4 zeigen die Ansicht des einfachen
Zylindergulsstiickes und die Steuerungsteile. Die Krgebnisse
der Steuerregelung sind in Zusammenstellung I mit Textabb. 5
enthalten, die Darstellung der Steuerung in Textabb. 6 und die
Ventilhublinien in Abb. 2, Taf. XLVIII. Der Weg der Rollen-
stange im Totpunkte des Kolbens war durch die Beibehaltung der
Steuerung der gewohnlichen Lokomotive bestimmt. Um nun nicht
allzukleines wirkliches Vordffnen der Ventile zu erhalten, mulste
das lineare Voreilen der Rollenstange etwas grofser gewihlt
werden, als bei der Schiebersteuerung, wodurch der Voreintritt
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Zusammenstellung L

Fiir die Dampfdruckschaulinie vor dem Kolben gelten dle Werte a und d der oberen Reihen und b und ¢ der unteren Reihen.
Fiir die Dampfdruckschaulinie hinter dem Kolben gelten die Werte a und d der unteren Reihen und b und ¢ der oberen Reihen.

Das in- der zweiten Spalte angegebene Vordffnen bezieht sich auf den entsprechenden Weg der Hubhogenstange,

Voroffnung des Ventils fiir alle Fullunﬂren 3,9 mm betrigt.

Abh.
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Mitte Zylinder

in 9/, des Kolbenweges hei den klein-
ster Fillungen um ein Geringes friher
fallt. das Ventil Be-
ginne lange S0

schnell offnet,

Da jedoch im
Anhebens

wie ein Schieber,

des nicht
SO war
ein  schadlicher Riickstols durch den
frithern Beginn des Voroffnens nicht zu
Bei dieser Gelegenheit sei
auch verbreitete Ansicht
widerlegt , die Ventile einer
ITubbogensteuerung schneller offnen und
grofsere Finlalsquerschnitte geben, als
Schieber von gleichen Abmessungen
bei sonst gleichen Steuerungsverhalt-

nissen.

befiirchten.
die vielfach

wonach

(Schluk folgt.)

Ermittelung der Llegedauer der Eisenbahmnschwelle.

Von E. Biedermann, Hisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D. in Berlin.

Hierzu Darstellungen Abb.

Die nachfolgende Arbeit soll den KEisenbahnfachmann mit |
einem Verfahren zur Bestimmung der durchschnittlichen Liege-

dauer solcher Oberbauteile bekannt machen,

Erneuerung unterliegen. Das Verfahren soll dann an einem

die regelmilsiger

1 und 2 auf Tafel XLIX.

Beispiele,

hessischen Staatshahnnetzes zur Anwendung

an der holzernen Unterschwellung des preulsisch-

gebracht werden,

um die mathematisch-bildliche Behandlungsweise als fruchtbares
Mittel zur Enthillung wirtschaftlicher Zusammenhinge in das

Rﬁi_; ::k _ Vorwértsgang RS D o ~ Rickwirtsgang = i
‘ s || Durchlaufener Kolbenweﬁ vom “. | Kolben- | | \ ‘ o ‘ Durchlaufener Kolbenweg vom | | &
2|y £l g gleichen Totpunkte gemessen |23 - 20 O:0en %s] B é” = gleichen Totpunkte gemessen |23 E
. . X = = S| g = o EEE]
5 § ‘5 g §E % bis Beginn dox H‘%Eg" 23— 5{)‘ g ‘LE gl EE‘ = ‘L his Beginn deri‘ii _|EEw B
o | & ‘ ¥ |l=wH| g Vorein- Voraus- % 25 E SISl &l E | o8 &EF| § ’ Vorein- Voraus- (@2 35| 5
g2 &2 <5| 2| Deh- v Pres- £33 2 g2 22588 ‘ Deh- 2 Pres B3 2
=1.8 % g B E stro- ) stro- |8 m;“ = =l 23 g G ‘ stro- ' stro- 8 5| &
Ei > 55 = % nung mung SUNg | pung ;fgg & nach E = \‘343 >‘1 z | nung l mung SUng | mung E-’E %
=1 - N D *’*"’*E 0 G = |l oo = gl A S 4,,_5% U
< . | - e 1" R c d
9/0‘mml qem \ mm |gem || ﬂ/oimm. /o mm ’ 0/07“ mm L/O“DIHIH mm | mm IO/Oi mm‘ qem | mm 1(1(4111\‘@ 0 ‘ mm | ‘ mm | 0| 1mmt 0o [mm[\ mm | mm
T | | -
ne 64‘ 38,1| 4,12/ 616) 9,9 65 94,5 623 712,381 517 12,5| 2,5lriickwirts 1o 64 6.4 336 4,18 616 9,8 65947625 12,3 ; 8187, 7‘ 579/ 12 | 05
. | 386 418 , |01 67945‘6237 . \1 12 2 vorwirts | | , | 3(4 405, 102 671948625,“ TMer |12 |op
= =] »_ e bl S L R RN i
o0l 495‘ 5,36 5 19112697 5‘642,0 . ‘\ 48 | 5 |riickwirts ZU\ 503 :4%‘ . 194 zq}w 9 ) \ L1, \43 5
. | 50,3 %x 545 “309 138 971~640‘J R H 40,5 2,5jvorwiirks L 503 543 . | 7,2 ‘64‘% 5 1, 14% 2,5
I G i e T B i e e il A AR S 3 . — i BN =9
s | » | 632 684 , "291 192985 650,5 A, ‘66‘3 Tapickvints| 642 6,95 :z()s 1959886529 » | » | | 3 16’)
b1 e PR P E—— 30 - ! | |—
. | 65 5} 7,09 , :309 2049*16475 a1 “ 64 | 5 [vorwirts ; , 1 66,3 718 30,5 ¢ 201‘98164/8 w| g5 | a |67 |4
- | [ 2 Iz ___________‘ »
w0l | ™5 185 |, |39 |257)99 ‘65%,5 o805 ofuckwntsl L 7 99‘ , 39,9 263993 NN R
, 831‘ 9,0 \ IPRED! o | o | s 87 | 7Blvorwants \ \ 97 \ ‘40'1"?65@ sl ol .| .9 |6
= ) h— | I~
- ) 325(99,3 655,4‘ ) \ Y L s | 95, 9\1039‘ 404 6567 5 | » | » | |4
, 10121096 '507 335/99,1 6541 , | , | , 1125 9 |vorwarts | |, \ 09)17(5 » |50.6] 8849926347 ol | a | w114 |7
] } I \ \ [ I I \ |2 ‘__ R
" ‘1095\11 85‘ , 596 393'99,6‘6574‘ | | 14 18kt 109711%} , }84‘ 385 99, 7|658 | o] \1395 ;
. ‘1141’13,35 ) 60,4 399 99,4\656 \ 2 |y 144 12 5ivorwirts \ » 112,212 15 | }()16‘407 99,5,656,7 \ 5| ul# \1425
NE \115 5‘125 \ 46199,7/658 \ ) R , 1183515, 5'1uckwm5 . ‘11 12,5 ‘ ) ‘ \m 9986587‘ b o \ i \1‘20 5
, w115 5‘137 E !40,a 465 0()66574‘ ‘ \\189 20,5lvorwirts f L 1155125 17;572170997558 I
| l \ | | | ‘ o ! ol

wihrend die wirkliche



341

rechte Licht zu stellen,*) und einen Beitrag zur Beurteilung
der vorteilhaftesten Oberbau-Unterschwellung zu liefern.

I. Die Ableitung des Verfahrens.

Die Unterlagen zur Feststellung der durchschnittlichen
Liegedauer einer innerhalb eines bestehenden Gleisnetzes ver-
wendeten Schwellenart miissen umfassen :

a) den jahrlichen Nachweis des Bestandes der unterhaltenen
Gleise dieser Oberbauart von seinem Einbaue bis zu dem
Zeitpunkte, auf den die Ermittelung der Liegedauer aus-
gedehnt wird ;

b) den Nachweis des jahrlichen reinen Unterhaltungsauf-
wandes an neuen Schwellen fir die unter a) aufgefihrten
jahrlichen Unterhaltungsbestéinde und denselben Zeitraum.

I A) Das Grundverfahren.

Zunichst wird die vereinfachende Voraussetzung gemacht,
ein Gleisbestand einheitlicher Unterschwellung sei in allen
seinen Teilen nur einmaliger Erneuerung durch den Unter-
haltungsvorgang unterworfen gewesen.

Ein Gleisnetz, dessen Anfinge iiber die mittlere Liegedauer
seiner Unterschwellung hinaus zuriickliegen, hat in seinen alteren
Teilen mehrfache Erneuerung erfahren, seine mittleren Jahr-
ginge sind nur einmal, die an die Gegenwart heranreichenden
iiberhaupt noch nicht ausgewechselt.

Die Bestimmung der Liegedauer dieses allgemeinern, ver-
wickeltern TFalles lifst sich aber auf eine wiederholte An-

wendung des Grundverfahrens zuriickfithren.

Die im Grundverfahren zu ermittelnde Liegedauer t werde
im Gegensatze zu der im Hauptverfahren zu ermittelnden
Liegedauer T als »Rechnungs-Liegedauer« bezeichnet.
1 sind

In Textabb. die beiden fir die Untersuchung

Abb. 1.

aull

]

!

L
™
=
™ |

[

85 0
== I TTTT
MLL Uniteria
u ﬂ)u
w
b§r>‘~
u

notigen, der Statistik zu entlehnenden Linienziige, die Kinbau-
linie £ und die Unterhaltungslinie U dargestellt. Die senk-

*) Siehe Biedermann: ,Die wirtschaftliche Entwickelung der
Staatseisenbahnen® veranschaulicht in Tabellen und graphischen
Darstellungen bei Julius Springer, Berlin 1906.

rechten Absitze dieser Staffelziige stellen die jihrliche Zunahme

des Gleisbestandes durch Neubau, FEinbau I, und der in regel-

mifsiger Unterhaltung U jahrlich aufgewendeten Erneuerungs-
bestande dar, das ist die gewohnliche Einzelauswechslung und
die Erneuerung in zusammenhingender Strecke, der Gleisumbau.

Die Beziehung der beiden Linienziige zu einander liefert
folgende Leitsitze :

1. Die senkrechten Bestandteile der gestaffelten Finbau-
linie K, die jahrlichen Kinbaugrofsen werden als senk-
rechte Finzelkrifte aufgefalst, die nach den Regeln der
Statik durch ihre Mittelkraft E,*) das heilst durch
den ganzen in den Schwerpunkt der Einzelkrifte ver-
legten Finbau zu ersetzen sind. Dasselbe gilt von den
senkrechten Bestandteilen der Unterhaltungslinie, die
gleichfalls als Einzelkrafte aufgefalst und durch ihre im
Schwerpunkte angreifende Ausbaukraft e ersetzt werden.
Die Hohen der Unterhaltungslinie stellen in jedem' Zeit-
punkte die Summe der jihrlichen Ausbauten und gleich-
zeitig des zur Erneuerung vollzogenen Wiedereinbaues dar.

9. Die verschiedenen Liegedauern der in der Betriebstrecke

befindlichen Einzelschwellen, von deren Iiinbau bis zu

ihrem Ausbaue, Ersatz durch Unterhaltung, reichend,
werden durch die Rechnungs-Liegedauer t ersetzt, die
von der unter 1. erklarten Einbaumittelkraft I bis zur

Ausbaumittelkraft gleicher Grolse reicht.

Die Grundbedingung, dafs Einbau- und Ausbau-Kraft
gleich sein miissen, ist durch die Begriffshestimmung der
Liegedauer gegeben, die erfordert, dals jeder Teil der
Einbaulinie einmal ersetzt sein muls,

Da Einbaukraft £ und Ausbaukraft e stets gleich sein

und entgegengesetzte Richtung haben miissen, so bilden

sie ein Kraftepaar mit dem Hebelarme von der Grolse

E.t=e.t.

4. Die FErmittelung der Liegedauer t nach dem vorbe-
zeichneten Verfahren kann auf jeden Abschnitt der Ein-
baulinie, vom Beginne bis zu irgend einem Bestandsjahre,
erstreckt werden; ihr ist aber stets nach Leitsatz 2
eine Unterhaltungslinie gleicher Grofse, ebenfalls von

[S&]

ihrem Beginne an gerechnet, gegeniiberzustellen.
Aus Leitsatz 4 ergibt sich die Moglichkeit, auch die
Liegedauer eines zweiseitig begrenzten Kinbaustiickes zu
ermitteln, sofern es voller Erneuerung unterlag.

T

)

Dieses Verfahren erscheint grundsitzlich und allgemein
auf jedes andere Glied der Oberbauunterhaltung, auf Schienen,
Weichen und Bettung, anwendbar, sofern diese regelmalsiger
Erneuerung im Unterhaltungswege unterlagen und sofern die -
Statistik die unter a) und b) aufgefiihrten Voraussetzungen
erfiillt.

Dies trifft nun allerdings, wie der nachfolgende Teil der
Arbeit zeigen wird, selbst fir die Oberbaustatistik des zu be-
trachtenden preufsisch-hessischen Gleisnetzes nicht vollig zu.

*) Die Vereinigung der Einzelkrifte zu ihren Mittelkréften er-
folgt durch ein Seileck oder rechnmend durch Aufstellung der sta-
tischen Momente der Einzelkrifte fiir eine beliebig gewihlte lotrechte
Achse. Im nachfolgenden Beispiele ist wegen der leichtern Nach-
priiffung der rechnerische Weg gewiihlt.
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So beginnt die Oberbauunterhaltung-Statistik des Reichseisen-
bahnamtes erst mit dem Zeitpunkte der Schaffung dieser Be-
horde, dem Beginne der Verstaatlichung der preufsischen Eisen-
bahnen im Jahre 1880, wihrend der erste Beginn der preulsischen
Linien noch itber das angenommene Anfangsjahr 1847 zuriick-
reicht. *)

Der von der Oberbaustatistik nachgewiesene Jahreszuwachs
umfalst ferner nicht nur Neubaulinien, fiar die der Unter-
haltungsaufwand erst nach 6 bis 7 Jahren mit nennenswerten
Betragen in die Erscheinung zu treten pflegt, vielmehr grolsten-
teils verstaatlichte, durch Ankauf erworbene Gesellschaftsbahnen,
deren Entstehung weiter zuriicklag, und die daher nach Ein-
tritt in die Statistik des preuflsischen Eisenbahnnetzes grolse
Anspriiche an die Unterhaltung stellten. In der Unterhaltungs-
statistik sind die fir die reine Unterhaltung aufgewendeten
Schwellenbestinde nicht unmittelbar enthalten, vielmehr sind
mit dem Aufkommen eisernen Lang- und Querschwellen-Ober-
baues in den Aufwendungen fir die Unterhaltung jeder
Schwellenart betriachtliche Posten enthalten, die iiber die eigent-
liche Unterhaltung hinaus Verbesserungszwecken, wie Schwellen-
vermehrung, oder Neubauzwecken, wie Umbau einer Unter-
schwellungsart in eine andere, dienten. Allen diesen Umstanden
ist durch Vorberechnungen, Umwandelungen und Iirgiinzungen
der Statistik Rechnung zu tragen.

Das Verfahren ist auch dann anwendbar, wenn die auf-
steigende Linie des Gleishestandes in einen absteigenden Zweig
ibergeht, wenn also der Gleishestand einer bestimmten Unter-
schwellungsart durch planmilsigen Aushau verringert und wieder
za Null wird, oder wenn der Bestand unverindert auf gleicher
Hohe bleibt. Der erstere Fall war innerhalb der preuflsischen
Eisenbahnverwaltung beziiglich des eisernen Langschwellen-
oberbaues zu verzeichmen, der gegen 1880 in den Betrieb
eintrat, in schnellem Aufstiege etwa im Jahre 1888 seinen
Hochstwert mit 4006 km erreichte, um dann durch planmalsigen
Abbau wieder bis auf Null abzunehmen,

Dieser etwas schwierigere Sonderfall der Allgemeinlosung,
in dem die Einbaukrifte vom Scheitel der Schaulinie ab nega-
tive Werte annehmen, soll hier nicht behandelt werden.

I B) Das Hauptverfahren.

Die unter der Voraussetzung nur einmaliger Auswechselung
des Bestandes ermittelte Rechnungs-Liegedauer t erfihrt durch
mehrmalige Auswechselung eine Vergriolserung, weil der ganze
Ersatz, der die Unterhaltungslinie in Textabb. 1 lieferte, dann
nicht nur dem Ersatze des ursprimglichen Gleishestandes, sondern
weiterhin auch dem spitern Ersatze dieser Auswechselung ge-
dient hat.

Die Rechnungs- Liegedauer t nach dem Grundverfahren
daher wiederholter Aus-

stellt fir den

wechselung von Streckenteilen, wie er fir beide Schwellenarten

umfassendern -Iall

des preulsischen Eisenbahnnetzes zutrifft, die untere Wertgrenze

*) Im Jahre 1839 wurde die erste griofsere Bahnlinie in Deutsch-
land, die Strecke Dresden-Leipzig eroffnet, der sich die Anfangstrecken
der grofsen, spiiter verstaatlichten Gesellschaften, der Niederschlesisch-
Mirkischen, der Magdeburg-Halberstiidter und Berlin-Potsdamer, der
Bergisch-Mirkischen, der Frankfurt-Bebraer, der Kéln-Mindener, der
Linksrheinischen und der Hannoverschen Staatshahnen anschlossen.

|
|

dar, die den Ausgangspunkt des erweiterten Hauptverfahrens
zu bilden hat. Ob und welchem Umfange Doppelaus-
wechselungen vorgelegen haben, zeigt sich nach Durchfithrung
des Grundverfahrens.

in

2 die Endhohe r den Hochstbetrag

Bildet in Textabb.
Abb. 2.
ed
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des Unterhaltungsaufwandes, der im letzten Jahre der Statistik
nachgewiesen ist, und bezeichnet die Zeitstelle der Endhohe
u der Einbaulinie das letzte von der Auswechselung betroffene
Jahr, so gelten folgende Betrachtungen:

Wihrend der gestrichelte Teil der Einbaulinie hinter der
IIshe u vom Ausbaue noch nicht berithrt ist, unterlag der
davor liegende Zweig in seiner ganzen Ausdehnung zunichst
einmaliger Krneuerung, der bis an die Hohe z reichende Teil
war zwei-, und der bis an y reichende dreimal erneuert.

Die Lage dieser drei Hohen y, z, u ist bestimmt durch
die in Textabb. 2 eingeschriebenen Zeitabstande x, T - x, und
2T 4 x, worin T die noch unbekannte wirkliche Liegezeit
bedeutet, wihrend x eine kleinere, ebenfalls unbekannte An-
Dies ergibt sich durch eine Be-
trachtung tber den Aushbauvorgang selbst.  Die
Schwellencinbaulinie, die die Liegezeit T mnicht erreichten, sind
der Auswechselung nicht berithrt.  Der mach T
Jahren einsetzende einmalige Ausbau erstreckt sich auf den
Teil der Einbaulinie, der itber der Linge T durch die Hohen
Die Einbauzeit dieser Schwellen, deren

zahl von Jahren darstellt.
Teile einer

auch von

u und z begrenzt wird,
jede voraussetzungsgemils nach T Jahren beseitigt wurde, reichte,
von rechts nach links zunehmend, um T bis 2 T Jahre zuriick.
Der weiter links anschliefsende, wieder iber dem Zeitabschnitte
T liegende Teil der Einbaulinie zwischen den Hohen z und y
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unterlag zweimaligem Ausbaue, da die Einbauzeit seines an-
fanglichen Schwellenbestandes 2 T bis 3 T Jahre riickwirts
lag, und der Teil links von y, dessen Bestand vor mehr als
3 T Jahren eingebaut war, ist dreimal erncuert worden. Dieses
Tatbestands-Verhéltnis kann auch wie folgt ausgedriickt werden.
Zu einmaliger Auswechselung gelangten die Bestinde der ganzen
Linie 2 T 4 x bis Hohe u, ferner die der Linie T 4-x his
Hohe z und die der Linie x bis Hohe y. Die ganze Aus-
wechselung betrug mithin (y -z -+ u), und da sie durch den
ganzen Unterhaltungsanfwand r bewirkt und gedeckt ist, so
ergibt sich als erste zu erfillende Bedingung:

y i+,
worin y, z, u die zu den Zeitabstinden x, T+ x und 2 T - x
gehorenden KEinbauhohen sind.

®
I =

Die Vervielfachung der Ein-
baulinie deutet diese mehrfache Auswechselung bildlich an, sie
ersetzt die zweimalige Auswechselung desselben Gleisstiickes
durch ein zweites Gleisstiick derselben Einbaugrofse.
Die zweite Bedingung zur Bestimmung der Grofse T lautet :
Die Mittelkraft R
nach den Erliuterungen

der drei Einbaulinien y, z, u muls
des Grundverfahrens von der Ausbau-
Zeitdauer T entfernt sein, T ist also

zwischen R und r.

mittlere
der wagerechte Abstand

Ist Einbaulinienzuges ein einfaches, etwa
geradlinig, wie es dem gleichmialsigen Wachstume eines Netzes
durch Neubau nahekommt, so ist die rechnerische Krmittelung
von T aus einer Gleichung, die den statischen Bedingungen
entspricht, einfach.

kraft r um die

das Gesetz des

Bei unregelmalsigem Verlaufe dagegen,
wie ihn die Entstehungslinie des preufsischen Eisenbahnnetzes
nach der spater folgenden Tafel darstellt, lilst sich der Wert
nur durch ein Anniherungsverfahren ermitteln. Die Bedingung
T >t ergibt sich ebenfalls unmittelbar aus der Abbildung.
Die Liegedauer t war der Abstand der Mittelkraft R der Kin-
baulinie von der Aushaumittelkraft r; der Abstand t muls aber
durch den Hinzutritt der mehrfachen Auswechselungslinien x
und T + x wachsen, da die Grilse des ganzen Einbaues un-
geandert. gleich R bleibt, ihre Schwerpunktlage sich aber durch
Verlegung des rechtsseitig fortgefallenen, gestrichelten Strecken-
teiles an das linksseitige Ende der Darstellung nach links ver-
schiebt. Diese Bedingungen fithren nach Textabb. 2 zu folgendem
Verfahren.

Die gesuchte Liegedauer T ist der wagerechte Schwer-
punkts - Abstand der Mittelkraft R der Einbauten von der
Mittelkraft v der Unterhaltungsaufwiinde unter Erfullung folgender
Bedingungen :

1. R=(y+ 2+ u)=r, worin bedeuten die Teileinbauten
y=1x);z=fT+x); u=1{2T 4+ x);

2. der wagerechte Abstand der Einbau-Mittelkraft R von
der Unterhaltungskraft r mufs sein I, —1 =T, worin
I, der Schwerpunktsabstand der Kraft R von einer be-

Y+Z4+TU 5

liebigen Lotrechten ist: I :J——F— und die Schwer-
yt 7t

punktslage 1 der Kraft r von derselben TLotrechten:

Orgali fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XILVIIL. Band. 19. Heft. 1910.

In diesen Gleichungen bedeutete nach den Dar-

legungen zum Grundverfahren: Y 4+ Z 4 U die auf
jene beliebig = gewihlte ILotrechte bezogenen statischen
Momente der drei Einbaukrifte y, z, u, und s das auf
dieselbe Lotrechte bhezogene statische Moment der Aus-
baukraft r.

T <t, die wirkliche Liegedauer ist grofser als die im
Grundverfahren ermittelte Rechnungs-Liegedauer t.

II. Durchfihrung des Verfahrens an einem Beispiele,

Die Ermittelung der ILiegedauer T des Holzschwellenober-
baues des preulsisch-hessischen Gleisnetzes. (Abb. 1 und 2,
Taf. XLIX.)

Nach dem Gesagten ist das erste Erfordernis die Be-
schaffung der statistischen Unterlagen fiir (leisbestand und
Unterhaltungsaufwand.

Nachstehende Zusammenstellung I aus den Jahrgingen der
Reichseisenbahnstatistik gibt in Spalte 6 die fur die beiden
Unterhaltungsarten: Einzelauswechselung und Gleisumbau, auf-
gewendeten, kiefernen und eichenen, Schwellen, die indes nicht
nur der reinen Unterhaltung der holzernen Oberbaustrecken
gedient haben.

Der Vergleich der Spalten 5 und 6 zeigt namlich, dals
innerhalb des Gleisumbaues keineswegs die Anzahl der aus-
gebauten alten Schwellen durch dieselbe Anzahl eingebauter,
alter und neuer Schwellen®) ersetzt wurden, dafs vielmehr nach
Spalte 7 den Jahren 1880 his 1890
erheblich grofser war, als der Ausbau. Die Erklarung liegt
dals erstern Ialle nicht unbetrichtliche Mengen
holzerner Querschwellengleise in eisernen Langschwellenoberbau,

der Wiedereinbau in

darin, im
zum Teil auch in eisernen Querschwellenoberbau, verwandelt
wurden, im letztern dagegen der umgekehrte Vorgang vorlag.
Die letztgenannten Aufwendungen nach Spalte 7 dienten also
nicht der reinen Unterhaltung bestehender holzerner Gleisbe-
stande, sondern in Umbauform einer Verinderung des Gleisbe-
standes, sowie dessen Verbesserung durch Einbau einer grolseren
Von 1880 bis 1907
Holzschwellen-

Schwellenzahl auf 1 km Gleis. nahm

die durchschnittliche Schwellenzahl auf 1 km
gleis innerhalb des ganzen Bestandes von 1050 auf 1160 Stick,

bei der eisernen Unterschwellung von 1060 auf 1180 zu.

Diese der Vermehrung und der Verbesserung dienenden
Schwellen sind daher in Spalte 9 von dem Neuaufwande nach
Spalte 8 abgesetzt, um zu den Zahlen des reinen Unterhal-
tungsaufwandes zu gelangen. Die letzteren in Spalte 9 sind
dann durch Teilen mit der jeweilig nach der Statistik auf
1 km Gleis entfallenden Schwellenanzahl auf km zuriickgefihrt,
um den Gleisbestandszahlen vergleichbar gegeniibergestellt wer-
den zu konnen.

*) Die aus Hauptgleisen ausgebauten Schwellen werden in un-
brauchbare und in solche geschieden, die fiir minder befahrene (tleise
noch brauchbar sind. Die letzteren werden beim Gleisumbaue
spiiterer Jahre neben der Neubeschaffung wieder verwendet.

55
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Zusammenstellung 1.

Ermittelung der

fiir die reine Unterhaltung aufgewendeten Schwellen in km

Glelsumbau in km Aufwand belm G‘rlelsumbaue und bm Tmzolauswechseluno

o lvon Spalte 1, Langschwellen ﬁlﬂﬁ}ﬁn ver- Holzerne Qumbclm e]lon

g B e T e 1 U wer-|——————— = e e

5 l ‘ schwelQlen— | sinpebiunt ‘zmdvsfle?l:gsr;?rg“ Verwen dete o ;2:;11 Zgﬁ’;ﬁedgr
Jahr = | ausgebaut | ausgebaut umbau: ausgebaut ~ RUB Tng dep dloin | Neu- Unforbalting |y gerechmet
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1880 604 1 ‘ 230 374 942 606 —336 ‘ 610 .‘ 610 ‘ 580
1881 661 17 | 294 367 1270 845 —425 | 690 690 ‘ 658
1882 739 3 ‘ 255 484 1806 1165 —641 | 830 830 | 790
1883 963 1 ‘ 186 777 2658 1913 —745 1440 1440 ‘ 1370
1884 1077 7 227 850 2526 1826 —700 1550 1550 1480
© 1885 1152 11 145 1007 2512 1507 —1005 1510 1510 | 1420
1886 1049 25 119 930 2277 1728 —549 “ 1580 1580 ‘ 1490
1887 1019 42 78 941 2112 1754 —358 1650 1650 ‘ 1550
1888 1075 3 \ 60 1015 2302 1842 —460 ‘ 1760 1760 [ 1660
1889 1071 43 ' 54 1017 2233 2001 —232 ‘ 1920 1920 1810
1890 1188 69 39 1149 2368 2205 —163 2170 2170 ‘ 2030
1891 1577 109 33 1544 2605 2688 83 \ 2650 ‘ 2567 2440
1892 1613 231 8 1605 2341 2625 284 2560 2276 I 2160
1893 1624 345 8 1616 2204 2545 341 ‘ 2480 2139 2030
1894 1441 288 7 1434 1984 2117 133 2030 1897 1800
1895 1390 271 15 1375 2098 2303 205 | 2000 1795 1710
1896 1370 248 — 1370 2125 2258 138 | 1950 1817 1630
1897 1321 264 1319 2435 2968 533 | 2510 1 1977 1780
|
1898 1782 253 — | 1782 ‘ 400 2570 ! 2170 1870
1899 1943 264 6 1943 ‘ 400 2640 2240 1930
1900 1981 233 — 1981 \ 300 ‘ 2700 ‘ 2400 2070
1901 2033 231 — 2033 } 300 2690 ‘ 2390 1930
1902 2345 246 — 2345 300 2710 2410 2080
1903 2516 163 — 2516 | 300 ‘ 2690 \ 2390 2030
1904 2191 164 — 2191 300 ‘ 2430 ‘ 2130 1830
1905 2903 107 — 2903 300 2570 2270 1920
1906 2812 78 — 2812 300 ‘ 2750 2450 2120
1907 2997 46 - 2997 300 1 2800 2500 2160
\
(Schlu& folgt.)

Wirkungen des Frostes auf das Elsenbahnglels, Schutzmafsregeln dagegen.

Von Leo von Lubimoff, Oberingenieur und Stellvertreter des Direktors der Nikolaibahn in St. Petersburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 19 auf Tafel

I. Einleitung.

Die im Winter und Frithjahrsbeginne in quelligen Ein-
séhnitten bei anhaltendem Froste entstehenden Bodenerhebungen,
die »'Fr'ostbeulen«, machen sich in Rulsland, besonders auf den
sehr stark fithlbar. Der Verfasser hat
diese Frostwirkungen auf den bezeichneten Strecken seit Jahren
éingehend beobachtet und teilt seine Erfahrungen dariiber
hier mit.

Die Frostbeulen treten auf als

Kernbeulen, Bodenerhebungen bis 60 cm Hohe, im Mittel
13 bis 17 cm,

Oberflachenbeulen bis zu 3 cm,

Briickenbeulen, wenn entweder die Umgebung einer fest-

asiatischen Linien,

stehenden Briicke auf grofsere Linge auffriert, oder die

XLIX.

Joche holzerner
gebung gehoben

‘Wagerecht, schief und einseitig werden die Frostbeulen
genannt, wenn sie beide Gleise gleichmilsig, eines vorwie-
gend, oder eines allein betreffen. Der Beginn der Beulen-
bildung fallt mit dem Kinsetzen scharfen Frostes zusammen,
das mittlere Rulsland auf Mitte November. Die Bildung
wird durch trockene Witterung beschleunigt, durch Schneefall
bei Frostbeginn verzogert. Die hochste Entwickelung der
Beulen liegt im mittlern Rufsland Ende Januar, von Mitte
Februar an nehmen sie ab und verschwinden je nach Gunst
des Frithjabhres bis Mitte Mai oder Juni.

In Zusammenstellung I sind einige diese Krscheinungen
betreffende Umstande angegeben.

Briicken durch den Frost gegen ihre Um-
werden.

fiir
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Zusammenstellung 1.

Zelt del Ulo[éten Frostheulen,

Zeit des Verschwindens der

Gregend Kisenbahn | Zelt des Anfanoecs del [
2 J] Frostheulen ‘ grofte Hohe Frostheulen
Sibirische . s s owe g “ Ende Oktober ’ Dezember, Januar, Februar, | Mitte Juni, zuweilen Mitte Juli
| | 0 cm
Nond: St. Petersburg-Warschau, nird- |
i licher Teil coee Mitte November ‘ Februar Ende Mai
Rubland St. Petershurg-Reval . . . j‘ Anfang November Januar und Februar Ende Mai und Anfang Juni
Nikolai - Bahn Anfang November 1 Januar und Februar, 37 cm Ende Mai

\]\lle%l\ Pleskau . . [‘
| Moslum Jdloslaw Auhanﬂel%]\ |

Anfang November
An hnb Novombm

Mittel- Moskau - Kursk ; ‘ Mitte November
Moskau - Nischny 5 ‘ Anfang November
RuBland Moskau - Kazan . ‘ Mitte November
Ssysran-Wjasma . . . . . ‘1‘ Anfang November
Mittel- PoleBky - Eisenbahnnetz . . . ‘ Mitte November
RuBland St. Petershurg -Warschau, siid- |
! hchel Peil & H Ende Dezember
Stid- - Katherinen - Bisenhahn . . . ‘ Dezember
Rufland Kaukasische Eisenbahn . Dezember

Beziiglich der Verteilung der Frostwirkungen ist fest-
zustellen, Wiladi-Kaukasische und der
Teil der Bodenbeschaffenheit
wegen keine Frostbeulen zeigen, bei der Weichselbahn, Warschau-

dals die Baskuntschalk,
der Sidwestbahn bei Fastow,
Tiraspol, der Katharinen-, transkaukasischen, Kiew-Woronesch-,
Kursk-Charkow-Sevastopol, Moskau-Juroslaw, Ssamara-Zlatoust-
Bahn, den Siidost- und Siidwest-Bahnen haben bis 5 °/,, bei
den Warschau-Wien, Orel-Riga, Riga-Mitau, Riga-
Tukkum, Libau-Romny, Moskau-Kursk, Moskau-Nischny, Moskau-
Brest, Moskau-Kazan, Ribinsk-Pleskau, Rjasan-Ural, Ssyzran-
Wjarma, St. Petersburg-Warschau, St. Petershurg-Wiborg, der
Nikolaibahn, den Weichsel-, den baltischen, den permischen,
den sibirischen und den Transbaikal-Bahnen von 6 bis 20 9/,
der Bahnlinge unter Bodenauftreibungen zu leiden. Die Bahnen
konnen hiernach in drei Frostgruppen eingeteilt werden.
Kernbeulen entstehen da, wo wasseraufnehmender Boden
auf undurchliassigen Schichten liegt, ein Verhiltnis, das bei
den ausgedehnten Moranenlagern Rulslands besonders hiufig
vorkommt.
Ton, der Sand hilt um so mehr Wasser, je feiner und runder

Linien

er ist, je mehr er also zu »Flielssand« wird, und zwar bis zu
30 %/, des Rauminhaltes.

>Flielssand« dehnt sich wegen der hohen Wasseraufnahme
unter der Wirkung des Frostes bis 5 °/,.
Andere der Bildung von Frostbeulen ginstige Bodenarten
Torf Sandschichten und Torf auf
wasserdichtem Grunde. Beispiele solcher Schichtungen sind in
Abb. 1 bis 9, Taf. XLIX unter Bezeichnung der Bodenarten mit-
geteilt, alle zeigen grundsitzlich die angegebene gefahrliche
Reihenfolge.

sind mit wasserreichen

II. Ermittelung des Wasserzuflusses im Fliefssand.

Die langs oder quer, wagerecht oder geneigt liegenden
wasserfithrenden Schichten kann man am besten im Winter
an den grofsten Frostbeulen erkennen. Im Querschnitt er-

|
|
1
|
|
|
|
|
|

Besonders hiufig finden sich Kies und Sand auf |

Ende Mai und Anfang Juni
Ende Mai und Anf ang Juni

Dezember, Januar und Februar
Feblual und Mltte Mirz ‘

Januar und Februar Mitte Mai
Dezember, Januar und Februar | Ende Mai und Anfang Juni
Januar und Februar, 54 ¢cm Mitte Mai

Januar und Februar Ende Mai und Mitte Juni

Ende April und Mitte Mai

Januar und Februar

Feb111a1 und Mirz

Ende April

Mitte Februar
Mitte Februar

Januar
Januar

scheinen sie als Kanile von Ton oder Fels, die mit wasser-
reichem, dimnem, grauem Sande gefiillt sind.

Um den Zufluls zu ermitteln, gribt man quer durch die
Schicht einen Graben mit geniigendem Gefille fiir gleichmélsigen
Wasserabfluls, setzt quer in den Graben ein Brett mit recht-
winkeligem Ausschnitte oben (Abb. 10, Taf. XLIX) von solcher

Breite ein, dafs der abflie(sende Wasserfaden mindestens 4 cm

hoch ist, und oberhalb des Brettes eine kleine Aufstauung
entsteht. Ist Beharrungszustand des Abflusses eiugetreten 50 gibt
Qebm —0,411" H™ Y2 g H" mit g = 9,81 < S k2 die Abflulsmenge

an. Die Stromung des Grundwassers ist sehr gering, im Kies-
boden der nordlichen Schweiz beispielsweise 1 km in vier
Jahren®), in Fliefssand und Ton noch geringer, bis zu Null.*¥)
Die Geschwindigkeit hangt vom Gefalle der dichten Liegenden
und der Durchlissigkeit der wasserfithrenden Schicht ab, das
heilst von deren Korne.

I11. Ursachen der Beulen,

Oberflichenbeulen entstehen in flachen Mulden wasser-
dichten Bodens, aus denen die geringe Menge nicht ab-
fliefst (Abb. 11 Taf. XLIX), besonders in Einschnitten. Diese
Mulden bilden sich unter ungleichmilsiger Druckverteilung bei
zu schwacher Bettung, sie wachsen mit der Durchfeuchtung
und iberwiegen bald das geringe Quergefille der Strecke.
Die Abb. 12 bis 14, Taf. XLIX zeigen solche Muldenbildung
nach Schuberts Beobachtungen fiir feinen Kies, groben Kies
und Steinkohlenschlacke. Das Verhaltnis der DBreite L zur
Tiefe H betragt bei

feinem Sande L :H =1,51,
grobem Kiese L : H=1,37,
Steinkohlenschlacke L : H = 0,88,

#) Professor Brisman ,Hygiene“ Teil I, S. 358.
*#*)Troizky ,Uber die Bewegung des Grundwassers®, St. Peters-
burg 1882.

55 %
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woraus die schlechten Eigenschaften der letzten Bettungsart |
folgen. Bei ihr sind die Muldengestalten auch sehr unregel-
malsig.

Ein zweiter Grund fir Oberflichenbeulen liegt oft in der
Vermengung der Bettung mit zermahlenen Teilen,
Schlammbildung fiihrt.

Briickenbeulen kommen vorwiegend in sumpfigen Téalern |
mit ungeniigendem Abflusse, bei Ton mit quelligen Schichten
als Untergrund vor.

Die Kernbeulen hingen von der Wirkung des Frostes
auf das Grundwasser ab. Die Frosttiefe wird durch die Gegend,
die Lage zur Sonne, die Bodenart und die Dicke der Schnee-
decke beeinflulst, sie steigt in Rulsland in einzelnen Fallen
itber 3 m. Zusammenstellung II gibt einige Beobachtungen
uber die Frosttiefe an.

die zu

Zusammenstellung II.

U Tiefe der
Gegend Eisenbahn Frost- )
wirkung
i i s e S *‘\7 m
. —————
| Baltische und Riga- Pleskau 1,41 bis 1,50
Nikolaibahn 1,93
Nordbezirk 1 Ribinsk - Pleskau ; 1,71
Moskau - Jaroslaw - Al(hangr‘[%k, 1101(1—
‘ licher Teil 5 v om 1,61
| Permische . 1,93
| St Pote1sb1u@~VVa]sd1(m bei Dunabmo 1,93
Moskau - Brest zwischen Moskau und
1 Smolensk . 1,92
Moskau - Kursk 1,71
Mittelbezirk Mosk(m Nischny 1,61 bis 2,14
Moskau Kazan 1,50
Ssysmn -Wjasma 1,70 his 2,14
Poleﬁky Elsenhahnen 1,07
Sud Westhahn . . 0,86
‘Siid- und | Weic hselbahn, Iwangorod- Domblowo . 0,65
Siid -West- ‘ Weichselbahn, Brest-Warschau 1,28
Bezirk Lozbahn . A 0,86
| Transkaukasische 0,86
Ost-Bezirk | Sibirische : 2,5
‘ Transhaikalische 2,5

Uber die schiitzende Wirkung einer Schneedecke macht
Professor Wojeikoff von der meteorologischen Station in
Bogoduchow im Gouvernement Orel die Angaben der Zu-
sammenstellung III.

Zusammenstellung II1.

Wirme auf der — zfisze' iaf 101w L
) in mit Schnee ; ;
Schneeoberfliche bedscictem. Boilan in kahlem Boden
— 0,90 C. — 0,60 C. 1 — 1,30 C.
—A1.7 . . S — 32, , [
—228, , —34, , — 13,6 , ,
—F 82 ‘ —30, , — 105, ,
. 0:5nn 71:87171 — 2:3717\
i 11,0 " on N 179 non ‘ 513 n o
¥24:’5 L) 7473 »on 14‘7 n o
— 20,3, , — 869, 4 -~1°§6,, .

In einem Falle ist bei trockenem Froste ein 3,2 m tief
liegendes Wasserleitungsrohr vom Froste gesprengt in einer
Gegend, wo die Einwohner die Frosttiefe mit hichstens 1,75 m
angaben.

Grober Kies und Schotter mit viel Luftgehalt lassen als
schlechte Warmeleiter die Kalte weniger eindringen, als bei-
spielsweise feiner Sand.

Von erheblicher Bedeutung ist die Hohenlage des Grund-
wasserspiegels. Die Jahresschwankung betrigt nach Professor
Erisman, Moskau, in Minchen 1,5 bis 2,0 m, an einzelnen
Stellen aber 15 bis 16 m. In Berlin ist in einem Loche
1,26 m, im Durchschnitte aus 314 Léchern 0,5 bis 0,7 m
Jahreswechsel beobachtet; fir Kronstadt gibt Archangelsk y
denselben Wechsel, jedenfalls weniger als 1 m an. Allgemein
ist gefunden, dals hohe Grundwasserspiegel am wenigsten
schwanken. Professor Woisslaw, St. Petersburg, gibt den
niedrigsten Stand als in den Oktober fallend an, den hochsten
fir April, so dals der starke Frost mit hohen Grundwasser-
standen zusammenfallt.

Die Messung der Spiegellage erfolgt weniger sicher in
vorhandenen Brunnen, als in etwa 3 cm weiten, bis in den
tiefsten Stand reichenden Bohrréhren mittels eines Mefsbhandes,
das unten einen 30 ¢m langen mit 30 Schillchen besetzten
Kupferstab tragt. Man lalst das Band in das Rohr, bis man
fuhlt, dals die Schiilchen eintauchen; das oberste noch gefillt
aufgezogene Schalchen lalst den Stand des Spiegels gegen den
im obersten Schilchenrande liegenden Nullpunkt des Bandes
erkennen. (Abb. 15, Taf. XLIX)

Von erheblicher Bedeutung fir das Entstehen der Frost-
beulen sind Durchlissigkeit, Haarrohrchenwirkung und Wasser-
gehalt des Bodens, denn diese sind mafsgebend fir die Nieder-
schlagsmenge, die zwar durchsickert,
spiegel nicht erreicht.

aber den Grundwasser-

Diese nur teilweise mit Wasser gefillten Schichten kann
man als der Luft noch zuginglich einerseits als Verdunst-
schichten fiir Niederschlage, anderseits als Auf-
saugschichten fiur das Grundwasser bezeichnen; in ihnen
finden in Abhéngigkeit von der Witterung die grofsten Wechsel
der Warme und Feuchtigkeit statt.
zufithrenden Schicht.

aber auch

Sie ruhen auf der wasser-
Je nach der mechanischen und geognosti-
schen Beschaffenheit kann der Boden die Eigenschaften haben,
Feuchtigkeit aus der Luft niederzuschlagen, das Grundwasser
aufzusaugen, das Wasser durchzulassen, das Wasser festzuhalten.

Die TFahigkeit Luftfeuchtigkeit anzusaugen, kommt beim
Eindringen Luft kalten Boden in
Frage, je grolser der Wiarmeunterschied, je gesittigter die
Luft und je grofser die Beriihrungsfliche ist. Deshalb wird
feiner Sand mehr Feuchtigkeit niederschlagen, als grober Kies.
Das Mals der Niederschlagfihigkeit kann aus wiederholter
Wigung vorher ausgedérrter Bodenmengen gewonnen werden.

warmer in umsomehr

Die Fahigkeit Grundwasser aufzusaugen, wird durch die
Haarrohrchenwirkung der offenen Génge im Boden bedingt
und hebt den Grundwasserspiegel. Diese Wirkung steht im
umgekehrten Verhaltnisse der Gangweite, daher saugt fein

zerteilter Boden mehr auf, als grober, fest gestampfter mehr,
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als loser. Das ist von Erisman®*) bestitigt, Hoffmann*¥) |
gibt die Saughohe feinen Bodens bis 2 m an, Haberland ‘
hat beobachtet, dals die Saughohe in gleichem Boden durch |
Verdichtung iiber das dreifache gesteigert werden kann. |
Im allgemeinen kann man sagen, dafls ganz trockener |
Boden weniger aufsaugt, als feuchter, dals die Aufsaugung ‘
durch nach Korn und Dichte wechselnde Schichtung um so |
mehr erschwert wird, je starker dieser Wechsel ist, jedoch |
saugen feine Schichten auf groben starker auf, als umgekehrt. ‘
Da auch gleicher Boden verschiedenartig gelagert ist, so wird !
durch das Aufsaugen ein unregelmilsig welliger Spiegel ge- |
schaffen. Da ferner die Gidnge des Bodens sehr verschieden ‘
weit zu sein pflegen, die weiten aber nicht ansaugen, so kann
dieselbe Schicht nasse und trockene Teile enthalten. ‘
Die Aufsaughéhe kann man messen durch Einschiitten |
eines Bodenkegels in ein Gefils (Abb. 16, Taf. XLIX), wenn
man die Feuchtigkeitsgrenze etwa aus der Bodenfirbung er- |
kennen kann, oder hesser mittels eines mit Zentimeterteilung |
versehenen, unten durch Leinen verschlossenen, etwa 2,5 cm ‘
weiten, mit trockenem Boden gefiillten Glasrohres, dessen Unter- |
ende man in lotrechter Stellung in Wasser taucht; die An- |
saughohe ist darin leicht zu erkennen (Abb. 17, Taf. XLIX).
Von der Durchlassigkeit hangen die Geschwindigkeiten |
des Kinsickerns und des Grundwasserstromes ab.  Grober |
Sand und Kies sind fast vollig durchlissig. Messen kann man
die Durchlassigkeit, indem man die Menge des unter bestimmtem
Drucke durch ein mit Boden gefiilltes Rohr abfliefsenden |
Wassers beobachtet. In Filterbetten hingt die Filtermenge |
bekanntlich unabhingig von der sonstigen Schichtung vom |
Korne der feinsten Schicht ab. Seelheim gibt nach Ver-
suchen folgende Regeln an: Die Durchflulsmenge steht im
umgekehrten Verhéltnisse zur Schichtdicke und im geraden
zum Wasserdrucke.
Die Bestimmung der Durchlassigkeit des Bodens wird in
der Regel durch die Unregelmilsigkeit der Zusammensetzung
sehr erschwert.

*) yHygiene®, Teil 1, 8. 343.
#*) Avchiv fiir Hygiene 1883, Teil I, S. 343,

Die Wasserhaltigkeit ist die Fahigkeit, das eingedrungene
Tage- oder Grund- Wasser festzuhalten, auch wenn freier
Abfluls offen ist; sie beruht auf der Zahl der zu Haar-
rohrchenwirkung fahigen Hohlriume. Die Wasserhaltigkeit
nimmt also mit wachsendem Korne ab, sie ist grolser beim
Eindringen des Wassers von unten, als beim Begielsen. Ver-
suche Renks haben fir Wasserhaltigkeit verschiedener Hohen-
schichten eines Bodenkorpers ergeben fir

Zusammenstellung IV

Kies Sand
im oberen  Teile 3,6 °/, 6,0 %/,
» mittlern » 4.5 » 9,2 »
» untern » g 7.8 » 20,2 »
und fir die Wirkung der Korngrifse bei
Zusammenstellung V
Aufgielen Ansaugen
von oben von unten
in mittlerm Kiese 6,6 °/, 12,6 %/,
feinem » 7,8 » 16,9 »
» grobem Sande 23.6 » 30,2 »
> mittlerm  » 47,0 » 68,1 »
» feinem » 65,1 » 77,4 »

Erisman weist die Wasserhaltigkeit durch folgenden
Versuch nach. Er verbindet nach Abb. 18 und 19, Taf. XLIX
zwei Glasrohre durch einen bei d abgeklemmten Schlauch, fillt
das eine mit Boden, das andere mit Wasser und bringt sie
nun zuerst in die in Abb. 18, Taf. XLIX dargestellte Lage, d
offnend, bis die Fillung vom Wasser durchdrungen ist, dann
in die Lage der Abb. 19, Taf. XLIX, so dals das Wasser wieder
abfliefsen kann. Der Abfluls wird sich dann bei Tonfillung
beispielsweise erheblich geringer stellen, als bei Sandfillung,
die nicht wieder abfliefsende Wassermenge gibt ein Mals fir
die Wasserhaltigkeit.

Sind die Eigenschaften des Aufsaugens und Wasserhaltens
ihrem Malse nach fiir den vorgefundenen Boden bekannt, so
kann man durch Entwasserung dafir sorgen, dals der von
ihnen abhingende Spiegel unter der Frostgrenze bleibt, so dals
Kernbeulen vermieden werden.

(Fortsetzung folgt.)

.Naohrui

\
Am 10. August 1910 verstarb nach lingerm Leiden der als |
Begriinder der » Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen« und Patent-
anwalt in weiten Kreisen bekannt gewordene Geheime Kommis- |
sionsrat Friedrich Carl Glaser. Uber den Lebenslauf des |
Entschlafenen entnehmen wir dem in der vorgenannten Zeit- |
schrift veroffentlichten ausfiihrlichen Nachrufe das Folgende. |

Am 20. April 1843 zu Neunkirchen an der Blies als f
Sohn eines Dampfkessel - Fabrikanten geboren, widmete sich
Glaser nach dem Besuche der Kreisgewerbeschule zu Kaisers-
lautern dem Berg- und Hitten-Fache. Nach einer praktischen
Tatigkeit auf dem Koniglichen Eisenwerke »Saynerhiitte« und
auf der Grube »Konig« bei Neunkirchen bezog Glaser die
derzeit unter von Tunners Leitung stehende Bergakademie
zu Leoben.

Im Jahre 1861 trat Glaser in Paris in die Dienste der

Friedrich Carl Glaser |

franzosischen Nordbahn, die ihn schon nach kurzer Zeit mit
den Dienstverrichtungen eines Abnahmebeamten betraute, und

. ihn dann zum Unterinspektor ernannte, in welcher Stellung
| ihm insbesondere die Ausgestaltung des Signalwesens oblag.
| Seine theoretischen Kenntnisse erweiterte Glaser dadurch,

dals er in seiner freien Zeit das Conservatoire des Arts et
Métiers besuchte.

Im Juni 1869 ibernahm Glaser die Stellung eines In-
genieurs der Grofs-Agentur von Charles Ball und Co. in
Paris, in der er bis Mai 1870 blieb; bei Ausbhruch des deutsch-
franzosischen Krieges mulste er Frankreich verlassen. Wahrend
des Feldzuges war G laser zunichst technisches Mitglied eines
vorlaufigen Betriebsausschusses, dann in einer selbstandigern
Stellung im Ober-Kommando der Maasarmee, der er durch
Umsicht und technisches Geschick hervorragend niitzte. Er
wurde mit der Wiederherstellung und Inbetriebsetzung der

Strecke Chantilly-Beauvais betraut, und entwickelte mit grolser
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Rithrigkeit und Einsicht eine ersprielsliche Tatigkeit. Seine
bedeutendste Leistung war der Ersatz der von den Franzosen
gesprengten, zwischen Chantilly und Creil bei Laversine iiber
die 100 m breite Oise fithrenden Eisenbahnbriicke, Bei Er-
fallung dieser Aufgaben kam Glaser neben Kraftfiille, Umsicht
und technischem Konnen das vollige Vertrautsein mit der
Landessprache, mit der Bevolkerung und mit den Hiilfsmitteln
der betreffenden Gegend zu Nutze. Seine Verdienste wurden
durch Verleihung des eisernen Kreuzes zweiter Klasse, des
Mecklenburg-Schwerin’schen Militir-Verdienst-Kreuzes und des
Siachsischen Albrechtordens anerkannt.

Nach Riickkehr aus dem Felde liels sich Glaser als
Vertreter grolser Werke in Berlin nieder, erhielt im Jahre 1876
den Charakter als Koniglicher Kommissionsrat und begrindete
im Jahre 1877 die Zeitschrift » Annalen fir Gewerbe und Bau-
wesen«, in der er fir die Verstaatlichung der Eisenbahnen
und far die Hebung der gesellschaftlichen Stellung der Tech-
niker durch zahlreiche Aufsitze eintrat. Der Verein fiir Eisen-
bahnkunde und der im Jahre 1881 gegriindete Verein deutscher
Maschinen-Ingenieure wahlten die Zeitschrift zu ihrem Ver-
kiundigungsblatte.

Von dem in das Jahr 1877 fallenden Inkrafttreten des
ersten deutschen Patentgesetzes an wirkte Glaser als Patent-

| anwalt, als solcher eine umfangreiche Tatigkeit entwickelnd.

Auch berief ihn im Jahre 1886, als es sich um Schaffung des
jetzigen Patentgesetzes handelte, der von der deutschen Reichs-
regierung hierzu eingesetzte Ausschuls mit anderen hervor-
ragenden Vertretern des Gewerbes und gewerblichen Rechts-
schutzes als Sachverstindigen zu ihren Beratungen.

Kurz bevor Glaser aus Frankreich flichten mulste, hatte
er sich verheiratet; der Ehe entsprangen sechs Kinder, von
denen finf in zartem Alter starben. Der einzige Sohn ist vor
kurzem als Teilhaber in die von seinem Vater gegriindete
Firma F. C. Glaser und R. Pflaum eingetreten, die den
Alleinverkauf der Feld-, Forst- und Industrie-Bahnen der Firma
Friedrich Krupp A.-G. betreibt.

Im Jahre 1890 wurde Glaser der Charakter als Geheimer
Kommissionsrat und im Jahre 1906 die Ehrenmitgliedschaft
des Vereines deutscher Maschinen-Ingenieure verliehen.

Wie die Quelle hervorhebt, ist mit Glaser ein Mann
aus dem Leben geschieden, dem es vergonnt war, an dem
politischen und wirtschaftlichen Ausbaue unseres deutschen
Vaterlandes, an dem Aufschwunge des deutschen Gewerbes und
an der gesellschaftlichen Hebung seiner Fachgenossen in her-
vorragendem Malse mitzuwirken. —k.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Fisenbahn-Verwaltungen.
Auszug aus der Verhandelungs-Niederschtﬁ'f der 90. Sitzung des Ausschusses fiir technische

Angelegenheiten zu Strafsburg

Die Sitzung war von 21 Verwaltungen mit 62 Abgeordneten
und der Schriftleitung der technischen Vereinszeitschrift besucht.

Die Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen
begriifst die von Herrn Ministerialrat von Geduly eroffnete
Versammelung durch Herrn Oberbaurat von Bose.

Die Herren Oberbaurat Stockl, Wien und Oberbaurat
Buschmann, Dresden, sind seit der letzten Sitzung dahin-
geschieden, ihrer wird durch warme Worte des Herrn Vor-
sitzenden und durch FErheben von den Sitzen seitens der Ver-
sammelten ehrend gedacht.

Herr Oberbaurat Pichler scheidet wegen Ubertrittes in
den Ruhestand und Herr Oberbaurat Ditting wegen Ver-
setzung aus dem Beirate fir die Schriftleitung der technischen
Vereinszeitschrift aus, dessen Obmann der letztere gewesen ist;
an ihrer Stelle werden die Herren Ministerialrat Koestler
und Oberbaurat Steinbiss durch Zuruf in den Beirat ge-
wihlt, von denen ersterer nach vorgenommener Wahl die
Stellung des Obmanns iibernimmt,.

I. Antrag des 6sterreichischenEisenbahnministe-
rium auf Uberprifung und Erginzung der in
der Anlage VII des V. W. U. enthaltenen Be-
stimmungen iber die Einrichtung der Kessel-
wagen.

Ziffer VI der 89. Sitzung in Bozen, 1910, S. 35.
Inzwischen ist seitens der badischen Staatsbahnen der
Antrag hinzugekommen, Vorschriften iitber den Bau von Kessel-
wagen in die T. V. aufzunehmen, der dem technischen Aus-
schusse seitens der geschiftfihrenden Verwaltung iberwiesen
ist und besonders verfolgt werden wird. Beziiglich des vor-
liegenden Antrages wird gemils dem Vorschlage des Unter-
ausschusses beschlossen, gutachtlich die folgende Fassung der
§ 3 und 5 des V. W. U. festzusetzen:

§ 3.
Bremsfahigkeit.
!Jeder Topfwagen muls mit Spindelbremse und gegen den

i. E. vom 4. bis 7. Mai 1910.%)

Laderaum abgeschlossenem Bremshause, ferner jeder andere
Kesselwagen mit Bremse versehen sein, andernfalls kann die
Ubernahme verweigert werden. Schadhafte oder unbrauchbare
Bremsen berechtigen jedoch nicht zur Zuriickweisung (vergl.
Anlage III G Ziffer 1).

2 Altere Kesselwagen mit Ausnahme der Topfwagen dirfen
wegen Fehlens der Bremse nicht zuriickgewiesen werden, wenn
sie vor dem 1. Januar 1911 gebaut sind.

3Bei Neueinstellung von Kesselwagen, die vor dem
1. Januar 1911 gebaut sind, soll mindestens die Halfte der
einer Verwaltung gehorigen, oder der von ein und demselben
Privaten bei einer Verwaltung einzustellenden Wagen mit
Bremse versehen sein.

§ 5.
Sicherheitsvorschriften.

!Bei Topfwagen miissen die Gefalse derart verschlossen
sein, dals ein Lockern oder Herausfallen des Verschlusses auch
bei Rangierstolsen nicht moglich ist.

2An den ibrigen Kesselwagen missen bei der Aufgabe
zur Beforderung, gleichviel ob die Kessel gefilllt oder leer
sind, die Fall- und die Abflufs-Offnung, wie auch sonst etwa
vorhandene Offnungen mit Ausnahme der in Absatz 3 er-
wahnten Entliftungsvorrichtungen vollkommen dicht verschlossen
und mit Sicherheitsvorrichtungen gegen selbsttitiges Offnen
versehen sein. Jede Beschiftigung an diesen Offnungen bei
offenem Lichte ist strengstens untersagt.

3Die Kesselwagen mit Ausnahme der Topfwagen miissen
mit einer selbsttitig wirkenden Entliftungsvorrichtung versehen
sein, die dem Hineinschlagen einer Flamme, sowie der Be-
raubung des Kesselinhaltes vorbeugt.

“Die beladenen Kesselwagen miissen so weit gefiillt sein,
dals eine einseitige Belastung, sowie eine schiidliche Spannung
durch Ausdehnung der Flissigkeit infolge von Temperatur-
verdinderungen vermieden wird. )

®Von zwei itber einander liegenden Kesseln muls zuerst

) Letater Bericht Organ 1910, . 35. Hier sind irrtiimlich 4 statt 41 Abgeordnete angegeben.



der untere ganz und alsdann der obere, zwei oder mehrere
neben einander liegende Kessel miissen stets gleichmilsig ge-
fiilllt werden.

% Hahngehiduse und deren Kiken (Wirbel) miissen so ge-
sichert sein, dals sie nur unter Anwendung von Gewalt ent-
fernt werden konnen. Bei ilteren Kesselwagen miissen diese
Sicherungen bis zum 31. Dezember 1911 angebracht sein.

Die Geschaftsfihrende Verwaltung wird ersucht, dieses
Gutachten dem Ausschusse fir Angelegenheiten der gegen-
seitigen Wagenbenutzung zur weitern Veranlassung zu iiber-
weisen, und zwar in einer dringlichen Behandelung, da es notig
erscheint, dals der Antrag noch vor die diesjahrige Vereins-
versammelung gelange im Hinblick auf die Kiindigung der An-
lage VII des V. W. U. seitens des osterreichischen Eisenbahn-
ministerium zum 31. Dezember 1910.

II. Einfithrung einer selbsttitigen durchgehenden
Bremse fir Giuterziige.

Ziffer VIII der 84. Sitzung in Dresden.

Gemils Beschluls in Bozen, 1910, S. 39, soll uber diese
Frage der Technikerversammelung ein Zwischenbericht erstattet
werden, den der Unterausschufls heute vorlegt.

Der den Verlauf und die Ergebnisse der bisherigen Be-
arbeitung der Frage unter Anstellung zahlreicher Versuche*)
und wirtschaftlicher Ermittelungen wiedergebende, sehr aus-
fithrliche Bericht wird unter Streichung einiger Satze, die die
Behandelung der Frage in der Zukunft und eine Beurteilung
des Geschehenen betreffen, zur Erstattung an die Techniker-
versammlung durch das bayerische Ministerium fir Verkehrs-
angelegenheiten genehmigt.
III. Beseitigung der

Schienenstolses.

Ziffer XI der 84. Sitzung in Dresden.

Der Unterausschuls hat den auf eine Umfrage bei den
Vereinsverwaltungen eingegangenen Stoff gesichtet und zu einem
dulserst wertvollen Berichte verarbeitet, der der Sitzungsnieder-
schrift als Anlage I im Wortlaute beigegeben ist, nachdem
ihn der Ausschuls unter lebhafter Anerkennung angenommen hat.

Der Unterausschuls stellt zugleich den Antrag, laufend
weitere Beobachtungen an den nach seinen Grundsitzen ein-
gerichteten und noch neu zu schaffenden Probestrecken an-
zustellen, und diese der geschaftsfihrenden Verwaltung erstmals
bis zum 1. Januar 1913 zur Uberweisung an das osterreichische
Eisenbahnministerium, als der vorsitzenden Verwaltung des
Unterausschusses einzusenden, indem er zugleich Antrige be-
treffs einheitlicher Durchfithrung zweckmilsiger Beobachtungs-
verfahren und Berichtformen stellt.

Das osterreichische Eisenbahnministerium wird dem tech-
nischen Ausschusse iber diese Arbeiten weiter berichten.

Die Antrage, die eine wesentliche Forderung der alten
und schwierigen Frage betreffen, werden mit grofser Genug-
tuung iber das bisher Geleistete angenommen.

IV. Antrag der Direktion Magdeburg auf Herbei-

fihrung der Ubereinstimmung der vom V. d. E.

V. herausgegebenen Sicherheitsvorschriften

fir die Einrichtung elektrischer Beleuchtung

in Eisenbahnwagen mit den Sicherheitsvor-
schriften des Verbandes deutscher Elektro-
techniker.

Ziffer X der 89. Sitzung in Bozen 1910, S. 35.

Dieser Gegenstand wurde bereits in der 88. Sitzung zu
Oldenburg unter Nr. V, 1910, S. 299, verhandelt, damals
aber zu erweiterter Bearbeitung an den Unterausschuls zurick-
verwiesen.

Dieser
*) Glasers Anmalen 1908, Heft 5; Organ 1909, S. 83; Organ
1909, 8. 153; Organ 1910, S. 69.

schadlichen Hinflisse des

hat die Sicherheitsvorschriften von Neuem ver-

349

glichen, auch eigene Beobachtungen und Besichtigungen an-
gestellt, und hat nur eine Neufassung der Sicherheitsvorschriften
ausgearbeitet, die zur Vorlage in der Vereinsversammelung 1910
mit der Malsgabe genehmigt wird, dals die vorsitzende Ver-
waltung des Unterausschusses, die Direktion Berlin, noch die-
jenigen Anderungen in dem Entwurfe vorzunehmen berechtigt
sein soll, die sich aus der Neufassung der Sicherheitsvorschriften
des Verbandes deutscher Elektrotechniker von 1910 im Sinne
volliger Ubereinstimmung ergeben.

Die Berichterstattung in der Vereinsversammelung
nimmt die Direktion Berlin.

itber-

V. Antrag auf Binfihrung einer verstarkten Ver-

eins-Schraubenkuppelung.

Ziffer VIII der 85. Sitzung zu Stuttgart, 1908, S. 84.

Der gemilfs Ziffer XIX der 84. Sitzung zu Dresden ein-
gesetzte Unterausschuls hat seine Arbeiten unter dem Vorsitze
der Sadbahngesellschaft abgeschlossen, Uber die Verstarkung
der 1876 eingefithrten Schraubenkuppel ist bereits 1898 unter
Anstellung  zahlreicher Versuche verhandelt worden, jedoch
ohme Ergebnis, weil der damals malsgebende Zughaken der
Verstarkung der Spindel nicht gewachsen war. Damals war
namlich der auch jetzt aufrecht zu erhaltende Grundsatz auf-
gestellt, dals die Kuppel, und zwar in dieser die am leichtesten
zu ersetzende Schraubenspindel der schwichste Teil sein und
bleiben soll, wm nicht die Mehrzahl der Briiche in unbequemere
Teile, namentlich nicht in die Zugvorrichtung zu verlegen.

Nachdem nun aber der Zughaken nach Blatt VII der
T. V. verstarkt worden ist, steht auch der Verstirkung der
Schraubenkuppel innerhalb der angegebenen Grenze nichts im
Wege.

Bei der Aufstellung eines Entwurfes ist der Unteraus-
schuls von einer seitens der Sidbahn bereits mit gutem Erfolge
eingefithrten Kuppel ausgegangen, die im Ganzen 2,25 kg, in
den zu hebenden Teilen 1,1 kg mehr wiegt, als die alte. Zu-
gleich wurden die Anschauungen der Vereinsverwaltungen durch
eine Umfrage eingeholt. Mit den nach diesem Entwurfe her-
gestellten Kuppeln wurden in Minchen Zerreils- und in Buda-
pest Schlagversuche angestellt. Bei Verwendung weichen Fluls-
eisens betrug die mittlere Zugfestigkeit von 13 Kuppeln 51,86 t,
die von Zughaken aus demselben Stoffe nur 48,39 t, fir festeres
Metall stellten sich diese Zahlen auf 54,2t und 56,75 t. Da
auch die Schlagversuche @hnliche Verhiltnisse lieferten, war in
dem Entwurfe die gesteckte Grenze der Festigkeit schon etwas
iiberschritten, der Unterausschuls beschlols also, den weiteren
Arbeiten eine Bruchfestigkeit der Kuppel von 45t zu Grunde
zu legen. Die Festsetzung der vorzuschreibenden Einzelmalse
erfolgte dreifach unter Einfahrung der drei Festigkeitstufen
des Stoffes von 35 bis 40 kg/qmm, 40 bis 45 kg/qmm und
45 bis 50 kg/qmm. Das Ergebnis der Arbeiten bilden die
betreffenden Zeichnungen Blatt VIIT und XI der T. E. und
der Antrag auf die folgende Fassung des § 76 der T. V.

§ 76.
Kuppelungen. Blatt VII und IX.

IDie Tenderlokomotiven und Wagen miissen
an beiden Stirnseiten, Lokomotiven mit Schlepp-
tender an der Vorderseite der Lokomotive und an
der Rickseite des Tenders mit Schrauben- und
Sicherheits-Kuppelungen nach Blatt VIII und IX
versehen sein.

2 Schrauben- und Sicherheits-Kuppelungen der seither zu-
lassigen Formen oder Notketten konnen im Betriebe belassen
werden. Neue Schrauben- und Sicherheits-Kuppe-
lungen missen jedoch nach Absatz 1hergestellt
werden.

3Die Fahrzeuge miissen sichindoppelter Weise
so miteinander verbinden lassen, dals beim Bruche
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der Hauptkuppelung die Sicherheits-Kuppelung
in Wirksamkeit tritt. Fahrzeuge mit mittlerer
Sicherheits-Kuppelung missen diese doppelte
Verbindung auch mit Fahrzeugen, welche Not-
ketten haben, ohmne deren Benutzung gestatten.
Wird die Sicherheits-Kuppelung mit der Hauptkuppelung ver-
einigt, so kann der Bolzen der Hauptkuppelung zur An-
bringung der Sicherheits-Kuppelung benutzt werden, wenn sein
Durchmesser 45 mm betrigt. Die auf Blatt IX gezeichnete
Kuppelung entspricht den vorstehenden Bedingungen.

Die Absitze 2 und 8 der bisherigen Fassung des § 76
sind gestrichen, die friheren Absitze 4 und 5 sind mit 2 und
8 bezeichnet. Die Absitze 2 und 3 wurden weggelassen, da
Kuppelungen ungewchnlicher Art nicht mehr verkommen und
fir Arbeitsziige Ausnahmen nicht notig erachtet werden.

Dieser Antrag wird unter Streichung der mittlern der
drei Stufen der - Stofffestigkeit, als Vorlage fir die Vereins-
versammelung angenommen, fiir die die Siidbahngesellschaft den
Bericht ibernimmt.

Im Laufe der Arbeiten des Unterausschusses stellte sich
die eingehende Uberprifung der ganzen Zugvorrichtung
als notig heraus, ohne jedoch dadurch die vorgeschlagene
Kuppelverstarkung aufzuhalten. Der Eintritt in diese Frage
liels sich zur Aufrechterhaltung des richtigen Verhaltnisses der
Kuppel zur Zugvorrichtung nicht vermeiden. Eine Umfrage
bei den Vereinsverwaltungen liels erkennen, dals eine Krhghung
der zulidssigen Belastung des Zughakens von 10t auf 20t an-
gestrebt werden muls. Derartige Haken sind vom Unteraus-
schusse entworfen und geprift. Es fragt sich nun, ob in die
weitere Bearbeitung dieser Frage unmittelbar eingetreten werden
soll, oder ob dazu ein neuer Antrag an die geschiftfihrende
Verwaltung nétig ist. Der Ausschuls halt den letztern Weg
far den gegebenen, die Sudbahngesellschaft ibernimmt die
Stellung des Antrages; in der Voraussetzung, dafls die Uber-
weisung an den technischen Ausschuls erfolgen wird, wbertrigt
letzterer die weitere Bearbeitung der Zughaken-Frage dem be-
stehenden Kuppel-Unterausschusse schon jetst.

VI. Antrag der Direktion der Warschau-Wiener
Eisenbahn auf Abanderung des § 64, der T.V.
betreffend das ganze auf 1m Wagenlange ent-
fallende Gewicht.

Ziffer IV der 89. Sitzung in Bozen, 1910, S. 35.

Da bei der frithern Verhandelung zwar die Erhohung als
wilnschenswert anerkannt, zugleich aber Zweifel dariiber er-
hoben wurde, ob die vorhandenen Briicken sie zuliefsen, hat
sich der Unterausschuls eingehend mit der Einwirkung auf die
Briicken beschaftigt und gefunden, dals gegeniiber den be-
stehenden Vorschriften wber die den Briickenberechnungen zu
Grunde zu legenden Lasten kein Bedenken besteht, die Er-
hohung von 3,1 t/m auf 3,6 t/m zuzulassen. Von der Anderung
wird aber aulser § 64 auch § 140 der T. V. beeinflufst. Der
Unterausschuls beantragt die nachstehende Fassung.

§ 64.
Raddruck und Radfolge.

Abs. 1 bleibt wie bisher.

Abs. 2. Bei Lokomotiven mit Gegengewichten nach § 102
Abs. 2 und mit Drehgestellen oder einstellbaren Achsen nach
§ 88 Abs. 1, 2 und 3 und § 90 Abs. 2, ferner bei Wagen,
die ausschliefslich in Zige mit hochstens 50 km/St Fahr-
geschwindigkeit eingestellt werden, ist ein Raddruck von 7.5 t,
im Stillstande gemessen, zulissig.

Abs. 3 Dbleibt wie bisher.

Abs. 4. Das auf 1 m Wagenlinge einschlielslich der Puffer
entfallende Gesamtgewicht (Eigengewicht und Ladegewicht) soll
in der Regel nicht iber 3,6t betragen.

-

o
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§ 140.
den Wagen,
Blatt XXII.
Abs. 1 a bis d bleibt wie bisher.
Abs. le. Das auf 1m Wagenlange einschliels-
lich der Puffer entfallende Gesamtgewicht (Eigen-
gewicht und Ladegewicht) in Tonnen, wenn es

Anschriften an Richtungsschilder.

g
3,1t uberschreitet*) Ks wird empfohlen, diese Anschrift
auf weilsem Grunde in schwarzer Farbe und mit schwarzer,
rechteckiger Umrahmung anzubringen.

Abs. 1f bis Schlufs des § bleibt unverindert.

Fufsnote auf Seite 70: *) Erforderlich wegen bestehender
Briicken.

Der technische Ausschuls nimmt diese Fassung als Vor-
lage fir die Vereinsversammelung an, die Berichterstattung in
dieser ithernimmt die Direktion Essen.

VII. Antrag der Direktion Magdeburg auf Uber-
prifung des § 24 des V. W. U. betreffend die
Berechnung der Wiederherstellungskosten
beschadigter Guterwagen.

Ziffer VIII der 89. Sitzung zu Bozen, 1910, S. 35.

Nach eingehender Beratung des Berichtes des Unter-
ausschusses halt der technische Ausschufls den Gegenstand mit
Ricksicht auf die Erzielung moglichst einfacher Abrechnung
noch nicht geniigend geklart, er verweist ihn daher zu weiterer
Bearbeitung an den Unterausschufs zurick.

VIO Antrag derDirektion MagdeburgaufUber-
prifung der Anlage V zum V. W. U. hin-
sichtlicheinigerPositionenund derSchluls
bemerkung 3.

Dieser Gegenstand ist seitens der geschiftfihrenden Ver-
waltung iberwiesen und der Einfachheit halber wegen der
stofflichen Verwandtschaft mit Ziffer VII dieser Tagesordnung
seitens der vorsitzenden Verwaltung dem diese Ziffer be-
arbeitenden Unterausschusse zugewiesen.

Es handelt sich darum, dals manche Wagenteile wohl in
die Liste der Ersatzpreise, nicht in die der Ausbesserungspreise
aufgenommen sind, dals daher erstere im Falle billiger Aus-
besserungen die die Kosten ersetzende Verwaltung stark be-
lasten wiirden.

Der Unterausschuls spricht sich am Schlusse seines Gut-
achtens gegen den Antrag aus, da eine zu feinfithlige Preis-
festsetzung die erstrebte Einfachheit der Abrechnung schidigen
wiirde. Gegenitber den vorhandenen Preislisten kénnten wirklich
dricckende Unbilligkeiten auch kaum entstehen, wie an Bei-
spielen erortert wird.

Der technische Ausschuls lehnt den Antrag dementsprechend
ab und tberweist das Gutachten dem Ausschusse fir gegen-
seitige Wagenbenutzung zur weitern Veranlassung.

IX. Bearbeitung der Giteprobenstatistik des

Erhebungsjahres 1907/8.

Die vorliegende Bearbeitung der Direktion Erfurt wird
genehmigt, und die geschaftfiithrende Verwaltung um deren
Drucklegung und Verteilung ersucht.

Die Direktion Erfurt ibernimmt die Bearbeitung
Guteprobenstatistik auf fur das Erhebungsjahr 1908/9.
X. Antrag der Direktion Magdeburg auf Er-

ganzung des § 138 der T. V. durch Be-

stimmungen iiber einen einheitlichen Ring
fiur die Glahkorper in den mit hingendem

GasglihlichteausgeristetenPersonenwagen.

Ziffer XI der 89. Sitzung in Bozen, 1910, S. 35.

Da von mehreren Verwaltungen vorgeschrieben ist, dals
die Glihkorper nur zusammen mit dem Glahkorpertrager aus-
gewechselt werden diirfen, so ist der Unterausschufs der An-

der



sicht, dafs auch fir diesen einheitliche Hauptmalse, wie fir
den Ring vorzuschreiben sind.

Nach eingehender Behandelung des Gegenstandes stellt der
Unterausschuls die Antrage:

1. Nachstehende Bestimmungen als Punkt f in den § 138,
Absatz 1, der T. V. aufzunehmen:

»f)Der Glihkorperring firhingendesGas-
glithlicht ist nach Blatt XXa, Fig. 1, her-
zustellen. Fiar den Gluhkoérpertriger und
fiirdenzuseinerAufnahme bestimmtenMisch-

rohrring Blatt XXa, Fig. 2, sind die ein-
gerahmten Malse bindend.

Das Brennermundstiick soll nicht mehr als 3 mm aus
dem Glihkorperringe hervorragen, Blatt XX a, Fig. 2. Es
wird cmpfohlen, den Bremner fir die Zundflamme nach

Blatt XX a, Fig. 3, auszufithren.« ;

9. Die Anlage VIII der Niederschrift als Blatt XXa den
T. V. cinzuverleiben, und

3. In dem Inhaltsverzeichnisse der T. V. auf Seite 8 nach
»Gaseinrichtungen fir Wagen . XX« den Satz »Gasglith-
lichteinrichtungen fir Wagen . XX a« einzuschalten.

Die Antriage werden als Vorlage fiir die Vereinsversammelung
genchmigt, in der das osterreichische Eisenbahnministerium Be-
richt erstatten wird.

XI. Antrag des Osterreichischen
ministerium auf Aufstellung
wortung technischer Fragen.

Eisenbahn-
und Beant-

Nachdem seit der letzten Bearbeitung technischer Fragen
zehn Jahre verflossen sind, hat das osterreichische Eisenbahn-
ministerium bei der geschaftfithrenden Verwaltung zum Zwecke
der Festlegung der seitdem gemachten Erfahrungen die Auf-
stellung und Bearbeitung technischer Fragen im laufenden Jahre
Deantragt. Die geschiftfithrende Verwaltung hat darauf am
17. IIL. 10 alle Vereinsverwaltungen aufgefordert, wichtig er-
scheinende technische Fragen bis zum 1. VIL. 10 nach den
Abschnitten: T. Bau der Strecke, II. Bahnhote, III. Lokomotiven
und Tender,IV. Wagen, V. Werkstitten, VI. Bahndienst, VIL. Fahr-
dienst, VIII Signalwesen getrennt einzureichen.

Die vorsitzende Verwaltung weist darauf hin, dals bei der
letzten Fragebearbeitung 1900 bis 1903 der Unterausschufs
die @bef die geschaftliche Behandelung gemachten Erfahrungen
in eineh®Schlulsberichte zusammengefalst hat, und dafs danach
in der 76. Sitzung in Danzig, »Vorschriften fir den Vorgang,
der nach den bisherigen Erfahrungen bei einer kimnftigen Auf-
stellung und Bearbeitung wichtiger technischer Fragen ein-
zuhalten sich empfiehlt,« festgesetzt worden sind. Hiernach
sollen drei Sonderausschiisse fiir Baubetriebs- und maschinen-
technische Fragen von vorn herein gebildet werden und bei
der Sichtung verwandte Fragen so zusammenlegen, dafls in den

drei Abschnitten tunlichst nicht mehr, als je 50 bis 60 Fragen

zu bearbeiten sind. Da die Fragen am 1. Juli 1910 eingehen,
der technische Ausschuls aber erst im Spatherbste wieder zu-
sammentritt, wird beschlossen, die drei Sonderausschiisse schon
jetzt wie folgt zu bilden:
I. Fir bautechnische Fragen:

1) Bayerisches Ministerium fir Verkehrsangelegenheiten,
2) Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsals-Lothringen, 3)
und 4) Direktionen Berlin und Magdeburg, 5) Generaldirektion
der sichsischen Staatsbahnen, 6) Osterreichisches Eisenbahn-
ministerium, 7) Sudbahngesellschaft, 8) Direktion der un-
garischen Staatshahnen, 9) Generaldirektion der Gesellschaft
fiar den Betrieb von niederlandischen Kisenbahnen.
II. Fiir betriebstechnische Fragen:

1) und 2) Direktionen Essen und Kattowitz, 3) General-
direktion der wiirttembergischen Staatsbahnen, 4) General-
direltion der Kaschau-Oderberg-Bahn, 5) und 6) die Ver-

Organ [iir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band. 19. Heft. 1910.

3561

waltungen 6) und 7) aus I, 7) Generaldirektion der hollandischen

Eisenbahngesellschaft.

III. Fiir maschinentechnische Fragen:

1), 2), 3), 4), 5) die Verwaltungen 1), 3), 4), 6), 8)
aus [, 6) Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 7 ) Direktion
der oldenburgischen Staatshahnen. 9) Verwaltungsrat der Aufsig-
Teplitzer Eisenbahngesellschaft.

Die Einberufung des ganzen Unterausschusses erfolgt durch
das osterreichische Eisenbahnministerium.

XII. Antrag der Generaldirektion der sachsi-
schen Staatsbahnen:

Auf Begutachtung der Anwendung von Schleifproben als
erginzendes Gateprafmittel der Schienen.

Art und Ziel der Schleifproben haben wir friher*) cr-
ortert, worauf die Niederschrift Bezug nimmt.

Der technische Ausschuls erklirt sich mit dem Berichte
der Direktion Essen einverstanden, wonach die allgemeine Ein-
fiihrung von Schleifproben vorlaufig noch daran scheitert, dafs
bislang keine Schleifscheiben vollig gleicher Eigenschaften vor-
handen seien. Das Materialprifamt in Grofslichterfelde und
der Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiitten-Verein in Osnabriick
erkliren beide, im Anschleifen mit Schmirgelscheiben trotz
vielfacher Versuche bislang kein Mittel zu Feststellung der
Verschleilsfestigkeit des Stahles gefunden zu haben.

XII. Antrag des osterreichischen Eisenbahn-
ministerium auf Erganzung der Anlage III
des V.W.U. durch Aufnahme von bestimmten
Merkmalen fir das Losesein der Radreifen.
Dieser Antrag hat sich aus den Arbeiten des Unteraus-

schusses fir die Kinarbeitung der Bestimmungen der »Tech-

nischen Einheit« in das V. W. U., Ziffer V der 89. Sitzung
zu Bozen, 1910, S. 35, ergeben. Die geschiftfihrende Ver-
waltung hat den technischen Ausschufs um Abgabe eines Gut-
achtens iber die Kemnzeichen des Loseseins der Reifen fiar
den Ausschuls fir Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen-
benutzung ersucht, der mit der Vorbereitung eines entsprechenden

Antrages fiar die Vereinsversammelung zu heauftragen sei. Die

berichterstattende Generaldirektion der wiirttembergischen Staats-

bahnen beantragt die KEinsetzung  eines Unterausschusses fur
die Bearbeitung des Gutachtens der aus den Verwaltungen:

1) Bayerisches Ministerium fir Verkehrsangelegenheiten,
2) Direktion Magdeburg, 3) Greneraldirektion der wirttem-
bergischen Staatshahnen, 4) osterreichisches Eisenbahnministerium,
5) Direktion der ungarischen Staatsbahnen gebildet wird.
XIV. Antrag der Direktion Konigsherg auf

Anderung der Bestimmungen des §12, Abs. 2

in der Anlage VI zum V. W. U, betreffend

die Verladung von Kurzholzern.

Bei der Umladung der russischen Papier-Schleitholzer von
1,0 bis 1,1 m Lange zeigt sich, dals es bei der vorgeschriebenen
Verladeweise nicht moglich ist, den Inhalt eines russischen
Wagens von 14,75t in einen der gewohnlich zur Verfagung
stehenden deutschen Wagen zu bringen, es bleiben Reste, die
erhebliche Kosten und Schwierigkeiten verursachen. Die Direktion
Konigsberg gibt nun eine Verladeweise mit zwei 50 und 40 cm
nach oben aberkragenden lotrechten Stitzreihen der Holzer
auf jeder Wagenseite an, die geeignet ist, diesem Ubelstande
abzuhelfen.

Auf Grund eines ausfibrlichen Berichtes der berichte
erstattenden Generaldirektion der badischen Staatsbahuen, der
nachweist, dafls die vorgeschlagene Ladeweise erheblich un-
sicherer sei, als die vorgeschriebene, sich daher nicht zu all-
gemeiner Zulassung eigne, wird der Antrag abgelehnt. In dem
Berichte ist betont, dafs der Anwendung der neuen Ladeweise

*) Organ 1908, 8. 339.
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bei im eigenen Bezirke verkehrenden Ladungen wohl nichts
im Wege stehe.
XV. Zustandigkeit des tcchnischenﬂAusschusses
in Angelegenheiten des V. W. U.
Ziffer XV der 86. Sitzung in Innsbruck, 1908, 8. 342.

Fiar den eingesetzten Unterausschufs berichtet die General-
direktion der badischen Staatsbahnen.

Bisher sind alle Antrige auf Anderung des V. W. U. von
der geschaftfihrenden Verwaltung, notigen Falles nach gut-
achtlicher Aufserung des technischen Ausschusses dem Wagen-
ausschusse zur Vorbereitung der Beschlulsfassung in der Vereins-
versammelung iberwiesen. Der Wagenausschuls hat dieses
Verfahren einstimmig als satzungsgemils erklart und mit 15
gegen 9 Stimmen hinzugefiigt, dals eine Anderung im Sinne
der Antrige des technischen Aussdmﬂscs die Weiterentwickelung
des V. W. U. in unsichere Bahnen lenken wiirde.

Der vorliegende sehr eingehende Bericht hebt hervor, dafs
diese Stellungnahme des Wagenausschusses nicht aus den Verenm-
satzungen gefolgert werden konne, und dafs das bisherige Ver-
fahren an uhcbhchu Schwelfalllokelt leide; er kommt zu dem
Antrage, dals rein technische Fragen“des V W. U. dem tech-
nischen Ausschusse zur Vorbereitung der Beschlufsfassung in
der Vereinsversammelung iberwiesen werden sollen.

Dem wird entgegen gehalten, dals die Ausschiisse nicht
aus Personen sondern aus Verwaltungen bestehen, dals es also
wohl moglich sei, technische Dinge endgiiltig im Wagen-
ausschusse zu bearbeiten, wenn die Vorvmltun”en in geniigen-
dem Malse Techniker zum Wagenausschusse abordneten, eine
Auffassung die nach mehreren Seiten auf Widerspruch stofst,
weil technische Angelegenheiten unbedingt dem twhmschcn
Ausschusse verbleiben miifsten.

Bei der hinreichend unterstiitzten namentlichen Abstimmung

wird der Antrag gegen die Stimmen der preulsischen Ver-
waltungen und der hollandischen Eisenbahngesellschaft an-
genommen.

Der technische Ausschuls ersucht daher die geschift-
fuhrende Verwaltung, die vorliegenden Unterlagen dem Satzungs-
ausschusse zur Erledigung dieses Antrages zu tberweisen.
XVI. Anderung der Geschéaftsordnung des Aus-

schusses fiir technische Angelegenheiten.

Bislang kann die Uberweisung von Antrigen an Unter-
ausschiisse nur durch den technischen Ausschuls, im Gegensatze
zu mehreren anderen Vereinsausschiissenr aber nicht ohne
weiteres durch die vorsitzende Verwaltung erfolgen, selbst dann
nicht, wenn die Bedirfnisfrage beziiglich des Antrages schon
durch dessen Entstehung zweifellos geklirt ist, und wenn ein
Unterausschuls besteht, der dieselbe oder nahe verwandte Fragen
schon bearbeitet. In dringenden Fallen mufs beztiglich solcher
Uberweisungen zu der zeitraubenden schriftlichen Abstimmung
gegriffen werden. Daher wird beantragt in § 9 der Gmchaftb-
ordnung hinter dem ersten Satze einzuschalten:

»Die vorsitzende Verwaltung ist erméchtigt, in dringenden
Fallen den Unterausschuls selbst zu bestellen. Sie kann auch
Antriage, die von der geschaftfihrenden Verwaltung dem Aus-
schusse tberwiesen wurden und in sachlichem Zusammenhange
mit einem Gegenstande sind, der in einem schon bestehenden
Unterausschusse zur I‘em-tung steht, diesem Unterausschusse
zuweisen. «

Der Antrag wird angenommen, dic geschaftfihrende Ver-
waltung wird crsucht, bei Neudruck der Geschiftsordnung diesen
Einschub aufzunehmen.
XVILL Ort und Zeit

sitzung.

Die nachste Ausschulssitzung soll am 9. November 1910
vormittags 10 Uhr in Graz stattfinden.

der nichsten Ausschuls-

Am Schlusse der Verhandelungen spricht der Vorsitzende
der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsals- -Lothringen fiir
die zuvorkommende Vorbereitung der Sitzung den Dank der
Versammelten aus.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Maschinen und Wagen.

Elektrische Stahlgewinnung.
(Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
Nr. 49, 59. Jahrgang, 8. Dezember 1909, Secite 781. Mit Abb.)

Der Ober-Ingenieur V. Engelhardt der Siemens
und Halske A.-G. in Berlin sprach vor der Fachgruppe fiir
Chemie im Ingenieur- und Architekten-Vereine zu Wien iiber
elektrische Ofen und inshesondere iiber deren Verwendung fiir
die Stahlgewinnung auf elektrischem Wege. Er gibt zunichst
eine Beurteilung der verschiedenen Ofen, die in zwei Gruppen
zerfallen: die franzosisch-italienischen Lichthogen- und Strahlun gs-
Ofen von Héronlt, Girod und Stassano und die deutsch-
schwedischen Induktionsdfen von Réchling, Rodenha user,
Kjellin, Frick und Grénwall. Die Beurteilung fillt zu
Gunsten der Induktionséfen aus. Sie zeichnen sich besonders
dadurch aus, dafs sie die ganze Beschickung gleichmifsig er-
wirmen, wihrend die Wirme bei den ersteren mit der Ent-
fernung vom Lichtbogen abnimmt.

Die grofse Verwendbarkeit der elektrischen Ofen bei der
Stahl- und Eisen-Erzeugung ist dadurch begriindet, dals in
ihnen alle Verfahren vom Hochofenbetriebe bis zur Gewinnung
besten Sonderstahles durchzufithren sind.
des Hochofens, des Mischers,

Man kann sie statt
des Martinofens, der Bessémer-

birne und des Tiegelofens verwenden. Ob dies aber in allen
Fillen wirtschaftlich zweckmilsig ist, miissen noch die Betriebs-
erfahrungen lehren,

Der Ersatz des Hochofens ist besonders fiir die Linder
von grofser Bedeutung, die iiber gute Erze und billige Wasser-
krifte verfiigen, aber Koks teuer wie
Skandinavien, Italien und Kanada.
samen Wetthewerb mit dem Hochofen nicht zu denken.
Ginstiger stellte sich der elektrische Ofen als Ersatz fir den
Martinofen und die Bessemerbirne, wenn billige Wasserkriifte
zu haben sind.

Das wichtigste Gebiet des elektrischen Ofens bildet das
Fertigmachen besonderer Eisen- und Stahl-Arten, wobei die
Mehrkosten durch die erzielten besseren Eigenschaften weitaus
gedeckt werden. s handelt sich um die Herstellung
weichsten Flulseisens fir Drihte und Bleche, nahtloser Rohre
und der fir die Elektrizititsgewerbe wichtigen Mischbleche,
besonders aber um die Darstellung von Elektrostahl des In-
duktionsofens fiir das Verwalzen zu REisenbahnschienen, die
bereits probeweise bei den Staatsbahnen in Preufsen, Bayern,
den Reichslanden und der Schweiz verwendet sind.

Fur Deutschland ist die neue elektrische Stahlgewinnung

bezahlen miissen,
Sonst ist an einen wirk-
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von grolser Bedeutung, weil aus den deutschen phosphorreichen |
Rohstoffen ein unerreicht weiches, beliebig hiirtbares und be- |
liebig mischbares Flulseisen erzeugt werden kann, so dals fir |
Deutschland dadurch die Moglichkeit gegeben wird, in abseh-
barer Zeit Unabhiingigkeit von auslindischen Erzen und Halb-
erzeugnissen zu erreichen.

Elektrostahlofen sind bereits im Betriebe bei Krupp in
Essen, Bohler in Kapfenberg, der Bergischen Stahl-
industrie in Remscheid, der Bismarckhiitte, der ober-
schlesischen Eisenindustrie in Gleiwitz und an einigen
anderen Stellen.

Die Zusammensetzung des in verschiedenen Ofen ge- |
wonnenen Stables gibt Zusammenstellung I an.
Zusammenstellung T,
Analysen von Elektrostahl. 1
R S e T TS T =
Gruppe ’ Griite ‘ ¢ Mn Si . P | 8 ;
= 4, o | S
s 1 s — _,‘ | —
e \ weich | 0,079 0,230 0,034 0009 0,022
‘ hart 1,016 = 0,150 0,103 ‘ 0,009 ' 0,020
Giod | Weich | 0186 | 0,146 0,041 | 0,007 . 0,025
| hart | 1,094 0,328 0,112 | 0,009 | 0,015
T | weich 0040 0,100 0,03 ; 0,004 0,006
O hast 1,00 0,100 0,300 | 0,030 | 0,004
-
Kiellin | weich | 0,070 | 0,060 | 0,012 | 0,013 \ 0,008
” | hart 1,330 | 0440 | 0,093 | 0015 0,012
Richling- }‘ weich 0,068 1 0,275 0,052 Spmen‘ 0,024
Rodenhauser | hart 1,420 | 0,377 @ 0,190 ‘ 0,022 ‘Spmen
‘ \

Uber den erforderlichen Arbeitsaufwand fir verschiedene
Herstellungsverfahren werden die Angaben
stellung II gemacht,

Zusammenstellung 1L,
Arbeitsverbrauch in K W St/t bei grilseren Ofeneinheiten.

der Zusammen-

Roheisen, aus Krz . 2000
Stabl, aus Erz. ; . 3000
Stahl, aus kaltem Rohelsen . . 1500
Stahl, aus flissigem Roheisen ; . 1100
Stahl, aus kaltem Roheisen und lmltem Schlotte 700
Stahl, aus flissigem Roheisen und kaltem Sehrotte 600
Stahl, aus kaltem Schrotie 900

Fopiomadien: vou auf Sonderstahl (mlt we1tgehende1 che

fliissigem Flufs- mischer Reinigung), Tiegelstahlgute . 250
e auf gewdéhnlichen Elektrostahl, Elektro-
schienen . 120
Warmhalten von Roheisen fiir Glcﬁeleﬂmch im heubalen
Mischer .50
H—s.

2 G 1-Doppel - Lwillings - Heifsdampf - Schnellzuglokomotive der
belgischen Staatshahnen,
(Engineer 1910, Juni, S. 634. Mit Lichtbild und Zeichnungen.)
Die Lokomotiv-Bauanstalt von Zimmermann-Haurez
in Monceau sur Sambre hat fir die belgischen Staatsbahnen
eine 2 C 1- Schnellzuglokomotive gebaut, die
ihrer Art in Kuropa sein durfte.
Der hintere Schuls des mit Uberhitzer von Schmidt
ausgeriisteten, verhiltnismilsig kurzen Kessels ist kegelférmig,

die schwerste

die Feuerkistendecke liegt in Hohe des IFuhrerhausdaches. Die

grofse Rostfliche von 5 qm sichert eine siebenfache Verdampf-
ung. Alle Zylinder liegen vor der Rauchkammer und fast in
derselben Querebene, die Kolben der Innenzylinder wirken auf
die unter der Rauchkammerrohrwand liegende erste Triebachse,
die der Aulsenzylinder auf die zweite.

Die Dampfverteilung erfolgt durch iber den Zylindern
liegende Kolbenschieber mit innerer Einstromung; die Schieber
der Aulsenzylinder werden durch Walschaert-Steuerung
getrieben, die der Innenzylinder mittels schwingender Welle
und Hebel von den durchgehenden Stangen der ersteren aus.
Diese Anordnung wurde zuerst von Webb fur die Schnellzug-
Verbund - Lokomotiven der London- und Nordwest-Bahn ver-
wendet.

Die Rider des zum grofsten Teile vor der Rauchkammer
liegenden Drehgestelles werden wie die Tiebrider gebremst.

Die in Brissel ausgestellte Lokomotive hat folgende Haupt-
verhiltnisse :

an-

Zylinder-Durchmesser d . 500 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesselitberdruck p 14 at

Heizrohre, Anzahl . 230 und 31

» Lange . 5000 mm
Heizflache der PCHGIDuCth 20,0 qm

» der Heizrohre 220,0 »

» des Uberhitzers . 62,0 »

> im ganzen H 302,0 »
hostﬂache R . ; 5,0 »

Triebraddurchmesser D . 1980 mm
Leergewicht der Lokomotive 92 ¢
Betriebsgewicht der Lokomotive G 102 »
Wasservorrat des dreiachsigen Tenders . 24 chm
. o (@) h 2

Zugkraft Z=2.0,75p —=— = . 17500 kg
Verhiltnis H: R = 60,4

» H:G= 3,0 qm/t

» Z:H= 57,9 kg/qm

» Z:G= 171,5 kg/t

—k.

Leichter Zug der englischen Barry-Bahn.

1910, S. 185. Mit Abbildungen.)

Auf einigen Strecken der Barry- und Glamorgan-Tal-Bahn

die aus einer B 1-Tender-
derart zusammengestellt

(Engineer, Febr.

verkehren seit kurzem leichte Zige,

lokomotive und vier Personenwagen
sind, dafs die Lokomotive zwischen je zwei kurzgekuppelten
Abteil -Wagen liuft. Bei ganz schwachem Verkehre kann
ein Wagenpaar abgekuppelt werden, so dafs der Zug das ge-
wohnliche Bild bietet. Die Wagen konnen beliebig verwendet
und bei stirkerm Verkehre zu
gesetzt werden. Bei der Zusammenstellung als »leichter Zug«
ist das der Fabrrichtung vorderste Abteil von einem
Schaffner besetzt, dem ein Hebel fir die selbsttiitige Luftdruck-
bremse, eine Handbremse und eine elektrische Klingel zur
Verstindigung mit dem Lokomotivfithrer zur Verfigung stchen.
Die Wagen crhalten aulserdem alle bei Einstellung in sonstige
Eine Reifennils-

grofseren Ziigen zusammen-

in

Zige vorgeschriebenen Bremseinrichtungen.
vorrichtung fir die fithrende Achse wird aus dem Lokomotiv-
Wasserbehiilter gespeist und lifst sich durch einen Hahn im
Fihrerabteile regeln. Die Seitentiiren offuen sich nach aulsen
und sind selbstschliefsend ausgefiihrt, Ein durchgehendes Draht-
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der Tdren und
trennt den Fihrerstand von den Reisenden in diesem Raume.
Die Stoflsvorrichtung der kurzgekuppelten Wagenenden Desteht
in einem einfachen Mittelpuffer, die fdulseren Wagenstirnwinde
und die Lokomotive haben die iiblichen Stols- und Kuppel-
Vorrichtungen. Die Wagen werden elektrisch beleuchtet, fassen
zusammen 24 Reisende in der ersten, 30 in der zweiten und
124 der dritten Klasse und wiegen vollbesetzt 58 t.
Die Hauptabmessungen der urspriinglich als C- Lokomotive ge-
bauten Abnahme hinteren
geiinderten Lokomotive sind :

Zylinder-Durchmesser d
Kolbenhub h

seil dient im Fiihrerabteile zum Verschlielsen

in

und  durch der Kuppelstangen

356 mm
508

Kesselitberdruck p . 9,8 at
Heizfliche der Feuerbiichse 47,4 qm
» » Rohre 4,8 »
» im ganzen H 52,2 »

[ Rosttliiche R ; . 0,84 qm
i Triebraddurchmesser D 1080 mm
| Dienstgewicht der Lokomotive G 29,4 ¢
“ Triebsachslast G, 21,8 »
| Kohlenvorrat 1,52 »
‘ Wasservorrat . 3 cbhm
‘ Kohlenverbrauch . c e ek ol B lom
a r 2 B
Zugkraft Z = 0,5 99,67 J’S) :00yd L2 2910 kg
108
Verhiltnis I : R ; ; 62,4

Z:H:

> . 55,9 kg'/qm
» Z: Gy . 137 kgt
» H:G, . . 2,46 qm/t

Vom technischen Leiter der Bahngesellschaft werden dicse

| leichten Zige Triebwagen wirtschaftlich vorgezogen, zumal die
Lokomotiven und Wagen fiir andere Zige und Zwecke be-
liebig verwendbar sind und in allen Einzelteilen den Regel-

formen der sonst vorhandenen Fahrzeuge entsprechen. A. Z.
g !

Betrieb in technischer Beziehung.

Einfiihrung elektrischen Betriehes aul verschiedenen Linien der
franzosischen Siidbahn,
(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 55, Nr. 16 vom 16. April 1910,
S. 216.)
Far eine Anzahl neuer und iilterer Linien in den Pyrenien
von zusammen 630 km Linge ist elektrische Betricbskraft mit

Einwellen-Wechselstrom von 16,4 Wellen vorgeschen, Die
Arbeit liefern vier Kraftwerke von zusammen ungefihr
50000 P S Leistung, die den Strom mit einer 60000 Volt

Spannung nach finf Verteilungstellen licfern; von diesen aus
werden die Fabrleitungen mit 12000 Volt gespeist Als Be-
tricbsmittel kommen Triebwagen von 400 P'S Dauerleistung
und Lokomotiven von 1200 P S in Anwendung, und zwar ist
fir letztere mit weniger als 60 km/St und mehr als 100 km/St
Geschwindiglkeit unter den liefernden Werken ein Wetthewerb
ausgeschrieben. Schr.

Schneeflall auf der Kanadischen grofsen Nordhahn.
(Engineering Record, Nr. 12, Mirz, 19, 1910, Supplement S. 57.)

Am 1. Mirz 1910 ging an der »Cascade« Strecke der
grofsen Nordbahn in Kanada eine Lawine nieder, die grolses
Unheil anrichtete. Bereits einige Tage vorher hatte ein starkes
Schneetreiben eingesetzt, durch welches drei Schneeriumer auf
beiden Seiten des Scheiteltunnels verschiittet wurden. Ein
Personenzug, ein Postzug, drei Dampflokomotiven, ecin Privat-
wagen und vier Tricbwagen standen an dem betreffenden Tage
in der Nihe auf Nebengleisen, da die Strecke nicht frei zu
halten war, als plotzlich eine Lawine niederging, dic alles mit
sich in den Abgrund rifs, der sich lings der Bahn hinzieht.

Biicherhbesp
Taschenbuch mit Zeichnungen und Angaben iiber die Verwendung
von Eisen im Hoehbau. Herausgegeben vom Stahlwerks-Ver-
band A.-G. Disseldorf 1910.

Das ersichtlich von sehr sachkundigen Verfassern be-
arbeitete Handbuch bictet dem Entwerfenden von Eisenhoch-
bauten alle Vorschriften, Vereinbarungen und Bedingungen,
die auf dieses Gebiet Bezug haben, dann die notigen Angaben
der Mathematik, Physik, Statik und Bauverbandlehre, die er
notig hat in sehr handlicher und ibersichtlicher Gestalt. Das
fricher herausgegebene Heft iiber massive Decken ist diesem
grofsern  Werke unter Berviicksichtigung des Eisenhahnbaues
eingefiigt.

Das Werk ist fir die an der Abnalme von Formeisen
Beteiligten bestimmt und wird seinen Platz auf dem Arbeits-
tische des entwerfenden Architekten und Ingenieur in erfolg-
reicher Weise ausfiillen.

XXXVIIL  Geschiftshericht der Gotthardhahn, erstattet von der
Liquidations-Kommission und wumfassend den Zeitraum vom
1. Januar 1909 bis 30. April 1909. Luzern, H. Keller,
1910.

Der Bericht bietet als Aufschlulsmittel iber die Vorginge
bei der Einfigung des grofsartigen und trefflich geleiteten
Unternehmens in das Netz der schweizerischen Bundesbahnen
besonders viel des Beachtenswerten.

| Die Wagen wurden vollstindig zerschmettert, viele Mensclien
getotet und die elektrische Oberleitung stark beschidigt.
’ Schr.

Eisenbahnunfall auf Station Stoat's Nest.
(Enginecr 1910, Februar, S. 118. Mit Abbildungen, April, S. 357;
Engineering 1910, Februar, S. 148.)

Als am 29. Januar 1910 cin von Brighton nach London
bestimmter, aus 10 Wagen gebildeter, 39 Achsen starker
Schnellzug der London, Brighton und Siadkisten-Bahn die
Station. Stoat’s Nest mit einer Geschwindigkeit von 72,4 km/St
durchfuhr, sprang der finfte Wagen aus dem Zuge, nachdem
die Lokomotive und vier Wagen eine Gleiskreuzung durch-
fahren hatten. Die letzten fanf Wagen entgleisten, wahrend
die Lokomotive mit den ersten vier Wagen weiterfuhr, aber
durch die bei der Zugtrennung in Wirksamkeit getretene
selbsttitige Bremse zum Stehen gebracht wurde. Der heraus-
geschleuderte Wagen flog auf den Bahnsteig und totete zwei
auf diesem sich aufhaltende Manner, von den in dem Wagen
befindlichen Reisenden wurden finf getotet und zwolf er-
heblich verletzt.

Die Ursache des Unfalles ist darin zu suchen, dals sich
ein Rad des herausgesprungenen und zertrimmerten Wagens
um nicht weniger als 25 mm auf der Achse verschoben hatte.

Die zuerst angezogene Quelle erinnert daran, dals aus An-
lals zweier auf der grofsen Westhbahn vorgekommener FEnt-
gleisungen das Handelsamt die angewendete Art der Befestigung
der Rider auf der Achse fiir ungeniigend erklart und die Ver-
waltung dieser Bahn sie deshalb verlassen hitte. —k.

rechungen.

Geschiftsherichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn - Ver-
waltungen.

Statistik des Stellmaterials der schweizerischenEisen-
bahnen. Bestand am Ende des Jahres 1909. Herausgegeben
vom schweizerischen Post- und Iisenbahndepartement. Bern
1910. H. Feuz.
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