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1. Gegenwirtige Organisation der Bahnbewachung in der
freien Strecke,

Auf den deutschen Eisenbahnen ist der Bahnbewachungs-
dienst in der freien Bahn seit Bestehen derselben in der Weise
organisirt, dass die Strecke in Bahuwirterbezirke von etwa
500 bis 1500™ Linge getheilt ist und innerhalb jeder dieser
Strecken, in der Regel an ecinem Wegeiibergange, cin Bahn-
wiirter postirt ist, welcher in den Pausen zwischen den Zitgen
die Fahrgleise, bei Tage wie bei Nacht mindestens dreimal,
zu revidiren hat, zu jedem Zuge aber die Barriéren seiner
Niveauiibergiinge schliesst und seinen Stand an seinem bestimm-
ten Posten, meist einem Uebergange, einnimmt. Bei einigen
Bahnen hat jeder Wirter ein feststehendes optisches Signal
an seinem Standorte, mit welchem er jedem Zuge Signal giebt,
bei anderen sind nur einzelne Wiirter in grosseren IFntfernun-
gen mit Blocksignalen ausgeriistet, um die Zige in kirzerer
Distanz, als Stationsdistanz, sich folgen lassen zu kinnen, und
die ubrigen Wiirter geben nur Handsignale.

Urspriinglich haben aber die meisten Bahnen, wenigstens
Norddeutschlands, nicht nur feststchende optische Signale bei
jedem Bahnwirter gehabt, sondern die Signalisirung mit diesen
war cine selbststindig von Wiirter zu Wiirter durchlaufende
und die Standorte der Wiirter waren durch diese letztore Riick-
sicht bedingt, so sehr, dass sie oft an keinem der von ihm
zu bedienenden Wegeitbergiinge, oder an einem unbedeutenden
Ucbergange, statt an dem frequentesten, disponirt worden sind.

Nach der allgemeinen Einfilrung der electrischen Liiute-
signale zur Abmeldung jedes Zuges an jeden Bahnwiirter hat
dieses Durchgeben eines optischen Signals, sei es an ecinem
feststehenden Signal, sei es durch Handsignale, keinen Zweck
mehr, sogar diirfte es vorzuzichen sein, die etwa noch beste-
henden festen optiéchen Signale sofort nach Erténen des Lilute-
signals fiir den Zug auf Falrt zu stellen. Die Wiirter hrauchen
sich nicht mehr gegenseitig sehen zu konnen, und ihre Stand-
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orte kionnen den Anforderungen des Barriérendienstes gemiiss,
also bei dem wichtigsten Wegeiibergange, und eventuell auch
mehr den Anforderungen des Gleisrevisionsdienstes entsprechend,

nimlich nahe der Mitte der Wiirterstrecke gewiihlt werden. -

Die Streckenrevision zwischen den Ziigen bezweckt vor-
nehmlich die Beseitigung von etwaigen Falrthindernissen, die
durch den Verkehr auf den Landwegen oder durch Herabfallen
von Gegenstiinden von den Bahnziigen selbst auf das Planum
gelargt sind, die Entdeckung von Schienenbriichen und sonsti-
gen Beschiidigungen der Gleise und Substructionen, endlich soll
der Wiirter dabei diejenigen kleineren Gleisunterhaltungsarbeiten
ausfithren, zu welchen ein einzelner Arbeiter ausreicht, als An-
ziehen der Schraubenbolzen, Nachsehlagen der Schienennigel,
Reinigung des Planums von Graswuchs, von Schnee cte.

Mit Riicksicht aut diese Function des Wiirters und darauf,
dass er zu jedem Zuge wieder an seinem bestimmten Standorte
sein muss, ist einem Wiirter fast nic eine iber 1500™ lange
Strecke zugetheilt und die Entfernung einer Grenze derselben
von seinem Standorte nur ganz ausnalimsweise auf 1000™ und
dariber angenommen; dieserhalb giebt cs denn stellenweise
auch Wiirter ohne Wegeiibergiinge.

Im Durchschnitt kommt bei den deutschen Bahnen wohl
ein Wiirterposten auf jedes Balmkilometer; die Vertheilujng ist
jedoch eine schr ungleiche, und manche Wirterposten stehen
nur 300™ von cinander cntfernt.

Die meisten Balmen sind seit Einfillrung der Stations-
distanz, statt des frither angenommenen Zeitintervalles zwischen
folgenden Ziigen gendthigt worden, Signalzwischenstationen in
die lingeren Strecken zwischen zwei Bahnstationen einzuschal-
ten, und Bahnen von grosser Frequenz haben solche Signal-
zwischenstationen in ca. 6 Kilom. Entfernung oder haben nach
Art der grisscren englischen Balnen ecin durchgehendes Block-
system von nur 2 bis 6 Kilom. langen Blockstrecken, indem
sie in passend gelegenen Bahnwiirterbuden DBlockapparate auf-
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gestellt haben, deren Bedienung dem Wirter iibertragen ist.
Auf der Niederschlesisch-Mirkischen Hauptbahn kommt z. B.
auf jede 4 Bahnkilometer cine solchie Blockstation. Es ist
leicht einzusehen, dass diese Einrichtung nur dann ihren Zweck
erreicht, wenn der den Blockapparat bedienende Wiirter von
der Revision seiner ca. 1 Kilom. langen Strecke giinzlich ent-
bunden wird, und sich von seiner Bude resp. dem Niveauiiber-
gange bei derselben nicht weiter entfernen darf, als dass er
das Liuten des Weckers noch héren kann.

Man wird deshalb in der Regel diesen Blockwirtern Hiilfs-
wiirter filr die Streckenrevision und die Bedienung der etwa
vorhandenen nur aus der Hand zu bedienenden Barriéren an
von der Bude entfernt liegenden Wegeiibergiingen beigeben
miissen, wenn nicht gerade ausnalinsweise beide Nachbarwirter
so nahe stehen und so wenig belastet sind, dass die Strecke
des Blockwiirters an sie vertheilt werden kann.

Hierdurch entstehen den zur Einrichtung vieler Block-
stationen gezwungenen frequenteren Bahnen nicht unbedeutende
Mehrkosten fiir Bahnbewachung bezw. fiir Bedienung dieser
Blockstationen, und erhoht sich die Zahl der Bahnbewachungs-
bediensteten noch iiber die urspriinglich vorhandenen von etwa
einem Posten” — d. i. bei ganzem Nachtdienst zwei Mamn —
pro Bahnkilometer.

2. M&ngel der gegenwirtigen Organisation auf frequenten Bahnen,

Der Signaldienst und der Barriérendienst fesseln den Wiir-
ter zu jedem Zuge an scinen Standort, wiihrend der Gleis-
revisionsdienst nach §. 5 des Bahnpolizei-Reglements ihn min-
destens dreimal seine ganze Strecke zu begchen zwingt. Je
frequenter die Bahn, desto kiirzer werden' die Pausen zwischen
den Ziigen und desto ofter werden auch dic wenigen lingeren
Pauscn durch Zugverspitungen verkiirzt oder durch Extrazige
und Fahrten leerer Maschinen ganz weggenommen. KEs wird
dann fiir einen grossen Theil der Wiirter, nidmlich die, deren
Strecke sich nach der einen Seite ihres Standortes hin auf
500 bis 1000w erstreckt, unmoglich, diese Gleisrevision aus-
zufiihren.

In diesem Falle befindet sich beispielsweise die Nieder-
schlesisch - Miirkische Eisenbahn, deren Verhiltnisse fiir die
Strecke DBerlin-Sommerfeld hier zur Exemplification specieller
betrachtet werden sollen. Nach dem IFalrplan dieser Bahn
sind unter den sechs lingsten Pausen, welche zu den dreimali-
gen Gleisrevisionen von dem Standorte nach jeder Seite hin
und zuriick verwendet werden konnen, in manchen Strecken,
wie Berlin-Erkuner, Briesen-Frankfurt a/0., «Ziltendorf-Wellmitz,
kaum drei iiber eine halbe Stunde lang, an Sonn- und Fest-
tagen aber werden durch die Extrazige und Doppelziige auch
dies¢ wenigen Pausen noch getheilt.

Aus den am Schlusse befindlichen 5 Karten der Strecke
Copenick - Sommerfeld, in welchen die Balmwiirterbezirke ab-
wechselnd schwarz und weiss gezeichnet sind, geht hervor, dass
viele Wiirter sich 700 bis 1000™ von ihrem Standorte ent-
fernen missen. Bekanntlich ist die Leistung eines Fussgidngers
auf die Dauer zu 5 Kilom. pro Stunde anzunehmen, es braucht
also der Wirter, um 1000™ zuriickzulegen, 12 Minuten, und
soll er dabei auf dem Hingange das einc und dem Riickgange

das andere Gleis der Absicht des Bahnpolizei-Reglements ge-
miiss revidiren, so wiirde er wenigstens die doppelte Zeit brau-
chen, zum Hin- und Hergange also 48 Minuten bei 1000m
und 34 Minuten bei 700™ einseitiger Strecke.

Fihrt cin Zug Signal fiir einen nachfolgenden oder ent-
gegenkommenden Ixtrazug, so -muss der Wiirter auf seinem
Standorte bleiben, und die betreffende fahrplanmiissige Pause
geht fiir die Streckenrevision verloren, Nun fahren beispiels-
weise zwischen Irankfurt a/O. und Finkenheerd tiiélich in
medio zwei Maschinen leer hin und zuriick, eine Rangirma-
schine und eine Probefahrt. Sechsmal bis zehnmal tiglich kehrt
cine Schiebemaschine von Rosengarten nach Irankfurt a/O.
zuriick. Die Zahl der sonstigen Maschinenleerfahrtens in der
ganzen Strecke ist bei dem lebhaften Betriebe bedeutend,
Doppelziige gelangen oft zur Ablassung, so dass von den fahr-
planmiissigen Pausen hiufig keine drei fiir die vorgeschriebene
Revision brauchbare iibrig bleiben.

Bekanntlieh kinnen ferner nach dem Bahnpolizei-Reglement
Extraziige auch ohne diese Signalisirung an voraufgegangenen
Ziigen dersclben oder der entgegengesctzten Richtung, von einer
Station abgelassen werden, indem nur das Liiutesignal fiinf statt
drei Minuten vor Abfahrt des Zuges gegeben wird. l

Geschieht dies, und ist ein Wirter gerade 700 bis 1000™
von seinem Standorte entfernt, so kann er selbst laufend diesen
erst in 7 bis 10 Minuten, also nicht mehr rechtzeitig errei-
chen, bezw. die Barriéren seiner Ueberginge drei Minuten vor
Ankunft des Extrazuges geschlossen haben, wenn diéser von
der Station bis zu dem Wiirterposten bezw. dem nichsten Wege-
iibergang desselben eine Falirzeit von weniger als 5 bis 8 Mi-
nuten hat, was natiirlich hiufig der Fall sein wird.

Dem wirde sich nun zwar eventuell dadurch abhelfen
lassen, dass diese Bestimmung des Bahnpolizei-Reglements in
den betreffenden einzelnen Bahnstrecken durch Einzelvorschrif-
ten verschiift wiirde, allein dies wiirde wiederum den Verkehr
auf frequenten Strecken erschweren und den Dienst compliciren;
ausserdem wiirde aber auch die Revision der Wiirterstrecken
doch durch diese Fahrten selbst immer vereitelt werden.

In der hier speciell angezogenen Strecke Copenick-Sommer-
feld sind daher seit mehreren Jahren Lohne fir die Revision
von so Dbelegenen Wiirterstrecken aufgewendet wordenl, indem
ein Rottenarbeiter zwei benachbarte Wiirterstrecken, statt der
Balimwiirter, bei Tage revidirt.

Ausserdem ist aus dem in Nr. 1 bereits ecrirterten Grunde
fast allen Blockwiirtern ein Arbeiter als Hilfswiirter bei Tage
und bei Nacht beigegeben worden.

Diese letzteren Hiilfsarbeiter sind im Iolgenden einzeln
aufgefilhrt, wihrend die (ersteren) bei Tage mit kleineren Un-
terhaltungsarbeiten und der Begehung beschiiftigten nicht nach-
gewiesen sind, weil ihre Verwendung je nach dem Fahrplan
wechselt, und als ein Theil der Bahnunterhaltungsarbeiten mehr
als der Balmbewachung behandelt worden ist.

Wird so, bei der gegenwirtigen Organisation der Bahn-
bewachung, die Gleisrevision durch die Irequenz der Zige
beeintriichtigt, bezw. ihre Ausfihrung auf das eilige Ablaufen
der Strecke zum Austragen der Controlzeichen (Nummern) re-
ducirt, und unterbleibt bei Nacht, in Ermangclung dieser Con-



trole, meist wohl ganz, so leidet auch der Signal- und Barrieren-
dienst unter der Streckenrevision resp. unter der durch diese
dem Wiirter dargebotenen Austlucht bei Vernachlissigung jener
Functionen. Dies ist namentlich der Fall bei denjenigen
Barriéren, welche fiir gewdhnlich geschlossen bleiben und nur
zu bestimmten Zeiten geiffnet werden: zur Felderbestellung
im Friihjahr oder zur Ernte, oder nach Holzverkiiufen zur
Holzabhfulir oder im Sommer zum Viehtreiben, alles dies nur bei
Tage, wiihrend ausser diesen Zeiten, im Winter und bei Nacht
die Barriéren nur geiffnet werden, .wenn Passanten’ kommen
und von dem Wiirter bemerkt werden.

Ein grosser Theil aller Ueberginge ist von dieser Art,
und ihretwegen ist bei der jiingsten Redaction des Balmnpolizei-
Reglements die Bestimmung in den §. 5 aufgenommen, dass
fir dergleichen Uebergiinge Glocken bei der Bude des bedie-
nenden Wirters angebracht sein miissen, durch welche Passan-
ten am Uebergange den Wiirter zum Oeffnen der Barriére auf-
fordern kinnen. Diese Kinrichtung verfehlt ilren Zweck, so
oft der Wiirter behufs der Streckenrevision"von der Bude weit
entfernt ist; dies wird deshalb von dem Wirter auch dann
vorgegeben, wenn er, zumal in der Dunkelheit, in der Bude
geschlafen oder aus irgend welchem Grunde scinen Dienst ver-
siumt hat, '

3. Schiebebarriéren und Zugbarriéren.

Das Bahnpolizei-Reglement fiir die Eisenbahnen Deutsch-
lands theilt die von der Eisenbahn zu bedienenden Barriéren
in zwei Kategorien, 'Schiebebarrieren und Zugbarriéren, und
beschriinkt die Anwendung letzterer auf die minder frequenten
Wege. Die Entscheidung dariiber, ob ein Wegetibergang durch
Barrieren der ersten oder letzten Kategorie geschlossen wird,
wird daher von der Eisenbahn im Einvernehmen
Landespolizeibehorde getroffen.

Ausser den genannten beiden Constructionen giebt es je-
doch noch Handzug- oder Handschlagbarriéren, Drchbarriéren,
Kettenbarriéren, welche wie die Schiebebarriéren aus der Hand
bedient werden und im Sinne des Bahnpolizei-Reglements jeden-
falls unter dieser Kategorie mitzubegreifen sind.

~Liegt ein Uebergang entfernt vom Standorte des Wiirters,
hat dieser z. B. zwei oder mehr Uebergiinge, so muss der
vom Standorte entfernt liegende Uebergang Drahtzugbarriéren
erhalten; denn nicht in der Construction der Barriére, sondern
in der personlichen Anwesenheit des Wiirters auf dem Uecber-
gange, bezw. in der Moglichkeit von dessen personlichem Ein-
greifen, z B. Abhalten der Passanten vom vorzeitigen Ueber-
schreiten der Gleise bei Zugkremzungen, liegt der Vortheil fiir
das den Weg benutzende Publikum, welchen das Bahupolizei-
Reglement diesem sichern will.

Dieser Vortheil kann aber immer nur Einem Uebergange
pro Wiirterposten zu Theil werden.

Der Unterscheidung der beiden Barriérenkategorien im
Bahnpolizei-Reglement als Schiebebarriéren und Zugbarriéren
liegt augenscheinlich die Voraussetzung unter, dass nur dic
unmittelbar bei dem Standort des Wiirters befindlichen Barriéren

mit der

als Schicbebarriéren, alle ibrigen aber als Zugbarriéren con--

struirt wiirden, so dass sie von jenem Standorte aus gedtfuet
und geschlossen werden konnen.

Nach dieser Auffassung ist die IHannoversche Staatsbahn
verfahren, indem sie in den Jahren 1869 bis 1873 die zahl-
reichen dort vorhandenen und von den bedienenden Wiirtern
entfernten Schicbebarriéren siimmtlich durch Drahtzugbarriéren
ersetzt hat.

Bei jiingeren Bahnen, z. B. der Frankfurt-Bebraer, sind
alle von den Wiirterposten entfernt gelegenen Uebergiinge von
Anfang an mit Zugbarriéren versehen worden; bei den #lteren
Linien der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn sind der-
gleichen von dem Wiirter entfernte Uebergiinge mit Schiebe-
barriéren sehr zahlreich, ohne dass dic oben vertretene An-
schauung Platz gegrifften hiitte und wie in Hannover diese
Barriéren durch Zugbarriéren ersetzt worden wiren. Vielmehr
ist dies gerade deshalb unterblieben, weil zu solcher Aenderung
die Genehmigung der Landespolizeibehérde fir erforderlich ge-
halten wurde, wiihrend eine Besetzung dieser oft viele hundert
Meter vom Wiirterposten belegenen Schichebarriéren mit eige-
nen Wiirtern resp. Hilfswiirtern nicht erfolgt ist, weil die Be-
dienung der Barriéren durch jenen entfernt postirten Wiirter
bei der landespolizeilichen Abnahme der Bahn ausdricklich
vorgesehen bezw. genehmigt worden war. Nun dirfte es kei-
nem Zweifel unterlicgen, dass fiir diese Wegeiibergiinge die
Ersetzung der Schiebebarriéren durch eine vom Standorte des
bedienenden Wiirters zu bewegenden Barriére durchaus eine
Verbesserung ist; und wenn sie wegen des Wortlautes der die
Zugbarriéren betreffenden Bestimmungen des Bahnpolizei-Regle-
ments einer landespolizeilichen Genehmigung iiberhaupt unter-
liegt, so diirfte diese doch nicht versagt werden kinnen.

Ueber diese vom Wiirter entfernten Schiebebarriéren wer-
den denn auch die meisten Klagen gefiihrt, Die Bedienung
derselben gestaltet sich niimlich bei einigermaassen kurzen
Intervallen zwischen den Ziigen so, dass sie auch in diesen
Pausen geschlossen bleiben, weil der Wiirter zu dem Hin- und
Hergange nicht die Zeit hat, da jede Barriére, auch die an
seinem Standorte, wenigstens drei Minuten vor dem erwarteten
Eintreffen des Zuges geschlossen sein muss.

Die Folge ist dann, dass der Wiirter die Barriéren iber-
haupt nicht mehr nach einem Zuge offnet, sondern hiermit
wartet, bis er Passanten gewahrt resp. von'diesen durch die
Glocke angerufen wird. Unterlisst er selbst dann das Oeffnen,
so hat er entweder die Ausrede, dass der niichste Zug zu bald
erwartet werde, oder dass er mit der Streckenrevision, viel-
leicht gerade nach der andern Seite der Bude hin, beschiiftigt
gewesen sci. Da die Passanten sich diese Barriéren dann selbst
Offnen und wegen des Schliessens nicht besoragt sind, so sind
diese Barriéren dann wohl vielfach mit Schlissern versehen
worden,, was dies zwar hindert, aber die Klagen iiber Sperrung
des Weges vermehrt, )

Wo dergleichen Klagen des Publikums mehr oder weniger
eindringlich geltend gemacht worden sind, ist denn auch ein
besonderer Hilfswiirter bei Tage an einem solchen Uebergange
postirt worden, an anderen Stellen auch die hetreffende Schiebe-
barriére durch eine -Zugbarriere im Einvernehmen mit der
Landespolizeibehdrde ersetzt worden. beides aber nur ganz
sporadisch und iufz’illirr; dabei ist ausserdem das erstere Ab-
hiilfemittel' besonders kostspielig und geht tiber die urspriing-
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liche Absicht auch der Landespolizei bei der Feststellung der
Bahnlinie hinaus, wiihrend wiederum fiir die Nachtzeit die er-
orterten Uebelstinde bestehen bleiben.

1. Neue Organisation der Bahnbewachung.

Die angefﬁhrten‘Ue'belstiinde werden vollstiindig vermieden,
wenn die Gleisrevision” von dem Signal- und Barriérendienste
getrennt wird und fiir erstere besondere, an keinen Standort
bei den Ziigen . gebundene Wiirter angestellt werden, wiihrend
der Barriérendienst ganz fiir sich ohne jede andere Riicksicht
disponirt und auf bestiminten Standorten feststehenden Wiirtern
ibertragen wird, dann aber zur Einrichtung der Signalstationen
resp. Blockstationen unter diesen Barrieérenwiirtern die passend
gelegenen ausgewiihlt werden und nithigenfalls besondere Wiir-
ter auch zu diesem Zwecke eingeschaltet werden.

Anscheinend erfordert diese Trennung ein zahlreicheres Per-
sonal, da die patrouillirenden Streckenwiirter zu dem jetzigen
Bewachungspersonal hinzukommen. Beriicksichtigt man jedoch,
dass zugleichi alle Bahnwiirter ohne Niveauiibergiinge wegfallen
konnen,. dass auch die bei den Blockstationen zur Srecken-
revision nothigen Hilfswirter wegfallen, deren Zahl auf fre-
(quenten Bahnen bedeutend ist, so erscheint es nicht unmdoglich,
dass diese Lrsparnisse die Einstellung der patrouillirenden
Streckenwiirter compensiren. Dazu kommt aber, dass der Bar-
rierendienst vielfach einer Modification dahin fihig sein wird,
dass alle Privatibergiinge, die bisher bedient wurden, weil
ohnehin ein Wirter dort nothig war, ausgeschieden werden,
dass ferner bei der Dbedeutenden Verbesserung, welche in der
steten Anwesenheit des Wirters auf seinem Posten liegt, die
Anwendung von Zugbarriéren eine ausgedehntere, als bisher
wird sein konuen, dass Wege, welche, wie Culturwege, Forst-
wege, Viehtriften etc., nur zu bestimmten Jahreszeiten und nur
bei Tage benutzt werden, auch nur zu diesen Zeiten bewacht,
ausserdem aber verschlossen werden, dass endlich iiberall da,
wo kein Signaldienst erforderlich ist und nicht die besondere
Wichtigkeit des Ueberganges die Bedienung durch einen Wiir-
ter erheischt, Frauen verwendet werden.

Eine fernere Ersparniss, und zugleich eine wesentliche
Verbesserung, wird dadurch erzielt werden konnen, dass viele
Niveauiibergiinge durch Ueber- oder Unterfithrung des Weges
fiir einen Iostenbetrag beseitigt werden, dessen Zinsen erheb-
lich geringer sind, als die Ausgaben fiir einen Wiirterposten,
zumal wenn dieser, bei vollem Nachtdienst, doppelt besetzt ist.

Patrouillirende Bahnwiirter sind bekanntlich auf den fran-
z0sischen DBahnen seit lange Regel; sie haben 3 bis 4 Kilom.
lange Strecken aut doppelgleisigen, und 5 bis 6 Kilom. lange
auf eingleisigen Balmen, wihrend die Ucberginge meistens nur
durch Frauen fiir 50 Centimes bis 1 TFranc pro Tag bedient
werden. Zudem sind die Niveauiibergiinge weit weniger zahl-
reich, als auf den deutschen Bahnen.

Noch iingstlicher werden dicselben auf den englischen
Balnen vermieden und sieht man daselbst fast in jedem Kin-
schnitte eine. in vielen zwei, sogar drei Wegeitherfihrungen.

Nicht selten sieht man in ganz nicdrigen Kinschnitten
oder in ganz ebenem, mit der Bahn gleich hohen Terrain die
Wege doch ibergefithrt, Feldwege dabei mit starken Steigun-

gen bis 1:10, und Fusswege im freien Felde mit- Freitreppen
beiderseits, statt der Rampen. : v

Yon den wenigen Niveauitbergiingen dienen. die meisten
Culturzwecken und haben blos von selbst wiederzufallende Dreh-
thore olne alle Bewachung. Eine besondere mehrmals am Tage
und:in der Nacht wicderholte Begehung der Strecke blos zur
Revision findet nicht statt, es liegt diese Revision den mit den
Stopfarbeiten ete. beschiftigten Colonnen ob, deren allerdings
mindestens auf je 5 Kilom. eine kommt. In Folge dessen sind
die Kosten fiir Bewachung der Bahn in- unserem Sinne dort
sehr gering. )

Fir deutsche Verhiiltnisse - diirfte die Linge ciner von
einem patrouillirenden Wirter zu revidirenden doppelgleisigen
Bahnstrecke nicht iiber 4 Kilom. zu bemessen sein, da diese
Strecke nach dem Balnpolizei-Reglement dreimal hin und zuriick
zu begehen ist, also ein Weg von 6.4 =— 24 Kilom. entsteht.

Die Leistung eines Fussgingers auf die Dauer ist 5 Kilom.
pro Stunde, es wiitrden also fast 5 Stunden auf den Weg kom-
men, d. h. bei zwolfstindiger Dienstdauer mur ebensoviel, 5
Stunden, fiir die Arbeiten an den beiden Gleisen tibrig bleiben,
da zwei Stunden fiir die nothwendigen Ruhepausen gerechnet
werden miissen.

Der Dienst dieser patrouillirenden Wiirter wird jedenfalls
weit anstrengender sein, als der der Wegewiirter und der Block-
wirter, es wird sich daher empfehlen, eine Ausgleichung durch
gegenseitige Abwechselung der beiden eintreten zu lassen, oder
wo etwa Wegewiirter dazu nicht vorhanden oder nicht brauch-
bar sind, die, iiberhaupt aus den Bahnunterhaltungsarbeitern
genommenen, Streckenwiirter zeitweise in die Rotte zuriicktre-
ten und durch andere Arbeiter ablosen zu lassen.

Der Umstand, dass der Dienst der Wegewiirter und Block-
wirter ecin sehr geringes Maass korperlicher Anstrengung er-
fordert, erméglicht es, hierzu vielfach im Dienst verletzte oder
sonst halb invalide gewordene Beamte oder Arbeiter,m welche
auch ohne jede Beschiiftigung doch bezahlt werden miissten, zu
verwenden.

Eine solche neue Organisation der Bahnbewachung, unter
Trennung der Gleisrevision von dem Wegewiirter- und Signal-
dienste, wird unzweifelhaft iiberall die Erfillung der Vorschrif-
ten des Balmpolizei-Reglements vollkommener, als die bisher
allgemein iibliche Organisation, sichern. Sie wird aber auch,
mindestens bei DBalnen mit vollem Nachtdienste, erhebliche
Ersparnisse dadurch ermoglichen, dass die Wegewirter theils
durch Concentration des Barriérendienstes resp. vermehrte An-

-wendung von Zugbarriéren, theils durch Beseitigung von Niveau-

tibergingen resp. Unterfilhrung oder Ueberfilrung der Wege
auf cin Minimum reducirt werden.

Zur Begriindung dieser Ansicht soll im Folgenden ecin
vollstiindiger Intwurf zur Einrichtung der Bahnbewachung in
der 145 Kilom. langen Bahunstrecke Copenick-Sommerfeld nach
den vorstehend entwickelten Grundsitzen, sowie auch die bis-
herige Einrichtung der Bahnbewachung, mitgetheilt werden,
unter Nachweisung der dadurch zu erzielenden Ersparnisse.

Der im Jalwre 1875 aufgestellte Entwurf ist fiir die
Strecken Copenick - Hangelsberg, Briesen - Finkenheerd und
Fiirstenberg - Guben, vorliufig mit Ausnahme der projectirten



Wegeiiber- und Unterfihrungen und des Ausfalls der durch
diese zu ersparenden Wiirterposten, bereits ausgefiihrt, fir die
iibrigen Strecken ist ein Theil der projectirten Aenderungen
und Reductionen des Bahnbewachungspersonals, welcher niim-
lich einer Genehmigung der Landespolizeibehdrde nicht bedarf,
- gleichfalls zur Zeit bereits ausgefithrt, wihrend die Ausfihrung
der ibrigen Aenderungen, bezw. der Bauwerke, in Aussicht
genommen ist.

5. Alte und neue Organisation der Bahnbewachung in der Bahn-

strecke Cipenick - Sommerfeld.

In den Bahnhofen ist diec Bahnaufsicht und Gleisrevision
unveriindert bei den Weichenstellern belassen, deren Strecken,
bei der gwsseren Zahl Gleise und Weichen, in der ‘Regel nur
bis 300™ lang sind; die Bedienung der Weichen erheischt
ohnehin die personliche Gegenwart des Weichenstellers an den
verschiedenen Punkten seines Bezirks und die We"e sind nie
so gross, dass die vorbeschriebenen Uebelstinde eintreten konn-
ten, event. wirde ein neuer Weichenstellerposten eingestellt
werden.

Da, wo durch Centlalwelchcnstellappamte der Weichen-
steller an einen festen Standort gebunden wird, wirde die
Gleisrevision durch einen besonderen Wirter in der Regel fiir
den ganzen Bahnhof, oder auf sehr grossen Bahnhifen durch
mehrere, auszufithren sein. Deshalb sind die Bahnhofe aus-
geschieden und allemal die freie Strecke zwischen zwei Sta-
tionen als ein Ganzes bebandelt und in soviel Strecken ge-
theilt, dass diese zwischen 3 und 4 Kilom. Linge erhalten.
Haltestellen, auch solche mit Weichen, wie Friedrichshagen,
Jacobsdorf etc. und ganz kleine Balnhife, wie Neuzelle, sind
indess dabei als freie Strecke behandelt worden, auch ist auf
kleinen Stationen, wie Fiurstenberg und Wellmitz, das Ueber-
holungsgleis mit seinen Weichen am Ende in der freien Strecke,
bei Wiirter Nr. 104 und 118, nicht. zum Bahnhof, sondern
nebst diesen Weichenwiirtern zur Strecke gehorig behandelt
worden.

Die Babnstrecke Copenick-Sommerfeld zerfillt auf diese
Weise in 10 Abschnitte, von welchen der erste, vierte, fiinfte,
sichente und. achte auf den anliegenden 5 Uebersichtskarten
Taf, I, TI, III, IV und V*) dargestellt sind, und zwar auf der
oberen Jeichnung mit .der bisherigen Wiirterbezirkseintheilung,
auf der unteren mit der necuen Streckeneintheilung und den
Signal- und Wegewiirterposten.

Die Wiirterstrecken bei der alten Organisation und ebenso
die Patrouilleurstrecken der neuen Organisation, sind abwech-
selnd weiss und schwarz gezeichnet.

Die DBesetzung der’ Strecke, nach der alten und neuen
Organisation, ist am Rande nachgewiesen, desgleichen dic durch
die neue Organisation erforderten Aunlagekosten; den jihrlichen
Kosten der alten Organisation ist dann die Summe der Jahres-
ausgaben bei der neuen Organisation und der sechsprocentigen
Zinsen der Anlagekosten gegeniibergestellt und die eintretende
Ersparniss nachgewiesen. Diese Kosten und Ersparnisse sind
auch auf das Kilometer Bahnlinge (diese von Stationsmitte zu
Stationsmitte durchgerechnet) reducirt.

*) Die Tafeln III, IV u. V folgen mit dem 2. u. 3. Hefte.
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Die Jahresausgaben pro Mann des Bahnbewachungsperso-
nals sind dabei zu 750 M. veranschlagt, indem angenommen
worden ist, dass durchschnittlich die Hiilfte Beamte und die

Hiilfte Arbeiter seien. Das Durchsc]unttsge]nlt cines  Bahn-
wiirters betriigt . . . . . . . . . . . 705 M.
Wohlnungsgeldzuschuss . . e 60 «
Vertretungskosten ca. 5% =rot. . . . . 39 «

‘ 804 M.

Das Tagelohn eines Arbeiters fiir den zwilfstindigen Wir-
terdienst betriigt von 2 M. bei Copenick bis zu 1 M. 40 Pf.
in der Strecke Fiirstenberg bis Sommerfeld -excl. Guben, der
Durchschnitt ist 1 M. 60 Pf., also betragen: die Jahresausgaben
fir den Arbeiter 365.1,60 = . . . . o . bB4 M.

Die siichlichen Ausgaben fir jeden Walterpostcn betragen:

fir Heizung der Bude jihrlich 36 M.

< Beleuchtung « . b4 «

« Unterhaltung der Bude und der Utensﬂlen ete. 22 «

112 M.

Es betragen also die personlichen Jahresausgaben pro Mann

_———804—'_584: B 694 M.
2 i 1

und die siichlichen pro Mann = . . . . 56 «

zusammen 750 M.

Es wird wenig Balnen geben, fir ‘,\velch.e dieser Satz er-
heblich zu hoch wiire; fiir die Niederschlesisch-Mirkische Bahn
ist er zur Zeit betriichtlich zu niedrig, weil nicht die Hiilfte,
sondern mehr als drei Viertel der betreffenden Bediensteten
auf Kiindigung angestellte Beamte sind, und weil die bahn-
seitigen Zuschiisse zum DPensionsfonds dieser Beamten, sowie
alle Renumerationen und Unterstiitzungen an dieselben ausser
Ansatz geblieben sind.

Fir die Verzinsung der Anlagekosten sind 4!/,%, und
fiir die Unterhaltung und Erneuerung der betreffenden Bau-
werke und Zugbarriéren 1!/, % der Anlagekosten gerechnet
worden, auch solche Kosten, wie fiir Versetzung von Buden,
fir welche nur die blossc Verzinsung zu rechnen ist etc. der
Uebersichtlichkeit wegen nicht erst ausgeschieden.

In den nicht gezeichneten 5 Bahnstrecken stellen sich
Personal und Kosten der Balmbewachung etc. wie folgt:

Strecke 2: Erkner (24,38) Fiirstenwalde (47,30) = 22,92 Kilom.

a) Bei der alten Organisation:
38 Bahnwiirter der 19 Posten 27-—45.
10 Hilfswiirter bei den 5 Blockbuden 27, 33, 39, 42, 45.
T48 Mamn & 750 M. = 36000 M.
b) Bei der neuen Organisation:
12 Streckenwiirter A, B, C, D, E und F.
10 Blockwiirter 28, 33, 39, 42, 45, zugleich Wegewiirter
resp. Haltestellevorsteher (Hangelsberg).
12 Wegewiirter, ev. Frauen, 30, 31, 32, 35, 38 u. 40.
5 Wegewiirter, ev. Frauen, der Tagesposten 27, 39, 41,
43 und 44. DBei Nacht bedient der Haltestellenvor-
steher zu Hangelsberg (39) die Barriére, und Wiirter .
28 per Drahtzug die Barriére bei 27.
89 Mann & 750 M. = 29250 M.



c¢) Anlagekosten:
5 Buden 30, 32, 33, 40 u. 42 zu versetzen,

a4 500 M. = e e e 2500 M.
Wegeiiberfithrung bei Bude 34 . . . . . 9000 «

7 Zugbarriéren bei Bude 28, 30, 31, 32, 33
. 35,4500 M. = . . . . . . . 3500 «
1 Zugbarriére bei Bude 40 umzudrehen . . 100 «
15100 M.
d) Jihrliche Kosten: pr. Km.

a) der alten Organisation 36000 M. 1571
b) der neuen « 29250 )
¢) 6% Zinsen von 15100 M. 906 |

e) Jihrliche Ersparniss.

oder 16,2% der bisherigen Kosten.

30156 « 1316

5844 M. 255

Strecke 3: Fiirstenwalde 47,30 Briesen 62,65 = 15,25 Kilom.

a) Bei der alten Organisation:
- 28 Bahnwiirter (incl. 2 Haltestellenvorsteher) der 14 Pos-
ten 47—60.
6 Hilfswirter bei den Blockstationen 48 und 59 und
der Haltestelle 53 (Berkenbriick).
734 Mann & 750 M. = 25500 M.
b) Bei der neuen Organisation:
Streckenwirter A, B, C, D.

Signal- und Wegewiirter 47 und 60.

Wegewiirter, ev. Frauen, bei 49, 52, 56 und 58.

Tageswegewirter, ev. Frauen, bei 50 und 54.
728 Mann & 750 M. = 21000 M.

¢) Anlagekosten:

P = O @

(&)

3 Zugbarriéren bei Bude 56 u. 58 4 500 M. = 1500 M.

1 « « « 58 zu versetzen . 100 <«

1 Bude 58 zu versetzen 500 «
2100 M.

d) Jihrliche Gesammtkosten: pr. Km.

a) der alten Organisation 25500 M. 1672
b) der neuen « 21001 |
¢) 6% Zinsen von 2100 M. 126 |

e) Jihrliche Ersparniss .

oder 17,2% der bisherigen Kosten.

21126 « 1385

4374 M. 287

Strecke 6: Finkenheerd 91,71 Fiirstenberg 104,61 —12,90 Km.

a) Bei der alten Organisation:
26 Bahnwiirter der 13 Posten incl. Haltestelle, von 91
bis 103.
4 Hiilfswirter bei den Blockstationen 91 u. 97 (Halte-
stelle Ziltendorf).
Die Strecke des Blockwiirters 103 ist an die Nach-
barwirter 102 und Weichensteller I vertheilt.
730 Mann & 750 M. = 22500 M.
b) Bei der neuen Organisation:
6 Streckenwirter A, B, C.
6 DBlockwirter resp. Haltestellenverwalter 92, 97 u. 103.
8 Wegewiirter, ev. Frauen, bei Bude 95, 98, 99 u.101.
2 Hiilfswirter der Haltestelle Ziltendort (97) (fir Tag
und Nacht).
22 Mamn & 750 M. = 16500 M.

Blockwiirter und Haltestellenvorsteher 48, 53 u. 59.

c) Anlagekosten:

Wegeunterfithrung bei Bude 93 . 13000 M.
Wegeiiberfithrung « « 94 15000 «

« « « 96 . . . 17500 «

2 Zugbarriéren bei 99 und 101 . . . . 1000 «
Die Bude 99 zu versetzen . . . . . . 500 «
Blockversetzung von 91 nach 92 . . . ., 150 «
47050 M.

d) Jihrliche Gesammtkosten: © pr.Km.
a) bei der alten Organisation . 22500 M. 1744

b) bei der neuen « 16500
23 «
¢) 6% Zinsen von 47050 M. 2823 19823 « 1498
e) Jihrliche Ersparniss .
oder 14,1% der bisherigen Kosten.

3177 M. 246

Strecke 8: Guben 129,88 Jessnitz 144,84 — 15,16 Kilom.

a) Alte Organisation:
30 Bahnwiirter der 15 Posten 133 bis 147,
6 Hitlfswiirter bei den Blockstationen 134, 141 u. 147.
1 Tageshillfswiirter bei 146 fiir den Uebergang der
Communalstrasse in Kilom. 142,81,

37 Mamm & 750 M. = 27750 M.

b) Neue Organisation:
8 Streckenwirter A, B, C, D.
6 Blockwiirter 134, 140, 147.
14 Wegewirter, ev. Frauen, 136, 137, 138, 142, 143,
145, 146.

28 Mann & 750 M. = 21000 M.

-

¢) Anlagekosten: I

Wegeiiberfuhrung bei Bude 139 14000 M.
« « « 141 15000 «
Wegeverlegung bei Bude 134 . . . . . 6000 «
Wegeverlegung von Kilom. 131,4 bis 131,7
behufs Kassirung eines Ueberganges . . 800 «

6 Zugbarriéren bei der Bude VI (Guben),

134, 138, 142, 145 u. 146 a 500 M. . 3000 «
2 Zugbarriéren bei Bude 147 a4 500 M. . 1000 «
4 Buden 134, 138, 145 u. 146 zu versetzen

4500 M. . . . . . . . . . . 2000 «
141

2 Blockversetzungen 134 und Ti0 © " 200 «

42000 M.

d) Jihrliche Gesammtkosten:
a) bei der alten Organisation .
b) bei der neuen « §1000(
¢) 6% Zinsen von 42000 M. 2520
e) Jihrliche Ersparniss .
oder 15,2% der bisherigen Kosten.

pr. Km.
27750 M. 1830

23520 « 1551

4230 M. 279

Strecke 10: Jessnitz 144,84 Sommerfeld 156,83 — 11,99 Kilom.

a) Alte Organisation:
20 Bahnwiirter 148, 149 und 151 bis 158,
4 Hilfswiirter bei den Blockstationen 148 und 153,

24 Mann & 750 M. = 18000 M.




b) Neue Organisation.
6 Streckenwiirter A; B, C.
6 Blockwiirter 148, 154 und 158.

6 Wegewiirter, ev. Frauen, 149, 151 und 156.

18 Mann & 750 M. = 13500 M.

¢) Anlagekosten:

Wegeiiberfilhrung bei Bude 152 . .
3 Zugbarriéren, eine bei Bude 149 u. 2 bei 151
Blockverlegung von 153 nach 154
Wegeunterfihrung bei Bude 155

« «

«

157

. . .

37600 M.

12000 M.
1500 «

100 «
14000 «
10000 «

d) Jihrliche Gesammtkosten:

a) der alten Organisation

b) der neuen

«

¢) 6% Zinsen von 37600 M.

pr.Km,
18000 M. 1501
13500
5756 «
92956 15756 1314
2244 M. 187

e) Jihrliche Ersparniss .
oder 12,5% der bisherigen Kosten.

Fir die ganze Bahnstrecke Copenick-Sommerfeld ergiebt

.

Zusammens‘lfelllmg der Bahnbewachungskosten nach der alten und der neuen Organisation.

die Zusammenstellung aller 10 Strecken das folgende Re-
sultat :

m — enares — —_—
1 9 3 4 5 ] | 7 | 8 I 9 10
Zah] der | Jahresaus- Zahl der | Jahresaus- | Ersparniss
gaben fir | Anlagekosten | SeChsprocen- e gaben fir Summe ps
Strecke zwischen den |Beamten und| gje Bahnbe- bei dg uen| tige Zinsen Beamten und| i Bahnbe- der D.‘&fl‘;r z
Karte . Arbeiter bei | wachung der €l el: ne' N der Anlage- Arbeiter bei | wachung der Kosten d rl }2 en
Stationen alten Organisation neuen er Kosten
' Oder ?lt:.n Organisation kosten Oder penen Organisation sub 6 und 8|sub 4 und 9
rganisation M. M. M rganisation -y i M.
1 Cépenick-Erkner 33 24750 4000 240 19 14250 14490 10260
2 | Erkner-Fiirstenwalde 48 36000 15100 906 39 29250 30156 5844
3 | Fiirstenwalde-Briesen 34 25500 2100 126 28 21000 21126 4374
4 | Briesen-Frankfurt a/O. 42 31500 79000 4740 25 18750 23490 8010
5 | Frankfurt-Finkenheerd 26 19500 2800 168 14 10500 10668 8832
6 | Finkenheerd-Fiirstenberg 30 22500 47050 2823 22 16500 19323 3177
7 | Fiirstenberg-Wellmitz 34 25500 50600 3036 20119 15063 18099 7401
8 | Wellmitz-Guben 34 23500 24000 1440 261}12 19563 21003 4497
9 | Guben-Jessnitz 37 27750 42000 2520 28 21000 23520 4230
10 | Jessnitz-Sommerfeld 24 15000 37600 2256 18 13500 15756 2244
Copenick-Sommerfeld 342 256500 304250 18255 2391/¢ 179376 197631 58869
Kilom. 11,70 bis 156,33
= 145,13 Kilom.
Also pro Bahnkilometer 2,36 1767 2096 126 1,65 1236 1362 405
58869

Ersparniss in Procenten der bisherigen Kosten 5565 =

Die Wiirterbuden, welche bei der neuen Organisation nicht
mit einem stationdren Wirter (Signal- oder Wegewiirter) be-
setzt sein sollen, sind auf der unteren Zeichnung fortgelassen,
Fiir dic Streckenwiirter der ncuen Organisation sind Buden
auf der unteren Zeichnung nicht gezeichnet, da sie wenigstens
vor der land, tiberhaupt Buden nicht erhalten, sondern fiir
ihre Mahlzeiten eine der Buden der Signal- und Wegewiirter
mitbenutzen.

Die Wiirter der alten Eintheilung sind mit durchlaufenden
arabischen Ziffern bezeighnet, welche fiir die stationiiren Wiir-
ter der ncuen Organisation beibehalten sind; die patrouilliren-
den Streckenwiirter sind mit den Buchstaben A, B, C u. s. f.
bezeichnet, und zwar hinter jeder Station von neuem mit A
anfangend. '

Die Weichensteller in den Bahnhifen sind mit romischen
Ziffern numerirt; auf den Karten sind indess nur die End-
weichensteller ersichtlich gemacht.

Bei jeder Wirterbude der oberen sowohl, wie der unteren

23,0 Procent.

Zeichnung befindet sich ein Liutewerk, welches den Wiirter :
von dem Abgange eines jeden Zuges benachrichtigt. Die durch |

Einziehung von Posten disponibel werdenden Liutewerke sollen
aber in der Regel stehen gelassen, und wo sie dann zu nahe
zusammenstehen, so versetzt werden, dass zwei benachbarte
Liutewerke hochstens 1 Kilom. und oft weniger, entfernt sind,
derart, dass von jedem Punkte der Bahn aus ein Liutewerk
gehort werden kann, Auf diese Weise werden sowohl die pa-
trouillirenden Streckenwiirter, als die Streckenarbeiter von dem
Abgang der Ziige benaclrichtigt.

Die Stellung dieser Liiutewerke ist auf den Zeichnungen
nicht- dargestellt; sie ist itbrigens auch unter Berticksichtigung
der die Horbarkeit begiinstigenden oder erschwerenden Oert-
lichkeit, Kriimmung der Bahn und Umgebung derselben im
Einzelnen disponirt; insbesondere sind dabei noch die optischen
Signale (Blocksignale und Ein- und Ausfahrtssignale an. den
Bahnhofsenden) beriicksichitigt, welche ohnehin, soweit sic den
Streckenarbeitern und Wiirtern sichtbar sind, die Ziige an-
zeigen. :

Es braucht daher hier nur bemerkt zu werden, dass die
bei der alten Streckeneintheilung vorhandenen Liutewerke bei
der neuen Organisation ausreichen.



Das tiigliche Aufziehen der entfernt von Buden disponirten
Liiutewerke hat der betreffende patrouillirende Streckenwiirter
. zu besorgen.

Besonderes Gewicht ist bei der Darstellung des Bewachungs-
dienstes durch die anliegenden Karten auf die Niveauiitbergiinge
gelegt worden, weil diese in erster Linie das erforderliche
Bahnbewachungspersonal bestimmen; es sind die Karten des-
halb vollstiindige Wegekarten, und zwar sind alle Wege "ge-
zeichuet, -also auch die in der Bahn bereits vorhandenen Wege-
unter- und Ueberfiihrungen.

Um die Bedeutung der Wege beurtheilen zu konnen, ist
die untere Zeichnung auf der Karte zu beiden Seiten der Bahn
bis zu den in Betracht kommenden niichsten Ortschaften aus-
gedehnt, auch ist der Charakter bezw. die Bestimmung 'der

Wege cingeschrieben. Auch ist ersichtlich, welche Wege durch

die Bahnanlage abgeschnitten worden sind. Der Feldwege
(Culturwege) halber sind auch die Feldmarken in ‘den Zeich-
nungen abgegrenazt.

Alle optischen Signale sind eingezeichnet, und es ist er-
sichtlich gemacht, welcher Wiirter sie, eventuell durch Draht-

zug, bedient; in der freien Strecke sind nur Blocksignale und
eventuell Bahnhofsabschlusssignale vorhanden.

Wie die obige Zusammenstellung der Kosten ergiebt, er-
moglicht die neue Organisation, beziehungsweise die Trennung
des Gleisrevisionsdienstes von dem -Signal- und Wegewiirter-
dienste, ungeachtet der erforderlichen Einstellung von neuen
ambulanten Streckenwirtern, eine Ersparniss vonidurcﬁschnitt-
lich 405 M. pro Bahnkilometer, oder 23 % der bisherigen
Bahnbewachungskosten. Vergleicht man dieselbe mit dem An-
lagekapital, welches filr die Niederschlesisch-Mirkische Bahn
Ende 1877 252219 M. pro Kilometer betrug, so repriisentirt
sie 1,60 pro Mille desselben, d. h. sie erhoht die Verzinsung
des Anlagekapitals um 0,16 %.

Die Jahreseinnahme der Niederschlesisch-Mirkischen Eisen-
baln betrug 1877 pro Kilometer 46753 M.; der Ueberschuss
derselben iber die gesammten Betricbsausgaben incl. |Erneue-
rung betrug 19751 M. pro Kilometer; die obige Ersparniss
betrigt also 0,9 % der Roheinnahme und 2% des reinen Ueber-
schusses. (Fortsetzung folgt im niichsten Hefte.)

Weichenzungendrehzapfan

Construirt und mitgetheilt von J. Kohn,

(Hierzu Fig. 1-

In den Referaten iiber die Beantwortung der Fragen fir
die VIIL Versammlung der dem Vereine Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen angehorenden Techniker (abgehalten zu Stuttgart
am 18. Juni 1878) war die Frage:

»Welche Construction hat sich bei zweitheiligen Weichen

fir die Befestigung der Zungenwurzel am Drehpunkte

als die beste bewiihrt?«
von der Generaldirection der K. K. priv. Oesterr. Nord-West-
‘Bahn als Referentin wie folgt beantwortet worden.

»7ur Befestigung der Zugenwurzel am Drehpunkt ist nach

den bisherigen Erfabrungen weder der ausschliesslichen

Laschenverbindung noch der alleinigen Befestigung durch

cinen Drehzapfen unbedingt der Vorzug zu geben.«

¥s konnte hieraus gefolgert werden, dass eine richtige
Losung der Aufgabe durch eine Combination der Laschenver-
bindung mit der Drehzapfen-Construction zu erreichen wiire.
Dieser IFolgerung steht jedoch die cbenfalls in den oben an-
gezogenen Referaten enthaltene Betrachtung folgenden Inhalts
entgegen :

Frwigt man, dass die Laschenverbindung doch nur den
Zweek hat, zwei ancinander stossende Constructionstheile bezw.
Balnschicnen maglichst starr und unbeweglich zu verbinden,
so ist es naturgemiiss, dass sie da nicht am Platze ist, wo
zwei Constructionstheile durch einen leicht beweglichen Schar-
nierverband zusammengehalten werden sollen. Wird der La-
schenverband -als das gebraucht, wozu er bestimmt ist, so
miissen die Laschenschrauben simmtlich strammm angezogen wer-
den und daun ist cine Beweglichkeit der Weichenzunge undenk-

fiir zweitheilige Weichen.
Ingenieur der Rheinischen Bahn in Kéln.

|

1

. t

4 auf Taf. VIIL) )
bar; werden dagegen die Laschenschrauben nur zum Theil ein-
gezogen und lose gehalten, so kamn die Laschenverbindung
ihrem Zweck nicht entsprechen, die iusserst wichtige Stoss-
verbindung zwischen Weichenzunge und Anschlussschiéne wird
cine mangelhafte’ und durchaus schlechtere als jede andere
Stossverbindung des carrenten Gleises und man wird nur durch
Anwendung anderer nicht zur Laschenverbindung gehdrender
Mittel im Stande sein. die Zungenwurzel in ihrer richtigen
Lage zu erhalten. Die natumgemiisse Verbindung der hori-
zontal zu bewegenden Weichenzunge mit dem iibrigen Wei-
chenapparat kann wohl nur durch einen verticalen Dreh-

zapfen erfolgen. §

Betrachtungen dieser Art und praktische Erfahrungen ha-
ben bei der.zum Zweck der Einfihrung eiserner Schwellen in
den Jahren 187879 vorgenommenen Umarbeitung der Weichen-
normalien der Rheinischen Eisenbahn zu der unten néiher be-
schriebenen Construction eines verticalen Weichenzungendreh-
zapfens gefiilhrt, welcher die leichie Beweglichkeit der Weichen-
zungen gestattet und dabei doch die von einer Laschenverbindung
zu losende Aufgabe der Uebertragung verticaler DBelastungen
vermbge seciner eigenthiimlichen Verbindung mit der iibrigen
Weichenconstruction tibernimmt. .

Wie Fig. 1 und 3 auaf Taf. VIII zeigt. umfasst der Wei-
chenzungendrehzapfen klauenartig die entsprechend bearbeitete
Zugenschiene. Das Profil der Zungenschiene ist dabei nicht
von Belang, weil sich die Klauenform von verschiedenen Pro-
filen anschliessen lisst. Die Klaue ist nach unten zum Dreh-
zapfen ausgebildet, letzterer ist zur Aufnahme der Mutter mit
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Gewinde versehen. Die Klaue und der Drehzapfen bilden ein | verschraubten Schienen, so dass ein Versetzen der Fahrkante

Schmiedestiick. Der Drehzapfen geht durch die -eigentliche
Weichenplatte und durch eine an diese angenietete Verstiir-
kungsplatte hindurch. Zwischen der Platte und der Mutter
liegt noch ecine Unterlagsscheibe. Die Mutter hat drei Boh-
rungen fir den Splint und der Drehzapfen ist mit linglichem
Loch versehen, so dass bei eintretendem Verschleiss der Rei-
bungsflichen stets ein genaues Kinstellen der Mutter mdoglich
“ist. Um eine Lingsverschiebung der Zungenschiene in der Klaue
zu verhindern, ist der conische Keil angebracht, welcher sich
theils in die Bohrung der Klaue, theils in die halbkreisformig
in den Zungenfuss gearbeitete Rinne legt. Die Weichenplatte
verhindert jegliche Seitenverschiebung der beiden mit ihr fest

nicht vorkommen: kann. Auch in verticaler Richtung ist cine
Bewegung nicht moglich, weil die zum Zungendrehpunkt cen-
trale Verschraubung das Verschieben bezw. Umlegen der Wei-
chenzungen olne Spielraum zwischen den Befestigungstheilen
gestattet., Es kommen dadurch die bei allen seitlichen Kram-
pen- oder Laschenbefestigungen nicht zu umgehenden Spiel-
riume und mit diesen die durch letztere verursachten Stisse
und Schlige in Wegfall. Von den Drehzapfen sind seit Ende
1878 hunderte in den frequentesten Gleisen der Rheinischen
Eisenbahm in Betrieb und hat das Verhalten derselben die

Zweckmiissigkeit der Construction nachgewiesen.

Ueber eiserne

Querschwellen.

Von A, Schneider, Betriebsdirector der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn,
(Hierzu Fig. 12 auf Taf. VIIL.)

Scit dem Anfange des Jahres 1878 lege ich fir die aus-
gewechselten eichenen Querschwellen solche aus Eisen und
zwar des Systems »Vautherin«, wie solche auf der Bergisch-
Mirkischen Bahn in Verwendung sind, ein; ich habe auch die
dortige Befestigungsweise der Schienen auf diesen Schwellen
adoptirt, da ich dieselbe fiir solider halte, als die hierzu auch
im Gebrauche sich befindlichen Frische und Schrauben.

Bis heute ¢ind bereits 3795 Stiick solcher eiserner Schwel-
len, oder 20 % der auf der Bahn iiberhaupt liegenden, beschafft
und bis auf wenige verwendet. Ich habe ganz ausgezeichnete
Resultate bislang mit diesen Schwellen erzielt, dieselben halten
das Gleis, selbst in den schiirfsten Curven. in richtiger Lage
und kommen deshalb die bei holzernen Querschwellen nie zu
vermeidenden Gleisdeformationen hier nicht mehr vor. Curven
von 400™ Radius in einer Steigung von 1100, welche frither
nach dem Passiren eines jeden Zuges nicht uncrhebliche Spur-
erweiterungen zeigten, trotzdem die meisten der Schwellen mit
s. g Curvenklotzen, ja sogar mit gusseisernen Consolen ver-
sehen waren, liegen jetzt, nachdem auf eine jede Schienenliinge
von 6,59™ 3 eiserne Schwellen eingezogen sind, immer in un-
veriindert guter Lage. Bei dem Kinwechseln der Schwellen
lege ich fiir jede unbrauchbar gewordene holzerne einfach eine
eiserne ein, befolge jedoch so viel als thunlich den Grund-
satz, namentlich in den Curven jeder Schiene an den Stissen
und in der Mitte eine eiserne Schwelle zu geben. Diese 3
Schwellen geniigen, den Spurverinderungen vorzubeugen, wilh-
rend die noch vorhandenen holzernen lediglich als Auflage
dienen und als solche verschiedene Jahre linger liegen konnen,
als wenn ilmen auch die Aufgabe der Spurerhaltung zufillt.

Dic Gegner der eisernen Querschwellen fithren nicht mit
Unrecht an, dass bei unrichtiger Auflage der Schwelle eine
Spurerweiterung oder Spurverengung entstehen muss und zwar
erstere, wenn die Schwelle in der Mitte auf dem Kiese liegt,
und die letztere, wenn die Autlage nur an den Enden dersel-
ben stattfindet.

Diesem Uebelstande zum Theil vorzubeugen, sind die

Kopfe der qu. Schwellen bereits seit lingerer Zeit verschlossen
worden, wodurch das Herausdriicken des Kieses verhindert wird,
es wird jedoch die am gefihrlichsten wirkende Verschicbung
des Kieses nach der Mitte der Schwelle zu, also eine Auflage
der Schwelle in der Mitte, durch diesen Verschluss nicht un-
moglich gemacht, mithin eine Spurerweiterung nicht ausge-
schlossen. Diesen Umstand erkannte ich sofort und verschloss
deshalb das Innere der Schwelle nach der Mitte zu in gleicher
Weise, wic dies in Fig. 12 Taf. VIII dargestellt ist.

Diese Anordnung hat sich sehr gut bewidhrt, es sind
solche doppelt armirte Schwellen 2800 Stiick in Verwendung
und habe ich beobachtet, dass dieselben gleich nach dem ersten
Stopfen schr fest liegen, die Mitte der Schwelle muss natiirlich
stets ungestopft bleiben. '

Spurverinderungen sind durch die genauesten Messungen
bei diesen so ausgeristeten Schwellen nicht vorgekommen und
bestirken mich die bisherigen Erfahrungen in der Annahme,
dass diese doppelt armirte eiserne Schwelle cine grosse Zukunft
haben wird, ja ich habe die Ueberzeugung, dass das eiserne
Langschwellensystem allerdings erst nach verschiedenen Jahren
von der eisernen Querschwelle wieder verdringt wird.

Fiir das Arbeiterpersonal hat es etwas Unbequemes, dass
die Curven bei verschiedenen Radien verschiedenes Klein-Eisen-
zeug zur Defestigung der Schiencn erfordern, um die entspre-
chende Spurerweiterung zu belommen; dieses habe ich dadurch
vereinfacht, dass ich-fiir die ganze Strecke nur drei Spurmaasse
eingefithrt habe und zwar: :

1) fir gerade Strecke Spurerweiterung = 0,
2) fiir Curven von 900—700™ Radius, Spurerweiterung =7,
3) fiir Curven von 700—400™ Radius, Spurerweiterung =13°»,

Diesc drei Gleisanlagen geniigen fiir die Praxis vollkom-
men und befindet sich jetzt mein Gleis in schr gutem Zustande,
wie ich einen solchen, wenigstens in den scharfen Curven,
frither bei den holzernen Schwellen allein nicht zu erhalten
im Stande war.

Blankenburg am Harz, den 28. Juli 1880.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XVIII. Band. 1. Heft 188I. 2
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Combination einer Hand- und Dampf-Bremse.

Mitgetheilt von F. B.

(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. VII)

Bei Anwendung von Bremsen an Locomotiven nimmt man
vielfach den Dampt zu Hilfe. Eine sehr verbreitete Anordnung
besteht darin, dass mittelst einem unter dem Langkessel der
Maschine befindlichen Damfeylinder Bremsklotze auf die Scheitel
der vier Riider zweier Achsen gedrilckt\ werden.  Ein Theil
des Gewichts der Locomotive wird benutzt die Klotze anzu-
driicken und werden die Tragfedern ‘um dieses Gewicht ent-
lastet.

Jine Combination von Dampf- und Hand-Bremse, die na-
mentlich beim Rangirdienst sehr begehrt wird, fithrt Taf. VII
Fig. 1 und 2 vor. Sowoll der Heizer als der Locomotiv-
fihrer, jeder von seinem Stande aus, kann die DBremse in
Wirksamlkeit setzen. Dem Fihrer ist dic Dampfbremse zu
ILinden, dem Heizer die Kurbelbremse. Es kann die Bremse,
wic aus nachstehender Beschreibung ersichtlich, gleichzeitig
durch Dampf und durch den Druck an der Kurbel in Function
gesctzt werden.

Unter dem Fihrerstande ist ein verticaler Dampfeylinder
A angebracht; an der nach unten gehenden Kolbenstange a
befindet sich einc geschlitzte
unten und oben geschlossene
Lasche b, in deren unterem -¢--
Ende ein Bolzen m ruht

Fig. 1.

wilnt, die Vorrichtung, die Bremse mittelst
Schraubenspindel in Function zu setzen. J

Der Ilcbel e sitzt auf der Spindel f fest. An dem un-
teren Ende der Spindel befindet sich das Gewinde Ik, idas bei
Drehung des Hebels e in den oberen Theil o der ebenfalls
geschlitzten Doppellasche eingreift und diese zwei oben ver-
einigten Laschen nn in die Hohe zieht. In dem unteren Theile
dieser zwei Laschen ruhen die zwei Enden des Bolzen i und
ist dieser DBolzen im Auge g des Hebel h mittelst Stift be-
festigt. Werden diese Laschen durch die Schraube nach oben
bewegt, so wird die Welle ebenfalls in Drehung versetzt und
sonach die Zugstangen angezogen.

gewohnlicher

Gebraucht nun der Fihrer die Bremse, wirkt also die
Bremse mittelst Dampf, so dreht der Hebel h sich mit und
steigen die Enden des Bolzen i, des in Rule bleibenden Dop-
pelbiigels in den Schlitzen desselben in die Hohe und umge-
kehrt bewegt sich der Bolzen m des Hebels x in der Lasche b
in die Hohe, wenn die Handbremse gebraucht wird.

Die weitere allgemeine Anordnung ist in nebenstchendem
Holzschnitt Fig. 1 ersicht-
lich. Als Material fiir den
Bremsklotz wird auch bei
dieser Construction der schon

und der in den beiden Au-
gen des Gabelhebels x fest-

gehalten wird; dieser Hebel
ist auf Jremswelle BB

der

aufgekeilt. Wird der Kolben im Cylinder gehoben, so- versetzt
cr die Bremswelle-in Dreltung. An den Enden dieser Brems-
welle sitzen zwei Hebel ¢ ¢, an denen die Zugstangen dd be-
festigt sind. Diese Zugstangen driicken durch Bewegung der
Hebel ¢ e die Bremsklotze an die Radreifen.

Auf der linken Seite der Maschine befindet sich, wie er- !

' : vielseitig erprobte Stahlguss

-4- “\ / _—y verwendet.

5 ' R : Der Dampf wirfl durch
\\‘/ \ emen gewdhnlicheh Hahn

oder Ventil V Fig. 1 Taf. VII vom Kessel aus in den Cylin-
der gefihrt. Am Cylinder befindet sich ecbenfalls ein Halm,
der vom Fihrerstand aus geoffnet und geschlossen werden
| kann, um den Dampf nach seiner Arbeit aus dem Cylinder
1‘ ausstrémen zu lassen. ‘

Die Wiirmflaschen - Heiz- und Fiillapparate sowie deren Transportkarren auf der Paris- Lyon
und Mittelmeerbahn. |

Von Bmil Stitzer, Werkstitten-Chef in Salzburg.

(Hierzu Fig. 3—8 auf Taf. VII.)

Dic Eise1ﬂmlmwaggon—Beheizung gehort mit zu jenen so-
genannten culturellen Anforderungen, welche in rastlosem Nach-
“dringen an die Eisenbahnverwaltungen herantreten und den-
selben nur zu hiiufig Lasten auferlegen, die zu den erzielten
Resultaten in einem mehr als ungiinstigem Verhiltnisse stehen.

Es ist daher sehr erklirlich, wenn auf der letzten Pariser
Weltausstellung die Wirmflasche als miichtigster Repri-
sentant der Waggonbeheizung figurirte; denn wenn cinmal ge-
heizt werden muss, so ist sie unter den bis jetzt bekannten

| Systemen in nicht zu strengen Wintern jedenfalls die billigte
und gesundeste, daher auch in, milderen Gegenden die beste
Heizvorrichtung fiir Eisenbahnwaggons.

Von dieser Ansicht scheint auch die bedeutendste fran-
zosische Bahnanstalt vollkommen durchdrungen zu sein, indem
sie sich veranlasst fand, mehrere Typen ihrer Fiill- und Wirm-
apparate, sowie Transportkarren fiir Wirmflaschen den Besu-
chern vorzufiihren. :

Diese gewiss sehr interessanten Gegenstiinde, woran wir



nur einige Bemerkungen zu kniipfen haben, geben wir nun in
den Tig. 3 bis 8 auf Tat. VII wieder.

Wir erblicken da 2 Appavate von denen jeder dazu be-
stimmt ist gleichzeitig 20 Stiick Wirmflaschen filllen oder hei-
zen zu konnen, mit dem Unterschiede, dass bei dem cinen
Fig. 5 und 6 der Transportkarren direct unter den Apparat
gefahren wird und somit die Wirmflaschen im Karren selbst
bedient werden, wihrend der andere Apparat, Fig. 3 und 4,
nach der bekannten Construction angeordnet, wonach diec Wirme-
réhrchen-in nur einer Reihe liegen und daher das zweimalige
Aus- und Einladen der Wirmflaschen in den Transportkarren
bedingt ist.

Die erstere Construction, Fig. 5 und 6, welche von der
P. L. M. Bahn bei grossern Bahnhifen angewendet wird, bietet
somit der andern gegeniiber sehr erhebliche Vortheile, die sich
nicht nur auf eine weitaus raschere Manipulation, sondern auch
auf die bessere Erhaltung der Wirnlaschen erstrecken, deren
Reparaturkosten bekanntlich nicht ohne Belang sind.

J

1

Die Functionirung beider Apparate ist gleich: mittelst
des sichtbaren Hebels werden die Wiirime- oder Fullrohrchen,
von dencn jedes separat absperrbar ist in der sichtbaren Stopf-
bitchsenfithrung  gehoben oder gesenkt und nach Erforderniss
Dampf oder Wasser eingeleitet.

Um hierbei die Mimdungen der Wiirmflaschen sicher zu
treffen, ist bei Fig. 5 und 6 der Karren in Schienen genau
gefithrt und bei Fig. 3 und 4 der bekannte Rechen angebracht.
Die Leistung der Apparate soll sich bei Fig. 5 und 6 auf
240 Stiick und bei Fig. 3 und 4 auf 140 Stiick Wirmflaschen
per Stunde erstrecken.

Beztiglich des Transportkarrens Fig. 7 und 8 sei bemerkt,
dass der zur Aufnahme der 20 Stiick Wirmflaschen bestimmte
Blechkasten drchbar gelagert, so dass derselbe zu legen ist
und somit dic Wirmflaschen anstatt gehoben, leicht heraus-
zuziehen und eingelegt werden kénnen.

Die Constructionen der Locomotiven mit Riicksicht awf billige Unterhaltung derselben.

Vom Obermaschinenmeister Theodor Lange in Buckau.

Nach den statistischen Nachrichten von den Preussischen
Eisenbahnen fiir das Jahr 1877 hat die Summe sidmmtlicher
Ausgaben (pag. 12 col. 71)‘ 317528 704 M. betragen. Davon
cntfallen auf Kosten des Drennmaterials fiir die Locomotiven
(pag. 127 col. 94) 20771492 M. gleich 6,5% der Gesammt-
ausgaben ; oder es betragen, da im Jahr 1877 (pag. 122 col. 14)
im Ganzen 6779 Locomotiven im Betrieb gewesen sind, die
Kosten des Brennmateria}s pro Locomotive und Jahr 3068 M.
Ferner entfallen auf Unterhaltung, Erginzung und Erncuerung
der Locomotiven. (pag. 128 col. 101) 21263407 M. und fiir
Schmieren und Putzen der Locomotiven (pag. 128 col. 105)
6132637 M. in Summe also 27396 044 M. fir die gesammte
Unterhaltung und Erneuerung der Locomotiven d. h. 8,6 % der
Gesammtausgaben oder 4047 M. pro Locomotive und Jahr.

Die Unterhaltung der Wasserstationen, nebst Kosten des
Brennmaterials fir dieselben, und die Unterhaltung und Er-
neuerung siimmtlicher Wagen hat betragen 20994267 M. oder
6,6 % der oben genannten Gesammtausgaben.

Diese Zahlen, welche uns die Kosten fiir das Brennmaterial,
fir dic Unterhaltung und Erneuerung simmtlicher Betriebsmittel
und der Wasserstationen angeben und welche mehr als 21 %
der Gesammtausgaben, oder falls die personlichen Ausgaben
unberiicksichtigt bleiben, mehr als ein Drittel aller siichlichen
Ausgaben betragen, bekunden, von welcher Wichtigkeit fir die
finanziellen Ergebnisse der Kisenbahnen das maschinentechni-
sche Ressort ist, und wie Ersparnisse in diesem Ressort von
dem grossten Werthe fir den Haushalt der Eisenbahnen sind.
in welcher Richtung unserer Amnsicht nach Ersparnisse in die-
sem Ressort angestrebt werden miissen, und wie und wo solche
Bestrebungen voraussichilich von Erfolg sein werden. Dabei
wollen wir uns zunichst mit der Construction und dem Betriebe

Wir haben nun die Absicht, in dem Folgenden zu zeigen,

der Locomotiven beschiiftigen, theils weil die Gestellung der
Zugkraft der kostspieligere, umfangreichere und daher wich-
tigere Theil des Eisenbalmtransportwesens ist, theils auch weil
gerade hier dic noch vielfach einander gegeniiberstehenden An-
sichten der Klirung bediirfen, und durch sorgfiltige Auswahl
des DMaterials, durch wohlerwogene Constructionsdetails und
durch Verwendung passender Typen von Locomotiven fiir be-
stimmte Zwecke erhebliche Ersparnisse erreicht werden Lkimnen.

Wir haben oben gefunden, dass auf den preussischen Eisen-
bahnen die Kosten fiir Brennmaterial 3068 M. pro Locomotive
und Jahr betragen haben, wogegen dic Kosten fiir Unterhal-
tung und Erneuerung auf 4047 M. pro Locomotive und Jahr
sich belaufen. Diese letzteren tibertreffen also die ersteren um
ein Bedeutendes und es zeigt uns dicser Umstand. dass Er-
sparnisse bei letzterem Posten — der Unterhaltung der Loco-
motiven — am meisten sich fihlbar machen werden; wibrend,
wie wir gleich schen werden, -alle Bestrebungen nach Vermin-
derung des Consums von Brennmaterial von geringem oder gar
keinem Erfolg begleitet sein werden. Diese Bchauptung mayg
Laien, vielleicht auch Fachmiinnern voreilig erscheinen, und

- doch lisst sie sich durch Zahlen beweisen.

Es darf angenommen werden, dass jede Verbesserung an ciner
Locomotive mindestens jihrlich 15 % ihres Anschaffungswerthes
einbringen muss, niimlich 10% fiir Amortisation und 5% fiir
Zinsen. Hiervon ausgehend finden wir, dass bei dem obigen
Betrag fiir Brennmaterial es nicht gerechtfertigt sein wiirde,
mehr als 2045 M. pro Maschine fiir Verbesserungen auszu-
geben um 10%, oder 1022 M. um 5% an Brennmaterial zu
ersparen, da 15 % von 1022 M. gleich 5% von 3068 M.
sind. Hierbei bleibt aber zu beachten, dass ein pecuniirer
Gewinn bei diesen Kosten noch nicht zu registriren sein wiirde.
Wenn nun gar die geplante Verbesserung der Art ist, dass
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sie eine grossere Amortisationsrate, als dic ganze iibrige Ma-
schine beansprucht, dann wird die zu rechtfertigende Ausgabe
sich noch weiter vermindern. — Iis versteht sich dagegen,
dass bei holieren Kohlenpreisen die Summe, welche vortheilhaft
auf Kohlenersparniss verwendet werden kann, sich auch crhohen
wird; immerhin wirde selbst, wenn wir durch Verdoppelung
des Anschaffungspreises einer Locomotive den Kohlenverbrauch
auf Null zu reduciren vermichten, diese crhohte Ausgabe durch-
aus nicht eintriiglich secin, da wir dann fir Verzinsung und
Amortisation mehr aufzuwenden haben wiirden, als die Erspar-
niss an Brennmaterial betriigt.

In dieser Hinsicht unterscheiden sich die Locomotiven be-
deutend von stationiiren und Schiffs-Maschinen, bei welchen
letzteren ganz besonders erhebliche Aufwendungen fiir Brenn-
materialersparniss in der Ordnung sind, weil die Schiffe ihr
Brennmaterial mit sich filhren miissen, und je weniger sie von
diesem mitzunehmen haben, eine desto grossere Ladung ein-
genommnien werden kann,

Nehmen wir den Durchmesser der Treibriider der Loco-
motiven zu durchsehnittlich etwas weniger als 1,5™ an, so dass
bei einer Umdrehung das Rad 4,5™ zuricklegt und auf einen
Kilometer etwa 222 Umdrehungen macht, so wiirde die in
einem Jahre gemachte Zahl von Umdrehungen bei ciner durch-
schnittlichen Leistung von 20000 Kilom. pro Jahr ctwa 4440000
sein. Wenn wir nun weiter die durchschnittliche Linge des
Tlubes zu 600™= annehmen und die obige jilrliche Leistung
mit der einer stationiiren Maschine vergleichen, welche ecine
Kolbengeschwindigkeit von 130™ pro Minute hat, so finden
wir, dass jene jihrliche Leistung einer Locomotive nur einer
Arbeitszeit von 70 Tagen, jeder zu 10 Stunden entspricht.
Dieser Umstand, dass nidmlich jede Locomotive nur so kurze
Zeit im Jahre wirklich arbeitet, trigt die Schuld an dem so
unerheblichen pecuniiren Nutzen der Biennmaterialersparniss,
wenn iiberhaupt sich einer herausstellt. — DBeriicksichtigt man
ferner noch, dass bei Vermehrung der Details einer Locomo-
tive neue Elemente fiir die Reparaturbediirftiglkeit derselben
geschaffen werden, d. h. dass, je complicirter eine Locomotive
ist, sie desto Ofter sich in Reparatur befinden wird und dass
Apparate fir Kohlenersparniss naturgemiss die Vermehrung
der Details bedingen, dass cndlich hierdurch der etwaige Nutzen
solcher Anordnungen noch weiter herabgesetzt wird, so kann
man sich unmdglich der Ansicht verschliessen, dass von Ein-
fihrung von Apparaten fir Kohlenersparniss wirkliche Krfolge
nicht zu hoffen sind.

Selbst die beiden einfachsten bekannten Vorrichtungen um
die Locomotiven mit vorgewirmtem Wasser zu speisen und
dadurch. an Kohlen zu sparen, die Kirchweger sche Con-
densation mit Pumpen und die Korting’schen Universal-
Injecteure mit Vorwiirmer, kosten Alles in Allem immer noch
etwa 700—800 M. pro Locomotive mehr als zwei einfache gut
arbeitende Schau’sche Injecteure. Die mit jenen Vorrichtun-
gen erreichbare Ersparniss berechnet sich bei einer mittleren
Temperatur des Tenderwassers von 10° C. und einer Tem-
peratur des vorgewidirmten Wassers von 50° C. auf etwa 6%.
Bedenkt man, dass nur unter ginstigen Umstinden mit dem
so yorgewiirmten Wasser gespeist werden kann, dass ht;iuﬁg
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namentlich beim Stillstand mit kiilterem Wasser gespeist wer-
den muss, dass also die theoretische Frsparniss nie erreicht
werden kann, so erhellt, verglichen mit den Beschaffungskosten,
von wie geringem finanziellem Werthe diese Einrichtungen fiir
den Haushalt der Eisenbahnen sind. '

Wir wiederholen daher, dass wir nur bei den Ausgaben
fir Unterhaltung der Locomotiven Aussicht auf Ersparnisse
haben. — Viel ist hier schon geleistet, durch Verwendung von
Stahl zu Reifen. Achsen und anderen Theilen, durch Anwen-
dung besserer Constructionsdetails, durch zweckmissigerc Her-
stellung der cinzelnen Theile etc. — So gross aber “auch der
Fortschritt in dieser Richtung bereits ist, viel bleibt noch zu
thun ibrig; und selbst auf den Bahnen, welche sich in dieser
Hinsicht auszeichnen, kinnen weitere Erfolge noch erwartet
werden. Fortdauernd werden Verbesserungen in den Materialien
gemacht, welche zum Locomotivbau verwendet werden, und

-neue Constructionen werden erfunden, gepriift und angewendet.

Wir sind der Ansicht, dass ein Fisenbahn-Maschinenmeister
nicht besser die so nothwendige Oeconomie in seinem Ressort
erzielen kamn, als indem er sorgfiltig die sich zeigenden De-
fecte beobachtet, Fehler in den Constructionsdetails seiner Ma-
schinen verbessert, und solche Materialien verwendet, die dic
so wiinschenswerthe Haltbarkeit der einzelnen Theile sichern. —
Wir wollen hierbei nicht unterlassen, darauf aufmerksam zu

" machen, dass durch Verminderung der Reparaturen in doppel-

ter Weise Krsparnisse erzielt werden, da nicht nur die Kosten
der Reparaturen selbst herabgesetzt, sondern. auch die repa-
raturbediirftigen Maschinen ihrer Zahl nach ermissigt werden.

- Hierdurch aber wird es der Dbetreffenden Eisenbahn miglich,

iiberhaupt mit einem kleineren Locomotivparke auszukommen
und so an Zinsen fiir Beschaffungskosten der Locomotiven nicht
unerheblich zu sparen. — Wenn bei einer Eisenbaln der
frithere Reparaturstand von z. B. 50 Locomotiven durch Con-
structionsverbesserungen, Verwendung besseren Materials, bessere
Fabrikationsmethoden, bessere Werkstattseinrichtungen, Be-
schleunigung der Arbeiten cte. auf 40 ILocomotiven verringert
wird, so kann diese Eisenbahn mit einem um 10 Stiick klei-
neren Locomotivpark unter sonst gleichen Verhiltnissen aus-
kommen. Da nach den statistischen Nachrichten fiir das Jahr |
1877 die durchschnittlichen Beschaffungskosten einer )i[aschine
51208 M. betragen haben, so werden bei dem angenommenen
Beispiel die Zinsen von 10 X 51208 512080 M. Capital
oder 25600 M. jihrlich erspart. Diese Summe allein hetriigt
aber gerade so viel, wie-eine Ersparniss von 10% an Kosten
des DBrennmateiials bei 83 Locomotiven pro Jahr einbringen
wiirde. — Es ist hieraus wiederum ersichtlich, in wie hohem
Maasse Ersparnisse bei der Unterhaltung der Locomotiven in
dem Haushalte der Eisenbahnen mitsprechen und wie viel in-
tensiver solche Ersparnisse fiir die Oeconomie des Eisenbahn-
betriebes wirken, als der moglicherweise zu erreichende gerin-
gere Brenmmaterialverbrauch.

Bei der Unterhaltung der Locomotiven kiénnen nun Er-
sparnisse erzielt werden, wie schon angedeutet, durch Verwen-
dung von geeignetem Material und durch Verbesserungen in
den Constructionsdetails. — Die durch bessere Fabrikations-
methoden, bessere Werkstattseinrichtungen und dadurch be-



dingte Beschleunigung der Arbeiten zu erzielenden Ersparnisse
wollen wir vorliufig unberiicksichtigt lassen.

Die bei der Construction und Unterhaltung mit Bezug auf
billigere Unterhaltung anzustrebenden Ziele sind: 1) Verminderung
der einzelnen Theile der Locomotiven, da je mehr Theile vor-
handen sind, desto grosser das Risico des Defectwerdens durch
Losen der Verbindungsmittel wird und desto grosser auch die
Herstellungskosten durch Vermehrung der aufeinander zu pas-
senden Flichen werden, 2) Herstellung aller Theile von sol-
chem Material und in solcher Form, dass sie moglichst halt-
bar sind und 3) Herstellung aller Theile in solcher Form, dass
sie, wenn sie defect werden, leicht und mit geringstem Zeit-
verlust ersetzt werden konnen. )

Halten wir diese Gesichtspunkte im Auge, so finden wir,
dass wir in vielen Fiillen dic jetzt gebriiuchliche Bronce oder
den Rothguss durch gutes Gusseisen ersetzen kinnen und miis-
sen, da letzteres sich durch die Reibung weniger abnutzt als
ersteres. Allerdings wird dabei gute Schmierung vorausgesetat ;
diese ist aber auch bei Verwendung von' Rothguss nothig, da
ohne dieselbe der Rothguss sich noch leichter abnutzt als mit
derselben. Da ferner das Gusseisen ein billigeres Material ist,
als Rothguss, so kann durch Verwendung des ersteren eine
bedeutende- Ersparniss erzielt werden. Awch kann das Guss-
eisen selbst bei Locomotiven an manchen Stellen das Schmiede-
eisen mit Erfolg ersetzen. Ferner ist as Schmiedeeisen hiiufig
durch den grossere Festigkeit bietenden Stahl zu ecrsetzen. —
Alle reibenden und gleitenden Flichen sind mdoglichst gross
zu machen, damit ihre Abnutzung hintenan gehalten wird.
Hierhin gehirt namentlich die Herstellung grosser Zapfen an
den Riidern, grosser Achslager, grosser Kreuzkopfgleitflichen,
langer Stopfbiichsen, grosser Bolzen in den Steuerungstheilen.
Die Aufmerksamkeit, welche man diesem Gegenstande zuwen-
det, wird sich ebenfalls durch verminderte Reparaturbedirftig-
keit belohnt machen. — Is erscheint ferner nothwendig, mog-
liehst ecinfache Formen fiir die Constructionsdetails zu wihlen,
namentlich solche; die sich auf der Drehbank herstellen lassen,
da die Drehbank immer billiger als Hobelmaschine oder Friis-
maschine arbeitet. — Fiir eine gute Zufiihrung von Oel zu
den aufeinander gleitendén Flichen ist zu sorgen. Hierin ist
in letzter Zeit sehr viel gethan und wird auch der Wichtig-
keit dieses Gegenstandes fast iberall Rechnung getragen., —
Ebenso ist den Dichtungen eine Dbesondere Aufmerksamkeit zu
widmen. Am besten sind die Dichtungen ohne jegliche Zwi-
schenlage, so dass die auf einander liegenden sauber bearbei-
teten und abgeschliffenen Metallfliichen selbst die Dichtung
bilden; — diese Dichtungen, wozu auch die mittelst linsen-
formiger Metallkorper hergestellten gehodren, sind jedoch nur
bei kreisrunden Dichtungsflichen méglich; rechteckige sind auf
andere Weise, am besten durch Drahtgaze und Mennige zu
dichten. Verwerflich ist die Verwendung von Gummi in jeder
Form oder Lederfilz, da eine solche Dichtung sehr bald ver-
dirbt und damn leicht ausgeblasen wird. Ausser den dadurch
veranlassten Betriebsstorungen wird eine solche Gummidichtung
sehr theuer. Auch Bleischeiben sind namentlich da, wo sie
sich nach Innen hineindriicken kdnnen, nicht zu empfehlen,
weil sie dann die Oeffuung bald ganz verschliessen. — Die
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Dichtungen der Stopfbiichsen werden iberwiegend durch Hanf-

zopfe oder durch baumwollene geflochtene mit Talk angefillte
Schniire (sogenannte Patentpackung, die aber durchaus nicht
selbstschmierend ist, wie von den Verkiufern behauptet wird)
hergestellt. Diese Dichtungen entsprechen ihrem Zweck. Da
man es aber gelernt hat, an anderen Stellen Dichtungen ohnc
jegliche Zwischenlage nur durch die sorgfiltig bearbeiteten
Tlichen selbst herzustellen, so schien es auch moglich, die Stopf-
biichsen durch entsprechend sauber bearbeitete Metalleinlagen
zu dichten. Es sind auch mehrere derartige Constructionen
theilweis mit Erfolg ausgefiihrt, doch verbot der Preis der-
artiger metallischer Stopfbiichsenliderungen ihre weitere An-
wendung. Dem Verfasser ist s gelungen, eine metallische Stopf-
biichsentiderung auszufithren, die bei einer Dauer von 10 bis
12 Monaten nicht theurer zu stchen kommt, als Hanfpackung.
Da dieselbe jedoch in der ersten damit ausgeriisteten Locomo-
tive jetzt erst 10 Monate — allerdings ohne irgend welche
Anstiinde zu ergeben — im Dienst ist, so miissen weitere Er-
fahrungen zuvdrderst noch abgewartet werden.

Endlich ist die Zahl der cinzelnen Theile, aus denen eine
Locomotive besteht, moglichst zu beschriinken, da je grosser
ihre Zahl, desto grosser auch die Wahrscheinlichkeit der De-
fecte, desto hiiufiger die Reparaturbedirftigkeit und desto
theurer dic Unterbaltung ist. Auch hierin ist bereits viel ver-
bessert. 1is werden jetzt wohl beispielsweise keine Locomotiven
mit besonderen Expansionsschiebern mehr gebaut, wihrend die-
selben vor 20 Jahren noch Regel waren. Doch konnen auch
heute noch in dieser Richtung die Locomotiv-Constructeure mit
grossem Nutzen arbeiten.

Wir gehen nun dazu iiber, die einzelnen Theile der Lo-
comotive der Reihe nach durchzunehmen und wollen dabei er-
liutern, wie und wo nach unserer Erfahrung Verbesserungen
Zwecks Verminderung der Unterhaltungskosten anzubringen sind
und worin diese Verbesserungen bestehen miissen. — Wir wol-
len dabei zuerst den Kessel, dann die Maschine und zuletzt
den Wagen d. h. den Rahmen mit Ridern, Federn u. s. w.
besprechen. Eine Betrachtung der Details des Tenders soll
dann folgen.” '

Was zuniichst die Construction der Kessel anbelangt, so
begriisssen wir es mit Freude, dass endlich die nicht iiberhohte
Feuerbiichse, deren Mantel oben eine directe Fortsetzung des
cylindrischen Theils des Kessels bildet, durch die fiir - die
Preussischen Staatsbahnen aufgestellten Normalien in weiteren
Kreisen Anerkennung gefunden hat. Man glaubte friher den
Kessel recht voll Siederohre packen zu miissen, legte daher
die Decke der inneren kupfernen Feuerkiste ziemlich hoch
iiber Kesselmitte und erhielt dann einen missigen Dampfraum,
den man durch Ueberhohung des Feuerkastenmantels wieder
zu vergrossern trachtete. Da nun der Regulator sich in einem
Dom iiber dem vorderen Theil des Kessels befand, so war es
nithig, um demselben trockenen Dampf zuzufilhren, von dem
Dampfraum in der tberhohten Feuerkiste nach dem Dom ein
Communicationsrohr fir den Durchgang des Dampfes anzubrin-
gen, DBei den jetzigen Kesseldurchmessern erhédlt man dagegen,
wenn die Decke der kupfernen Ieuerkiste nicht zu hoch ge-
legt wird, einen ganz angemessenen Dampfraum auch bei nicht
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iiberhohten Feuerkastenmiinteln und beseitigt auf diese Weise
zweifellos schwache Theile des Kessels, die Winkel
der vorderen Feuerkastenmantelplatten, bei welchen das Ma-
terial eine bedeutende Inanspruchnahme zu erfahren hatte, und
daher einer frithzeitigen Zerstorung ausgesetzt war, was um so
schlimmer war, als eine Untersuchung -des Zustandes dieser
Ecken in sicherer Weise nur geschehen konnte, nachdem die

niimlich

Feuerkiste herausgenommen war und weil in den meisten Fil-'

len eine zuverlissige Reparatur nur durch Erneuerung der
fraglichen Platte geschehen konnte. Allerdings hatte man die
Verbindung des Langkessels mit dem Feuerkastenmantel durch
Anker zu sichern gesucht, doch konnten auch diesc die ge-
ringe aber immer wiederkehrende Bewegung und Biegung in
diesen Fcken nicht hemmen und die Zerstérung derselben nicht
.hin(lern. .
Uebrigens halten wir dic Durchmesser der Normalkessel
fiir reichlich gross. Auch wir sind gewohnt, bei Personcnzugs-
maschinen die IKessel behufs Verminderung der Belastung der
Vorderachse telescopisch zu- machen und withlen fiir den mitt-
leren Kesselschuss cinen lichten Durchmesser von 1200m; es
wird dann bei 14™mw Blechstirke der iiusscre Durchmesser des
hinteren Schusses 1256™® haben. Die obere Kante der Feuer-
kistendecke legen wir hdchstens 205%™ iiber Kesselmitte, so
dass der lichte Abstand beider Fcuerkastendecken in der Mitte
423mm betriigt. Diese Verhilltnisse geben einen ausreichenden
Dampfraum. Wir haben sogar bei kleineren Kesseln diesen
lichten Abstand beider Feuerkastendecken bis auf 406™®2 re-
ducirt und hat sich selbst dieses Maass noch als geniigend er-
wiesen. Da wir es nun fiir wiinschenswerth erachten, mit dem
Gewicht der Maschine nicht zu hoch zu gehen, so halten wir
einen lichten Durchmesser von 1200™™ fiir den mittleren Kessel-
schuss bei Personenzugsmaschinen fiir ausreichend. Auch die
Kessel fir die Normal-Giiterzugslocomotiven halten wir fiir iiber-
flissig gross und ziehen nach unseren Erfahrungen einen lich-
ten Durchmesser von 1300™" fiir den mittleren Kesselschuss vor.
Dabei legen wir dic Decke der Feuerkiste auch nicht hoher,
wie bei den Personenzugsmaschinen und erzielen so ebenfalls
eine geniigende Grisse des Dampfraumes.

Was die Form der Ieuerkasten betrifft, so ziehen wir
horizontale Roste den gencigten vor. — Wir haben nicht ge-
funden, dass schlechteres Brennmaterial sich auf den geneigten
Rosten besser verbrennen liisst, als auf horizontalen; wir haben
aber gefunden, dass dic Feuerkasten mit geneigten Rosten,
wahrscheinlich wegen ihrer grosseren Liinge in hoherem Grade
der Zerstérung ausgesctzt sind, als solche mit horizontalen
Rosten; wenigstens haben crstere nie das Alter der letzteren
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erreicht. Der einzige Vortheil, den die geneigten Rostc bicten,
mochte wohl nur in einer leichter zu erzielenden guten Last-
vertheilung auf die Achsen sich finden lassen. — Will man
diesen Vortheil nicht aufgeben, so soll man wenigstens die
Feuerkasten nicht zu lang machen und scheint nachsunseren
Erfahrungen fiir Personenzugsmaschinen eine Liinge des #usseren
Feuerkastens von* 1700™" und cine lichte Liinge der| kupfer-
nen Feuerkiste von 1500m™ dicht iiber dem Rost gemessen
zweckentsprechend zu ‘sein. Fir Giiterzugmaschinen mit hori-
zontalen Rosten halten wir eine lichte Liinge der inneren Feuer-
kiste von 1300™m unten gemessen fiir geniigend. Dasselbe
Maass wird auch finr Personenzugsmaschinen mit horizontalen
Rosten empfohlen. Die Liingen der Feuerkasten der Normal-
locomotiven scheinen uns demnach zu gross zu sein, um so
mehr, als bei den Personenzugsiocomotiven ja cine voll gegos-
sene Platte hinten statt des Rostes angeordnet ist, also eine
Verbrennung hier nicht stattfinden kann. Die Eckeﬁ sollen
alle moglichst gross abgerundet sein, und geben wir den Icken
unten am Feuerkasténring einen Radius von 180™™ aussen,
sowie dem Umbug der hintern Feuerkastenmantelwand oben,
wo sich dieselbe an dic Decke anschliesst, cinen Radius von
130™m aussen, !

Die Construction des nach unten kreisrund begrenzten
Rauchkastens, welcher mittelst besonderer Zwischenstiicke mit
dem Rahmen verbunden ist, ist bei den Normallocomotiven ein
grosser Fortschritt gegen die bisher in Norddeutschland iibliche
Construction, weil dadurch die Abnahme des Kessels ohne vor-
herige Entfernung der Cylinder ermoglicht wird.

Die Schornsteine aller unserer Locomotiven
aus Gusseisen, da dieselben eine dreifach lingere Dauer, als
solche aus Blech haben: dabei halten wir sie kurz, {so dass
ihre Hohe nicht mehr als 4,00™ iiber Schienenoberkante [betriigt.

Die bei den Normalkesseln vorgeschriebenen Theilungen
der Niete und die Breite der Ueberlappungen sind passend,
und erachten wir es fiir einen Vortheil, dass an der kupfernen
Feuerkiste nur einfache Nietreihen angewendet weraen sollen. —
Dagegen halten wir die gewiihlte zweitheilige und aufschiebbare
Feuerthiir nicht fiir empfehlenswerth. Wir machen das Feuer-
loch kreisrund von 340w lichtem Durchmesser und lassen die
Thiir um einen rechts seitlich angebrachten Charnierbolzen sich
drehen. Dieser Bolzen nach oben verlingert bietet gleichzeitig
die Handhabe zum Oeffnen und Schliessen der 'Thiir. ' Im ge-
schlossenen Zustande wird diese Handhabe durch einen federn-
den Schliesshaken festgehalten. Diese Thiir ist billiger als die
Schiebethiir und functionirt zuverlissiger.

(Fortsetzung folgt.)

machen wir
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Befestigung der Reifen auf Ridern der Eisenbahnfuhrwerke
von Heinrich Schaaf in Stahlwerk Hoesch bei Dortmund.

D. R. P. No. 10757.
(Hierzu Fig. 11 auf Taf. VIL)

Der Radreif A wird auf eine Temperatur von 900° C. | schrumpfen und setzt dann zwischen je zwei Speichen des Rades

erhitzt, auf das Rad B aufgelegt und zwar so, dass der
schwalbenschwanzartige Vorsprung a des Radreifs auf die Stelle
b des Rades zu liegen kommt. Nachdem dieses geschehen ist,
wird ein Ring C, welcher auf 525° C. ¢rwiirmt ist, in die
zwischen dem Radreif und dem Rade entstandene Liicke ge-
presst. DMan lisst nun den Radreif und den Ring fest auf-

eine Schraube S von 16™" Durchmesser. Zur grosseren Sicher-
heit lisst man am Radkranz einen kleinen Vorsprung c¢ von
ta. 3™m stehen, welchen man, nachdem der Ring C aufge-
schrumpft ist, umnietet. Der Radreif wird nun von beiden
Seiten gehalten und ist anzunehmen, dass dem Abspringen des-
selben hierdurch vorgebeugt ist.

Die Bedingungen fiir Herstellung und Betrieb fiir Secundirbahnen auf Landstrassen.

Vortrag des (Gehcimen Oberbaurath Buresch von Oldenburg in der General-Versammlung zu Wiesbaden am 21. Septbr. 1880,

Abtheilung der Ingenieure, des Verbands deutscher Architekten- und Ingenieur-Vercine.

Dic Bedingungen fiir Herstellung und Betrieb fir Secundir-
bahnen auf Landstrassen-ist der Gegenstand iiber welchen IThnen
zu referiren ich vom Vorstande ersucht bin. ]

Zu nitherer Priicisirung der Aufgabe mag hier sofort be-
merkt werden, dass die Herstellung von Secundir-
(hier wohl richtiger »Local-«) Bahnen iiberhaupt nicht
Gegenstand der nachfolgenden Besprechung ist, es bei derselben
vielmehr nur um die Fesstellung der Bedingungen sich han-
delt, welchen solche Bahnen unterliegen, sofern sie auf dem
Korper von Landstrassen angelegt werden sollen.

Ferner ist vorauszuschicken: dass bei den nachfolgenden
Frorterungen immer Localbahnen fiir den allgemeinen Verkehr
— wie die, im Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen fest-
gestellten »Grundzige« etc.*) solche in's Auge fassen, — ge-
meint sind und dass ausdriicklich von solchen Bahnen abge-
schen wird, welche durchaus privaten Charakter tragen, weil
sie z. B. zur Verbindung einer gewerblichen Anlage mit einer
Hauptbahn oder sonstigen speciellen Zwecken dienen etc.

Bei dem in Orten und Gegenden, welche nicht an einer
Bahn liegen, fast allgemein gefiihlten dringenden Bediirfniss,
eine Eisenbaln-Verbindung zu bekommen, beschiftigt die Frage:
ob Localbahnen zweckmiissig auf vorhandenen Strassen zu legen
seien? augenblicklich so schr die Geister der Techniker wie
der Laien, dass eine eingehende Erirterung derselben gewiss
und um so mehr zeitgemiiss ist, als die beziiglichen Ansichten
und Meinungen bisher noch sehr getheilt sind.

Grundbedingungen fiir die Benutzung eines Strassenkorpers
fir eine Eisenbahn sind:

dass die Strasse cine geniigende Breite besitze, um
neben dem derselben bleibenden ILand-Verkehre, auch
die Fisenbaln tragen zu konnen; ‘

dass deren Neigungs- und Alignements-Ver-

*) Grundziige fir die Gestaltung der secundiren Eisenbahnen.
Herausgegeben von der geschiiftsfithrenden Direction des Vereins Deut-
scher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin 1876. Selbstverlag.

hiltnisse den an eine Bahn der fraglichen Art zu
stellenden Forderungen im Wesentlichen entsprechen und
dass die Richtung der Strasse mit derjenigen des

Verkehrs iibercinstimme, welcher durch die Eisenbahn

hauptsichlich vermittelt werden soll, ohne dabei zu grosse

Umwege zu machen.

Was die erste Bedingung anbetrifft, so wird sofern anzu-
nehmen ist, dass der Strasse nach Anlage der Baln ein irgend
erheblicher Verkehr noch bleiben wird, die Strassenbreite
zwischen den, wo mdglich beizubehaltenden Baumreihen resp.
den inneren Grabenkanten, weniger als 8,0 (besser 10,0) Meter
fiiglich nicht betragen diirfen, wenn eine Bahn mit Normalspur,
welche 4,0™ freien Raum erfordert, auf dieselbe gelegt werden
soll. Bei 0,75™ Balinspur, welche 3,0™ freien Raum erfordert,
geniigen in minimo allenfalls noch 6,0™ Strassenbreite.

Die Neigungs-Verhiiltnisse der Strasse sollen mit
der allgemeinen Neigung des von derselben durchzogenen Ter-
rains moglichst zusammenfallen, weil dic Bahn vom Niveau der
Strasse nicht erheblich sich entfernen kann und weil starke
und anhaltende Steigungen unndthig schwere Maschinen und
cinen Bahn-Oberbau crfordern, deren hohe Herstellungs-, Er-
haltungs- und Betriebskosten die Vortheile der Strassenbenutzung
leicht illusorisch machen konnen.

Die Alignements-Verhiltnisse betreffend, so ist ein
moglichst gestreckter Zug der Strasse der giinstigste, da der-
selbe die wenigsten Uecberschneidungen der Falrbahn durch
das Gleis resp. Strassenverlegungen und thunlichst seltene An-
wendung der zulissigen kleinsten Radien, welche im Interesse
des Bahnbetriebes so viel immer miglich vermieden werden
soll, — erfordert.

Schliesslich die Richtung der Strasse betreffend, so
liegt es nahe, dass wenn dieselbe von der Verkehrs-Richtung
erheblich abweicht (z. B. um moglichst viele bewohnte Orte zu
berithren) die durch den Bau der Bahn in letzterer zu erzielende
Abkiirzung derselben unter Umstiinden erheblich grossere Erspa-
rungen zuliisst als die Benutzung des Chausseckorpers, Entspricht



eine Strasse diesen Grundbedingungen und erscheint sie demnach
geeignet, eine Bahn aufzunehmen, so ist zuniichst zu beriicksichti-
gen, dass die Mitbenutzung derselben durch eine Eisenbahn ferner-
hin von grossem Einflusse auf deren eigentliche Zwecke ist, indem
der frithere Zustand erheblich geiindert wird, eine Maassregel,
welche die Zustimmung der Verkehrs-Interessenten und nament-
lich der Anlicger in der Regel nicht oder doch in sehr ge-
theiltem Maasse nur finden wird.

Bei dem meistens nicht ausbleibenden Widerspruche liegt
deshalb die Frage nahe:

welche finanzielle Bedeutung hat fir die
Eisenbahnanlage die Benutzung der Strasse?

Zur Beantwortung dieser Frage ist zuniichst zu consta-
tiren: nach welchem Verhiltnisse bei Bahnen niedever Ord-
nung, welche ohne. Benutzung von Strassen gebaut wurden,
die Gesammtkosten auf die einzelnen Rubriken des Kosten-An-
schlages sich vertheilen? weiter ist dann zu untersuchen :

welche Herabminderung einzelne dieser Positionen event.
erfaliren konnen, wenn man eine vorhandene Strasse thun-
lichst fiir die Bahn benutzt, statt fiir letztere, ohne we-
sentliche Riicksichtnahme auf andere Verhiltnisse, ledig-
lich das giinstigste Terrain aufzusuchen?

Unter der Voraussetzung, dass die Denutzung der Strasse
erfolgen kann, ohne die Steinbahn oder ein Telegraphenkabel ver-
legen, Baumreihen versetzen, zu sonstigen kiinstlichen Hillfsmitteln
(z. B. die Bahn iiber den offenen Graben zu legen) greifen oder aber
den Gleisraum chaussiren zu miissen, um denselben fiir Landfuhr-
werk, sei es auch nur behuf Auchichens, befahrbar zu machen, —
werden bei mittleren Verhéltnissen im Hiigellande,
welche hier als Norm angenommen werden sollen, die gesamm-
ten Anlagekosten, nach Procenten, auf die meistens iiblichen
Positipnen, etwa wie folgt, sich vertheilen und die auf Grund
von Schitzungen, Berechnungen und vorliegenden Erfahirungen,
gleichfalls in Procenten, angegebenen Ersparungen etwa zu-
lassen, wobei gleiche — wenigstens annithernd gleiche — Liinge
und gleiche Betriebsfihigkeit der beiden verglichenen
Bahnen als Bedingung vorausgesetzt sind.

A. Grunderwerb etc. erfordert von der gan-

zen Bausumme durchschnittlich . . . . 13 %
" Davon werden bei Benutzung einer Strasse
etwa erspart werden komnen . . . . . 8%

Die iibrigen 5% werden in der Regel
erforderlich sein fiir hiufig unvermeidliche
Umgehung von Dorfern (siehe iibrigens un-
ten) und Strassenstrecken mit zu starken
Steigungen, fir Verlegung zu enger Kriim-
mungen (siche ibrigens unten), fir Erwer-
bung von Stationspliitzen, etwaige Ausweich-
plitze fir das Landfuhrwerk, hin und wieder
nithigen Erbreitungen des Strassenkorpers,
feuersichere Eindeckung von Gebiiuden ete.

B. Erdarbeiten incl. Bahnbettung ca.
Davon konnen allenfalls erspart werden
wobei allerdings vorausgesetzt wird, dass
alle die Betriebsfiihigkeit der Bahn beein-

14 %
8 %
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trichtigenden zu starken Steigungen und
Kriimmungen durch Umbau der Strasse oder
durch Umgchung beseitigt werden, um nicht
durch’ geringe Ersparungen im Bau die
Betriebskosten iiber das unvermeidliche,
durch die Terrainbildung bedingte Maass
hinaus, zu s.teigern.

C. Briicken und Wasser-Durchliisse ca.
Davon etwa zu ersparen . . . . .
wobei vorausgesetzt wird, dass die w01han-
denen beziiglichen Werke ohne erhebliche
Umbauten, Verlingerungen etc. auch fir
die Eisenbahn mit dienen konnen.

D. Oberbaun . .°. . . . . .« . . .

" Hier kann eine FErsparung aus nahe-
liegenden Griinden nicht eintreten, viel-
mehr ist eine Kosten-Vermehrung sehr wohl
dadurch moglich. dass an solchen Stellen,
wo die Bahn der Strassen-Kriimmung nicht
folgen kann und- eine Strassen-Verlegung
nicht zweckmiissig erscheint, die Strassen-
Fahrbahn event. 2 Mal iberschritten und

" dieserhalb sogen. Pferdebahn-Gleis (Schiene
mit begrenzter Spurkranz-Rille) gelegt wer-
den muss, welches sehr schriiges Ueber-
fahren der Landfubrwerke anstandslos ge-
stattet. Ein solcher Bahn-Oberbau ist kost-
spieliger als der gewdhnliche, doch mag von
einem Mchrkosten-Ansatze hier abgesehen
werden, weil event. ad Lit. A, u. B. Kosten
erspart werden.

E. Wege-Antagen . . . . . . . .
Vielleicht ist hier zu ersparem . . . .
da an den bestehenden Wege-Uchergiingen,
sowie am DBestande der Strasse ctc. immer
Einiges zu thun sein wird, was Ausgaben

erfordert.
F. Einfriedigungen ete. .- . . . . .
Vielleicht zu ecrsparen ist hier . . . .

wobei allerdings vorausgesetzt wird, dass
von ciner Abfriedigung der Bahn
gegen die Strasse ganz abgesehen
werde; cinige Einfriedigungen werden bei
Wege-Uebergingen und an einzelnen ex-
ponirten Punkten immer als nothwendig
sich erweisen.

G. Signal-Vorrichtungen . . . . .

Hier kann Ersparung nicht eintreten,
da Alles, was bei einer solchen Bahn iiber-
haupt nothwendig ist, auch erforderlich
bleibt, wenn die Bahn auf cine Strasse ge-
legt wird.

H. Hochbauten . . . e
Zu ersparen sind hiervon v1elle1c]1t .o
weil anzunchmen ist, dass die Expeditionen
und Warteriume grossentheils in Wirths-

6 %.

8 %

27 %

1%

11 %



und anderen Hiusern ohne directen Kosten-
Aufwand untergebracht werden konnen.

I. Betriebs-Material .

Hiervon ist Nichts zu ersparen; mog-

licherweise konnen die Kosten sogar sich
erhohen, in dem Fall nidmlich, wo die Be-
nutzung der Strasse ungiinstigere Steigungen,
also kriftigere Maschinen bedingt, als die
freie Fihrung, indess mag von einem Kosten-
ansatze daftir hier abgesehen werden.

K. Insgemeinkosten . . . .
Davon mdgen etwa . . . . . . . .
sich ersparen lassen, da auf der Strasse der
Bau so vielen Eventualititen nicht unter-
liegt, als im freien Felde.

12 %

. 10%
4 %

Gesammtkosten

migliche Ersparnisse 33 %
wonach also die Anlage der Balm auf der Strasse eine Er-
sparung von etwa 1/;, also eines als erheblich zu bezeichnenden
Theiles der sonst erforderlichen Kosten zulassen wiirde, voraus-
gesetzt natiirlich, dass Seitens des Strassen-Eigenthiimers irgend
welcher Entgelt fiir die Mitbenutzung nicht beansprucht wird,
wie das zwar in der Billigkeit liegen diirfte, aber ohne Wei-
teres nicht vorauszusetzen ist.*) )

Kann demnach die Mitbenutzung der Strassen fir die
Anlage von Localbahnen aus finanziellen Grinden als anstre-
benswerth bezeichnet werden, so bleibt nun weiter zu untersuchen:

welche Vor- und Nachtheile solchen Unter-

nehmungen auns der Benutzung der Strasse
erwachsen?

Um mit den Vortheilen zu beginnen, so ist

1. als ein sehr erheblicher zu bezeichnen, dass,
nachdem einmal der Eigenthiimer der Strasse die Zulassung
der Mitbenutzung ausgesprochen und wegen der Modalititen
eine, in der Regel kurz abzumachende, Verhandlung statt-
gefunden hat, das bei freier Lage der Bahn in der Regel so
iiberaus weitliuftige und kostspielige Grunderwerbs-Verfahren
im Wesentlichen und zwar bis auf die etwa erforderlichen in
der RRegel nicht sehr schwierigen Zu-Erwerbungen abgeschlossen
ist und mit dem Bau selbst sofort begonnen werden kann.

Imgleichen entfallen fast alle Umwegs- und sonstige Scha-
densersatz-Anspriiche von durch die Eisenbahn-Anlage direct
nicht berihrten Grundbesitzern etc., in deren Auffindung
und Begrindung die neuere Zeit so Grosses geleistet und den
Eisenbahn-Verwaltungen eine in der Regel nach lingerer Zeit
erst sich erschopfenden Reihe von Weiterungen gebracht hat,
welche in der Regel nur durch ganz exorbitante Geldopfer
zu Dbeseitigen sind.

Als in dieser Beziehung wichtig darf hier angefiihrt wer-
den: wie der Grundsatz, dass an einem o6ffentlichen
Wege Niemand ein Privatrecht besitzt und als Ent-

Zusammen 100 %

*) Richtig wire, dass der Strassen-Eigenthiimer der dessen meist
sehr bedirftigen Bahnanlage denjenigen Theil der Strassenerhal-
tungskosten zufliessen liesse, welcher dadurch erspart wird, dass
der die Strassc vorwiegend abnutzende Verkehr auf die Bahn iiber-
geht, eine Auffassung, welche thatsiichlich nicht ohne Vorgang ist.
XVIil. Band.
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schiidigungs-Anspruch geltend machen kann, nunmehr zu fast
_allgemeiner Geltung gelangt zu sein scheint, wodurch dann
alle derartige Forderungen von vornhercin ausgeschlossen oder
doch leicht abzaweisen sind. )

2. Eine weitere nicht unerhebliche geschiiftliche Erleich-
terung liegt darin, dass die oft viel Zeit und Geld in Anspruch
nehmenden sogenannten Vorarbeiten durch die Benutzung der
Strasse sehr vereinfacht werden, indem die Baln-Trace, wo
nicht ganz, so doch grosstentheils bereits gegeben und die Re-
gulirung der Wege und Wasserziige durch die Strasse in der
Regel bereits vollstindig erfolgt ist, so dass meistens sofort zu
der Bearbeitung der Detail-Pline geschritten werden kann,
wozu weder so viel Zeit und Geld, noch Intelligenz nothig ist,
als zur Aufstellung eines ganz selbststiindigen Bahn-Projectes.

3. Dadurch, dass die bereits vorhandene Strasse die Zu-
fuhr der fiir den Bau erforderlichen Materialien und die Zu-
kommlichkeit zu den Baustellen sehr ecrleichtert, lisst Geld
und Zeit bei der Ausfihrung der Balm, in mehr oder weniger
erheblichem Maasse, der freien Fithrung der Linie gegeniiber,
sich ersparen, )

4, Das vorhandene meistens vollkommen abgelagerte Pla-
num der Strasse macht die Bahn-Erhaltung von vornherein sehr
viel einfacher und weniger kostspielig, als solche bei neuem
Planum sich stellt. Auch ist es event. als ein Vortheil zu
bezeicbnen, dass eine alte Strassenkrone, sei es auch nur ein
Sommerweg oder eine Material-Berme, die Herstellung eines
ganz cisernen Bahn-Oberbaues mehr als ein frisch hergestelltes
Planum begiinstigt.

5. Ein weiterer Vortheil wird unter Umstiinden darin zu
finden sein, dass beim Betriebe die Beaufsichtigung der Bahn,
resp. deren Frei- und Reinhaltung, durch Vereinigung des be-
treffenden Dienstes mit dem der Strasse, besser und billiger
sich einrichten Lisst, als wenn die Balm im Freien liegt.

6. Ein gewiss nicht zu unterschiitzender Vortheil liegt
darin, dass, wenn dic Bahn der Strasse folgt, also womdglich
auch die Stiidte und Dorfer durchzieht, durch die nur dann zu
ermiglichende Mitbenutzung von Wirthshiiusern ete. das Publi-
kum wie die Bahn-Verwaltung in Beziehung auf den Expeditions-
dienst, Warteriume, Unterbringung von Beamten ete. viel besser
situirt sein wird, wie wenn die Bahn eigene Stationen im freien
Felde anzulegen genothigt ist. KEs wird dieser Vortheil heut
zwar nicht allgemein anerkannt, nachdem man im Verkauf
der Billets durch Zugbegleiter ein wesentliches Mittel zur Ver-
einfachung des Stationsdienstes gefunden zu haben glaubt; doch
diirfte die fragliche Maassregel aus naheliegenden Grimden kaum
als probehaltig und als auf die Dauer durchfilhrbar sich er-
weisen. Voraussichtlich wird man bald auf vollstindige Tren-
nung des Expeditionsdienstes vom Zugbegleitungs- resp. Con-
trole-Dienste zuriickkommen, in welchem Falle dann moglichst
ausgedehnte Benutzung der Wirthshiiuser dringend wiinschens-
werth ist. '

7. Ein anderer erheblicher Vortheil, namentlich bei
Anwendung einer Schmalspur fiir die Bahn, licgt bei der Fiih-
rung derselben auf der Strasse darin, dass Abzweigungen
derselben mit den geringsten Kosten in gewerbliche Etablisse-
ments, Nijederlagen etc. gefiihrt und dadurch die Bahnhofs-

1. Heft 1881. 3
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Anlagen sehr vercinfacht werden konnen. Bei freier Fithrung
der Bahn ist solches in der Regel nicht entfernt in gleichem
Maasse moglich.

Aus dem Gesagten diirfte hervorgehen, dass fiir die Anlage
von Localbahnen ausser dem pecuniiren auch andere erhebliche
Vortheile aus der Benutzung der Strasse erwachsen konnen,
welche, wenn auch in Geld nicht zu veranschlagen, doch ge-
cignet sind, die in I‘rage stehende DMaassregel als eine die
Entwickelung der Localbahnen wesentlich fordernde erscheinen
zu lassen.

Den voraufgefithrten Vortheilen stehen indess auch
Nachtheile gegenitber, welche bei der Entscheidung: ob
cine Localbahn auf eine Landstrasse zu legen sei oder nicht,
schr wohl zu beriicksichtigen sind und deshalb nachfolgend auf-
gefithrt werden sollen.

1. sind hier hervorzuheben: dic namentlich bei flteren
Strassen  hitufig nicht oder doch nicht gleichmiissig
ginstigenAlignementsund Neigungs-Verhiltnisse
derselben, Eigenschaften, welche geeignet sind, die sonstigen
Vortheile der Benutzung der Strasse fiir die Balm wo nicht
vollstiindig auszugleichen, so doch mehr oder weniger erheblich
abzuschwiichen.

¢ Namentlich im Higellande konnen die Alignements und
Neigungs-Verhiiltnisse, wenn sie die Benutzung der Strasse auch
nicht geradezu unzweckmiissig erscheinen lassen, die Baukosten
der Bahn doch der Art crhohen, oder aber die Kosten des
Betriebes dersclben so erheblich steigern, dass von den er-
hofften Vortheilen wenig oder Nichts tbrig bleibt. Es ist in
dieser Beziehung namentlich vor der Tiiuschung zu warnen,
welche das Heil eines solchen Unternehmens lediglich in nied-
rigen Anlagckosten erblickt, dabei aber die Schwierig-
keiten — oft in gesteigertem Maasse — dem Betriebe zuweist,
mdem man cinfach diesem iberlisst: mit denselben sich ab-
zufinden, was in der Regel nur durch unverhiiltniss-
miissig kriiftige und in Folge dessen auch unge-
horig schwere Maschinen geschehen kann, deren Dienst
leicht sehr viel hoher laufende Ausgaben verursachen kann,
als dic Verzinsung eines grosseren Baucapitals cvent. erfordern
wiirde.

Wenn nun auch die Folgen der Anwendung schwerer Ma-
schinen zum Theil durch die jetzt gebrituchlichen Stahlschienen
abgeschwiicht werden, so muss dic fragliche Maassregel doch als
sehr bedenklich erscheinen. s ist zwar richtig, dass
die Locomotiv-Maschine in neuester Zeit sehr vervollkommnet
wurde, doch hat das nicht verhindern konnen, dass die Betriebs-
kosten nicht in ziemlich directem Verhiltnisse mit dem Ge-
wichte des Motors steigen. Da derselbe iiber ungiinstige Gra-
dienten indess eine geringe Last nur befordern kann, gleich-
wohl aber mit derselben geringen Last auch iiber die Strecken
mit gitnstigen Gefillverhdltnissen laufen und deren Oberbau im
Verhiiltniss zum Gewichte des Motors construirt sein muss resp.
abgenutzt wird, so ist von eciner Disposition nicht viel Heil
zu erwarten, welche die Ausgleichung der Ungunst des Terrains
der Locomotive zuschiebt, statt derselben durch bauliche Maass-
regeln auszuweichen.

Es ist und bleibt ewig wahr, dass ein wirklich ocono-

mischer Betrieb nur auf Bahnen mit giinstigen Neigungs- und
Kriimmungs-Verhiiltnissen zu fithren ist. :

Wenn zwar es nun gewiss nicht die Absicht sein kann,
das alte und fir Hauptbahnen mit starkem Verkehre so ausser-
ordentlich segensreich wirkende System der moglichst geraden
und ebenen Bahnen ohne Weiteres auch auf die verkehrsarmen
Localbahnen zu iibertragen, so muss vor Ausschreitungen in
der entgegengesetzten Richtung doch um so mehr gewarnt wer-
den, als das Publikum vom Geiste der Zeit geleitet, heutzu-
tage nur zu geneigt ist: auch in diesem Falle die augenblick-
lichen Vortheile zu geniessen und der Zukunft die Schwierig-
keiten zuzuschieben! Die-rechte Mitte zu finden ist, wenn unter
Umstiinden auch etwas mithsam, doch nicht gerade schwicrig und
deshalb das Aufsuchen derselben dringend zu empfehlen] damit
Vorfillle vermieden werden wie sic in Amerika, namenglich in
Canada, in nenerer Zeit leider nicht zu den Scitenheiten gehdren,
niimlich: dass nach giinzlicher Abnutzung des Detriebs-Materials
und der Gleise, der Betrieb von DBalinen ganz eingestellt wer-
den muss, weil die Einnahmen die laufenden Kos-
ten nicht decken.

Zeigt die zu benutzende Strasse nur an einzelnen oder
wenigen Punkten Neigungen und Kriimmungen, welche die
Locomotion auf derselben sehr crschweren oder gar die An-
wendung von Maschinen erheblich grisseren Gewichts bedingen
wiirden, als die ibrigen Strecken der Bahn es crfordern, so
erscheint es unbedingt empfehlenswerth solche schwierige Punkte
durch Umbau der Strasse oder durch Umgehung der schwieri-
gen Stelle zu beseitigen, um der Bahn eine gleichmissige Be-
tricbsfihigkeit zu geben. Handelt es sich dabei wm Curven,
so darf, wo ‘es wm die Durchfihrung durch Stidte oder Dorfer
sich handelt, mit deren Radien bis an die Grenze des nach
den »Grundziigen« Zulidssigen gegangen und unter Ulnétiillclell
sclbst mehrmaliges Kreuzen der Strasse nicht gescheut werden,
um diec oben als wichtig bezeichnete Benutzung vorhandener
Wirthshiiuser zu ermoglichen. Selbstverstiindlich wird dabei
indess der Verkehr der Strassen zu beriicksichtigen und na-
mentlich das gefahrlose Ueberfahren des Gleises durch Land-
fuhrwerk durch Anwendung sogenannter Pferdebalimschienen
fir das Gleis, zu sichern unter allen Umstinden, auch|in sol-
chen Strecken auf der Bahn langsam zu fahren sein,

Ebenso ist die Beibehaltung einzelner das angenommene
Maximum iberschreitender Neigungen, welche nicht gut besei-
tigt werden konnen, zulissig, sofern dieselben nicht zu lang
sind, um ohne Hiilfsmaschine sicher idberwunden werden zu
konnen und sofern dieselben so liegen, dass auf denselben nicht
angefabren oder gehalten werden muss. Auch ist die Verfol-
gung eines stark undulirenden Strassenprofils mit der Balm
unbedenklich, theils weil die Fahrgc§chwindigkoiten nicht gross
sind und theils weil die Zahl der in einem Zuge zu fahrenden
Wagen immer eine beschrinkte sein wird.

2. Ein nicht zu iberschender Nachtheil der Fahrung
der Bahn auf der Strasse ist ferner: die Feuersgefahr,
welche hier jedenfalls grisser ist als bei freier Fihrung und
unter Umstiinden die Umdeckung und sonstige Sicherung von
Gebiiuden und Hofen erfordern kann. Es ist das ein Punkt, der
vor Feststellung des Bahnprgjects mit aller Sorgfalt und: Griind-
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lichkeit behandelt werden muss, sollen nicht spiter Forderun-
gen auftreten und Verpflichtungen erwachsen, deren Befriedi-
gung nicht selten die iibrigens zweckmiissige Benutzung der
Strasse unriithlich machen und die freie Fuhrung der Bahn
zweckmiissiger erscheinen lassen kann,

Ist einmal die Bahn fertig, dann. sind erfahrungsmiissig
solche Anspriiche sehr viel schwieriger zu reguliren als zu einer
Zeit wo allenfalls noch eine andere Trace gewiihlt werden kann.

3. Ganz dhnlich liegt die Sache mit der Einfriedi-
gung der Bahn; wird verlangt, dass dieselbe durch eini-
germaassen solide Schranken gegen die Strasse abgeschlossen
werden soll, eine Forderung, welche als durchaus unberechtigt
nicht anzuselien ist, so kann die Zweckmiissigkeit der Lage
auf der Strasse oft in Frage kommen; es ist also nothwendig
auch diesen Punkt im Vorwege vollstiindig zu beordnen.

4. FKin weiterer beachtenswerther Nachtheil der Strassen-

benutzung liegt darin, dass durch diesclbe ganz allgemein eine

geringere Fahrgeschwindigkeit bedingt wird, als
solche sonst zuliissig sein wiirde, '

Der Verkehr der Strassen, auf welche Kisenbahnen gelegt
werden, nimmt zwar in der Regel sehr ab, auch pflegt der
bleibende Verkehr derselben bald an den Bahnbetrieb sich zu
gewohnen; doch ist das nicht immer so, wenn nimlich die
Strasse zugleich ein vielbenutzter Ackerweg, eine frequente
Viehtrift etc. ist, ein Fall, welcher besondere Riicksicht bedingt
und die Forderung berechtigt erscheinen lassen kann, dass die
Locomotive bei Beaegnung mit, lose getriebenem Vieh, mit
jungen Zugthieren ete.,, sichtbar und horbar nicht ex-
haustiren soll. Ebensowenig kann ecs als eine Unbilligkeit
betrachtet werden, wenn Seitens der Ortspolizei verlangt wird,
dass beim Begegnen von Fuhrwerken oder Thieren langsamer
gefahren werde, sobald dieselben unruhig sich zeigen, und dass
event. in solchen Fillen gehalten und Seitens des Zugpersonals
Hilfe geleistet werde.

Unter solchen Umstiinden wird es der Bahnverwaltung
unmiglich sein, der wichtigen Bedingung der Innehaltung des
Fahrplans zu “entsprechen, wenn nicht die Falnzeit ein fiur alle
Male grosser bemessen ist, als es sonst nothwendig sein wiirde.

Langsameres I'alren wird ferner bedingt durch die, bei
Benutzung einer Strasse in hoherem Maasse als bei freier Lage
der Bahn wegen Curven, Neigungen, Hiusern etc. vorhandenen
Uniibersichtlichkeit der Strasse vom Zuge aus.

Wenn nun eine frei gefithrte Balin unter den bestehenden
Verhiiltnissen z. B. mit einer Fahrgeschwindigkeit von 20 Kilom.
pro Stunde Dbetrieben werden konnte, so wird in vielen, wo
nicht in den meisten TFillen die normale Falirgeschwindigkeit
auf 14—15 Kilom. wenn dieselbe
Bahn auf die Strasse gelegt wird. Mag eine solche Vermin-
ilerung der Geschwindigkeit nun in vielen Fiilllen nicht wesent-
lich sein, so gewinnt dieselbe doch schr an Bedeutung, wenn
die Bahn eine etwas grossere Linge hat und namentlich dann,
wenn sie ihrer tbrigen Verhiiltnisse wegeu, nicht einen sehr
niedrigen Tarif annehmen kann, indem das Publikum dann
leicht Veranlassung nehmen wird zu Fusse zu gehen resp. die
bisherige Landfuhr-Beforderung beizubehalten. Ferner ist

5. als ein beachtenswerther Nachtheil anzufithren:

ermissigt werden miissen,

die

Gefahr fiir Menschen und Vieh, welche bei Lage der Bahn auf
der Strasse. unliugbar in. hoherem Maasse vorhanden ist als
wenn die Bahn frei gefihrt wird und welche selbst durch die
Abfriedigung nur zum Theil beseitigt werden kann, Dieselbe
durch Verminderung des Exhaustirens der Maschine mittelst
Condensation des Dampfes abzuschwiichen, ist bisher in gerin-
gem Maasse nur gelungen. Die fiir diesen Zweck versuchten
Vorkehrungen compliciren, ohne den Zweck nur einigermaassen
zu erfiillen, den Motor in einer Weise, welche ihre Anwendung
kaum rithlich erscheinen lassen kann,

Unter solchen Umstiinden ist und bleibt die gesetzliche
Haftpflicht der Eisenbahnen ein gewichtiges Bedenken ge-
gen dic Fiihrung von Eisenbahnen auf Strassen, namentlich in
allen den Fillen, wo es in der Absicht licgt, den Betrieb der
Balm an ecinen Piichter zu fibertragen, welcher, weil er das
lisico zu tragen hat, in seinen Voranschliigen- die Rubrik
»Unfall« stets iiber ihre eigentliche Bedcutung hinaus zu be-
ziffern haben wird. Endlich ist, namentlich in letater Be-
ziehung

6. als ein erheblicher Uebelstand der Strassenfiihrung an-
zusehen, dass, wie selbst iibrigens gelungene Beispiele zeigen.
das die Strasse benutzende Publikum, welches den wirthschaft-
lichen Zweck nicht begreift und directen eigenen Vortheil
nicht sieht, mit der Lage der Balhn auf derselben kaum,
oder sehr’ schwer und nach lingerer Gewdlmung nur, sich be-
freunden wird, Norgeleien und Plackereien, Schickanen und
Schabernacken aller Art werden kawm ausbleiben und wenn
dabei schlicsslich auch wenig oder Nichts leraus kommt, so
sind solche Vorkommuisse doch durchaus geeignet der Ver-
waltung das Geschift zu verleiden und dieselbe schliesslich zu
ermiiden.

Es dirfte damit die Aufzihlung der Nachtheile wohl er-
schopft sein, welche der Fithrung eciner Localbahn auf einer
Strasse cntgegenstehen. '

Wenn Dbisher nur von der Lage auf der Strasse (we-
nigstens im Wesentlichen), im Gegensatze zu ganz freier
Fithrung, die Rede war, so bedarf es wohl kaum der Er-
dass ncben Dbelden Alternativen eine grossere Zahl
von Zwischenstufen miglich ist, als: Lage ausserhalb der Baum-
reihe auf ecinem Banquett, auf dem Grabenfelde, itber  dem
offen zu haltenden Graben, unmittelbar ausserhalb des Grabens,
streckenweise auf und streckenweise ausserhalb der Strasse oder
in einer der vorangegebenen Lagen ete. I'iir alle werden mehr
oder weniger Okonomische Grinde, sowic — einzelne oder
mehrere — der oben aufgefilhrten Vor- oder Nachtheile spre-
chen. Dei der Unmdglichkeit, alle denkbaren Fiille hier zu
erortern, kann nur auf die vorstehenden Ausfilhrungen ver-
wicsen und deren Anwendung auf den einzelnen Fall empfoh-

withnung,

len werden.
Das Vorgesagte nun ist etwa wie folgt zu resumiren:
a. Es sind mit der Fihrung der Bahn auf der Strasse Er-
sparungen in den Anlagekosten zu crzielen, welche den
TUmstiinden nach mehr oder weniger bedeutend sein kon-

nen, den Betrag von 33% der Anlagekosten bei freier
Fithrung, indess wohl nur ausnalunsweise tibersteigen
werden.
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b. Auch kann die Fihrung auf der Strasse fir den Bahn-
betrieb manche Vortheile, allgemein wirthschaftliche wie
pecuniire, mit sich bringen, welche die freie Fiihrung
nicht zu bieten vermag.

c. Diesen Vortheilen stehen indess auch Nachtheile gegen-
tiber, welche unter Umstiinden erheblich genug sein kon-
nen, um die wirthschaftliche Zweckmiissigkeit der Strassen-
fithrung zweifelhaft zu machen.

d. Um sicher zu gehen ist es deshalb nothwendig, dass das
Fir und Wider ohne Selbsttiuschung aufgesucht, sorg-
filtig erwogen, moglichst genau ziffermiissig festgestellt
und darnach die Entscheidung iber freie oder Strassen-
filhrung getroffen werde.

¢. Allein entscheidend in der Frage kionnen die Vor- und
Nachtheile der Strassenfithrung indess nicht in allen Fl-
len sein; Jist das Bedirfniss nach einer Eisenbahn ein
dringendes und ist gleichwohl das fir die freie Fihrung
der Bahn erforderliche Anlage-Capital nicht zu
beschaffen (wie das z. B. in Gegenden mit sehr ent-
wickelter Klein-Industrie sehr wohl der Fall sein kann) so
wird die Lage der Baln auf der Strasse selbst bei ent-
gegenstechenden Bedenken, zu wiihlen sein. Prosperirt
dieselbe, so werden spiiter Mittel sich finden, schreiende
Missstiinde der Anlage zu bescitigen.

f. Wiirde bei den anzustellenden Krwigungen die Lage auf
der Strasse iiberwiegende Vortheile nicht darbieten, da-
bei aber vielleicht der Tall vorliegen, dass bei freier
Fihrung der Bahn ein ncues Terrain berithrt und dem
Verkehre erschlossen werden kann (in weiten Flussthiilern

oder in Ebenen sehr wohl moglich), so wird in solchem

Falle, sofern dieses staatswirthschaftliche Argument Be-

riicksichtigung finden kann, die freie Fithrung den Vor-

zug verdienen.

g. Findet die Strassen-Lage bei den Anwohnern grossen und
sachlich begriindeten Widerstand, so wird die freie Fith-
rung dann den Vorzug verdienen, wenn die Interessenten
zur Hergabe des erforderlichen Grundes fiir den. ge-
meinen, in der Regel vor Abschluss des Geschiiftes
festzustellenden, Werth, oder gegen Vergitung einer
vertragsmiissig im Vorwege festzustellende Pauschsumme,
bereit sich erkliren. so dass das Unternehmen vor allen
Eventualititen des Grunderwerbes gesichert ist.

In dem bisher Gesagten findet eine auf alle Fille pas-
sende stricte Formel fiir die Beantwortung der behandelten
Frage sich nicht; cine solche kann auch eben so wenig gege-
ben werden als es moglich ist: ecine Erfindung auszurechnen,
cinen Entwurf allein mit Zirkel und Lineal aunfzustellen oder
als die Erfabrung je zur Wissenschaft zu machen ist. Jeder
einzelne Fall erfordert zur Herbeifihrung einer richtigen Ent-
scheidung das griindliche Studium eines tiichtigen und nament-
lich in derlei Geschiften erfahrenen Ingenieurs, welches der
Sache bis jetzt in vielen Fiillen nicht zu Theil geworden ist.

Nehmen wir also, geehrte Fachgenossen! dieser bisher
hiiufig nieht fir ganz voll angesehenen und deshalb vernach-
lissigten Disciplin unseres Faches mit lirnst und Eifer uns an,
das Ziel ist der Mithe schon werth!

(Die Referate der beiden Coreferenten Eisenb.-Director

Tull und Regier.-Baumeister Alken folgen im 2. Hefte.)

Ueber die Erfolge, welche mit verschiedenen Systemen des eisernen Oberbaues bei den Preus-
sischen Staatsbahnen und den vom Preussischen Staate verwalteten Privat-Eisenbahnen
erzielt worden sind.

Von E. Griittefien, Geheimer Baurath im Ministerium der offentlichen Arbeiten zu Berlin,

Seitens des Comités fiir die Vorbereitung der diesjihrigen
Terbst-Versammlung des Iron and steel institute ist die ehren-
volle Aufforderung an mich ergangen, Ilmen einen kurzen Be-
richt iiber die Erfahrungen, welche mit den sogenamnnten Sy-
stemen des eisernen Oberbaues auf den preussischen Bahnen
gemacht sind, zu erstatten.

Dieser Aufforderung zu entsprechen, was fiir mich um’ so
mehr eine angenehme Pflicht, als es bekannt ist, mit welchem
lebhaften Interesse sich die englischen Ingenieure in den letz-
ten Jahren nicht nur praktisch an der hichst wichtigen Frage
der ausschliesslichen Verwendung des Kisens fiir den Iisen-
bahn-Oberbau bethiitigt, sondern sich namentlich auch iber die
in Deutschland in dieser Ilinsicht gesammelten Erfahrungen
unterrichtet haben. Die Durchsicht der letzten Jahrginge der
englischen Fachzeitschriften, namentlich aber des vortrefflichen
»Engineer«, liefert zudem den Beweis, dass sich bei den eng-
lischen wie bei den diesseitigen Fachmiinnern neben einzelnen
principiell verschiedenen Auffassungen vielfach gleichartige An-

schauungen itber die constructive Scite der uns lieute |besch;'if—
tigenden Frage geltend machen und somit durch den gegen-
seitigen Austausch von Ansichten und Erfahrungen nur der
erfreulichste Erfolg fir die Entwickelung des eisernen Ober-
baues in beiden Liindern erwartet werden kann. Es erscheint
mir deshalb auch niitzlich, zuniichst einen Augenblick bei den
erwiilnten Mittheilungen des »Engincer« zu verweilen. Hier
begegnete ich in erster Reihe der interessanten Mittheilung
von Mr. Charles Wood: »Notes on the application of wrought
iron and steel to permanent ways with a description of a new
kind of railway sleeper and clip chair«, iber dic ich nicht
unterlassen kann, eine kurze Betrachtung anzustellen.

Ich schliesse mich zunichst unbedenklich denjenigen all-
gemeinen Ausfilirungen dieses Artikels an, welche die Bedeu-
tung der weiteren Verwendung eiserner Oberbausysteme sowohl
in allgemein nationalokonomischer Hiusicht, als besonders im
Interesse der Eisenindustrie klarlegen. Dagegen muss ich con-
statiren, dass die von Mr. Wood gegebene Charakteristik des
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Querschwellensystems als des sichersten und zuverlissigsten, auf | tungen durch den Ressort-Minister angewiesen seien, von dem
welches die Ingenieure zweifellos immer zurickkommen wiir- .

den, den zeitigen Anschauungen in Deutschland nicht entspricht,
insofern hier die Zahl der Anhiinger des Langschwellen-Systems
eine ausserordentlich grosse ist. Ebenso scheinen mir diejeni-
gen Anforderungen, welche Mr. Wood hinsichtlich der nothi-
gen Einfachheit dieser Systeme stellt, zu weit gechende und
kaum erfillbare zu sein. Wire die Moglichkeit, zusammen-
gesetzte Profile in einem Stiicke auszuwalzen, nicht eine we-
sentlich beschriinkte, so konnte gegen die heutigen und beson-
ders gegen die in Deutschland iblichen Langschwellen-Systeme
der Vorwurf der Complicirtheit mit Recht erhoben werden.
So lange jedoch der Walzprocess selbst nicht dasjenige Profil
einheitlich liefert, welches beim Langschwellen-Systeme die
Schiene und die Langschwelle in ihrer Vereinigung darstellen,
konnen zahlreiche Verbindungssticke fiir dieselben nicht ent-
behrt werden.

Mr. Wood stellt sodann die weitere Frage: »Sind Sy-
steme so complicirter Art, wie das System Hilf, bei dem
beispielsweise auch cine iibertriebene Sorge auf die Herstellung
der woll iiberhaupt unnithigen Spurerweiterung in den Curven
verwandt ist, auch brauchbar fiir die transatlantischen Linder,
speciell fir Indien?« Diese Frage, hochgechrte Herren, glaube
ich dahin beantworten zu sollen, dass den Langschwellensyste-
men, bei welchen, wie erwihnt, eine grissere Zahl je besonders
zu walzender Theile zu einem Ganzen verbunden werden miis-
sen, cine gewisse Complicirtheit zweifellos eigenthiimlich ist.
Es ist ferner richtig, dass ein bestimmter Grad von Intelligenz
sowohl Dbei der Montirung als auch bei der Verlegung dieser
Systeme in Frage kommt und dass man in Deutschland die
Leitung und Ueberwachung dieser Arbeiten meist nur Personen
mit der erforderlichen technischen Vorbildung iiberliisst. Mogen
nun diesc Anforderungen iber.diejenigen Voraussetzungen hinaus-
gehen, welche der englische Ingenieur in den Colonien zu ma-

chen hat — ich will meinerseits diese I‘rage unentschieden
lassen — keinenfalls dirften dieselben ein Maass erreichen,

welches fir die weitere Einfithrung des eisernen Oberbaues im
englischen Mutterlande von hinderlichem Einflusse sein kénnte.

Man muss sich meines Erachtens entschieden daran ge-

wihmnen, auf die Construction des Oberbaues der Eisenbahnen
einen Theil jener Intelligenz iibertragen zu sehen, welche bei-
spielsweise bei der Construction der DBriicken schon lingst vor-
ausgesetzt wird, um damit die Anlage und die Unterhaltung
des Oberbaues zum Nutzen der Ockonomie und der Betriebs-
sicherheit auf eine hohere Stufe emporzuheben..

Indem ich hiermit die Darstellung des Mr. Wood ver-
lasse, von ciner Kritik seines schmiedeeisernen Querschwellen-
Systems an dieser Stelle absehend, wende ich mich jener Reihe
trefflicher Artikel zu, welche der »Iingineer« unter dem Titel
»Iron railway sleepers« in der Nummer vom 12. September
1879 eriffnet und vor Kurzem zu Ende gefihrt hat. Es wer-
den diese Mittheilungen mit dem Hinweise ecingeleitet, dass
sich die cnglischen Ingenieure dem Studium dieser wichtigen
Frage nicht linger entziehen dirften, nachdem auf dem Con-
tinente in jeder Weise befriedigende Irfalhirungen mit eisernen
Schwellen gemacht, speciell in Preussen die Staatsbahn-Verwal-

mit Erfolg seit Jahren angewandten Hilf scben Langschwellen-
Oberbau einen ausgedehnteren Gebrauch zu machen, s sei
dieser Umstand um so bedeutungsvoller, als Deutschland nicht
etwa auf den Tmport holzerner Schwellen angewiesen sei, son-
dern im Gegentheil seinen Bedarf an solchen der Hauptsache
nach selbst producire.

Meine Herren, ich habe diesen im Allgemeinen richtigen
Anfilhrungen nur einige wenige Bemerkungen hinzuzufiigen. In
Preussen und auch im iibrigen Deutschland ist die Frage des
eisernen Oberbaues in erster Reihe nicht aus dem Bediirfnisse
constructiver Vervollkommnung des bereits vorhandenen Ober-
baues, sondern aus dkonomischen Riicksichten entstanden. Der
Holzquerschwellen-Oberbau, namentlich bei der in Deutschland
vorwiegend iiblichen Verwendung von Eichenholz, entspricht,
wegen der vorziiglichen elastischen Eigellscllaf'téxl des Holzes,
zweifellos insofern allen billigen Anforderungen, als die danach
construirten Gleise bei den grissten zur Zeit iiblichen Ge-
schwindigkeiten mit Sicherheit befahren werden.kinnen. Die
Erwiigung jedoch, dass der jihrlich gesteigerte Bedarf an hol-
zernen Schwellen den Bau und die Unterhaltung der Eisen-
bahnen wesentlich vertheuern miisste, filhrte Hartwich im
Jahre 1865 und bald darauf Hilf, die sich beide deswegen
dauernde Verdienste erworben haben, zu Versuchen mit aus-
schliesslich eisernem Oberbau. Nachdem sich aus 12 jihrigen
Versuchen praktisch brauchbare Systeme herausgebildet haben,
hat man bei den preussischen Staatsbahnen wenn auch nicht
von der ferneren Beschaffung holzerner Schwellen principiell
abgesehen, so doch dem eisernen Oberbau cine umfangreiche
Verwendung gesichert.

Die plotzliche ausschliessliche Beschaffung schmiedeciserner
Lang- und Querschwellen an Stelle der holzernen Querschwellen
diirfte zur Zeit Nachtheile insofern mit sich fithren, als dadurch
einerseits ein Industriezweig auf Kosten cines anderen zuriick-
gedriingt und andererseits fir die weitere Vervollkommnung
der Systeme in Eisen der noch erforderliche ruhigere Ent-
wickelungsgang beeintriichtigt werden mdochte.

Wende ich mich nach dieser Abschweifung wieder dem
citirten Artikel »Iron railway sleepers« zu, so muss ich die
sachgemiisse, vollstiindige und kritisch klare Darstellung in
vollstem Maasse anerkennen. Die auf Preussen beziiglichen Sy-
steme von Hilf, sowic das Querschwellensystem der Bergisch-
Mirkischen Balin (Obere Ruhrthalbahn) sind nach den Original-
Publikationen eingehend beschrieben; auch hat das Langsehwel-
len-System seiner ersten Construction eine
kurze Besprechung gefunden. Ich behalte mir jedoch vor, jene

Mittheilungen insoweit zu erginzen, als ich auf die neuesten

Haarmann in

meines Erachtens hiochst wichtigen Modificationen der Systeme
Hilf und Haarmann, sowie des Bergisch-Mirkischen Quer-
schwellen-Systems spiiter hinweisen und ebenso das Langschwel-
len-System der Rheinischen Balin, dessen im »Ingineer« nicht
erwiilint worden ist, besonders erdrtern werde.

Der Herr Verfasser des Artikels »Iron railway sleeperse
hat behufs Classificirung der verschiedenen Systeme schmiede-
eiserner Schwellen nachfolgende Eintheilung gewiihlt:
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a.
b.

Schwellen in Schaalenform, |
Schienen, welche nur aus Kopf und Steg . bestehen und |
von einer doppelten Lingsschwelle gehalten werden, -
Schienen gewdhnlicher Form, welche auf eisernen Lang-
schwellen ruhen, und

Schienen gewihnlicher Form auf schmiedeeisernen Quer-
schwellen.

Ich kann mich dieser Classificirung bei meinem Vortrage
durchaus anschliessen, da die in Preussen z. Z. gebriuchlichen
Systeme lediglich diesen Categorien angehoren. Dabei gestatte
ich mir die allgemeine Bemerkung, dass Gusseisen seines Ge- |
wichtes und seiner Spridigkeit wegen diesseits zu Schwellen
nicht verwendet wird und von diesem Grundsatze auch die
Erwigung, dass Gusseisen leicht in jede Form gebracht werden
kann, nicht abzulenken vermocht hat.

Von den schmiedeeisernen Langschwellen-Systemen wiirden
bei obiger Eintheilung zwar die sogenamnten-eintheilichen Sy-
steme (Hartwich, Barlow) nicht berilirt werden. Ks mag
indessen die Bemerkung geniigen, dass das System Barlow
in Deutschland nicht angewendet wird und das bekannte System
Hartwich, welches Jahre lang auf liingeren Versuchsstrecken
der Rheinischen Balm gelegen hat, sich fiir Vollbalnen nicht
bewiihrt hat.

Der Iauptibelstand bei diesem System bestand in der
geringen Druckfliiche des Schienenfusses und der dadurch be-
dingten Nothwendigkeit, das Anheben und Nachstopfen des
Gleises unausgesetzt zu wiederholen; ebenso wenig konnte we-
gen der flachen Form des Schienenfusses die zur Sicherung
des Gleises gegen seitliche Verschiebung erforderliche Reibung
zwischen Kies und Kies erreicht werden. Das System Hart-
wich kann sonach fiir die Hauptgleisc der Vollbalmen als be-
seitigt angeschen werden; dasselbe scheint dagegen ecine Zu-
kunft bei den Sccundirbalnen und Strassenbalmen zu erlangen,
auf denen es bereits mit Erfolg in Benutzung genommen ist.

Ueber die Classe a., Schwellen aus Schmiedeeisen in
Schaalenform, welche in England von den Ilerren Livesey,
Maclellan und Mallet in verschiedenen Grundformen aus-
gebildet sind, kann ich hier mit der kurzen Bemerkung hin-
weggehen, dass dieselben bei den preussischen Staatsbahnen,
wie in Deutschland iiberhaupt, nicht verwendet werden, da die
mit den Steinwiirfel-Unterlagen gemachten Versuche nicht dazu
ermuntern konnten, mit diesem System weiter zu experimen-
tiren, wenn auch das im Gegensatz zu dem fast unelastischen
Stein sehr clastische Schmiedeeisen giinstigere Krfolge erwar-
ten liess.

Auch mit der Classe b., Schienen zwischen doppelten Lang-
schwellen oder den sogenannten dreitheiligen Oberbausystemen
kaun ich mich kurz abfinden, da Versuche mit diesen Systemen
bei den preussischen Staatsbahnen zwar in fritheren Zeiten ge-
macht. worden sind, jedoch z. Z. nicht mehr angestellt werden.

Das Hauptmotiv dieser Systeme, den der Zerstirung be-
sonders ausgesetzten Theil, also die Fahrschiene so zu gestalten,
dass Dbei der nothwendigen Auswechselung moglichst wenig Ma-
terial entwerthet wird, diirfte seine Berechtigung zum grossen
Theile verloren haben, seitdem die Preise der Stahlschienen
wenig mehr von denen far Eisenschienen verschieden sind.

[

.

d.

Die bei den preussischen Staatsbahnen in Anwendung be-
findlichen Systeme des eisernen Oberbaues bewegen sich des-
halb ausschliesslich innerbalb der Gruppen c. und d., sie ge-
horen also entweder der Classe der eintheiligen Langschwellen
oder der der scluniedecisernen Querschwellen an. Die Verwen-
dung beider Classen hat bereits in ziemlich betrichtlichem
Umfange stattgefunden, denn es liegen z. Z.

von der Classe c¢. 1542 Kilom.
d. 528 «

« « «®

zusammen : 2070 Kilom.

In der hier ausgehiingten Uebersichtskarte sind die mit
Langschwellen belegten Strecken in rother, dic mit eisernen
Querschwellen versehenen in gelber Farbe bezeichnet, iund es
ergicbt sich aus einer Vergleichung mit der ca. 19000 Kilom.
betragenden Gesammtlinge simmtlicher Hauptgleise der vom
preussischen Staate betriebenen und verwalteten Bahnen, dass
bereits nahezn 114 dieser Gleise in eisernem Oberbau cou-
struirt sind. '

Ich wende mich nun, meine Herren, zuniichst den Lang-
schwellen-Systemen zu und fithre in erster Reihe an, dass von
denselben lediglich folgende drei bei den preuss;ischen}Staats-
babnen in Anwendung sind, ndmlich:

das System IHilf, ' )

der Langschwellen-Oberbau der Rheinischen Bahn und

das System Haarmann.

Ich habe diese drei Systeme in derjenigen Reihenfolge
aufgezithlt, welche der Zeit ihrer Einfihrung entspricht: in
diesem Verhiiltniss ist auch der Umfang der Verwendung ein
wesentlich verschiedener; es lagen niimlich bei den preussischen
Staatsbalnen am 1. April d. Js. an eisernem Oberbau nach dem

System Hilf . . . . . . 1360 Kilom. Gleis

« der Rheinischen Bahn 180 = « «[
«  Haarmamn . . . . 2 <« <«

zusammen : 1542 Kilom, Gleis.
Ich bemerke jedoch, dass seit jenem Zeitpunkte bereits
weitere ca. 120 Kilom. Oberbau nach dem System Haarmann

fir die preussischen Staatsbalinen in Bestellung gegeben sind

~und etwa die Hillfte davon noch im laufenden Jahre zur Ver-

legung kommen wird. {

Das System Hilf ist in dem mehrerwihnten Artikel »Iron
railway sleepers« im Allgemeinen correct und vollstindig be-
schrieben worden. Iis sind indessen in neunerer Zeit an'diesem
Oberbau, nachdem derselbe von einer grosseren Zahl von Eisen-
bahn-Verwaltungen erprobt worden ist und entsprechende Iir-
fahrungen iiber das Verhalten desselben gesammelt sind, cin-
zelne Aenderungen vorgenonimen, welche zu erheblich. scheinen,
um hier unerwiihnt hleiben zu kénnen. Zunichst hat man das
Gewicht und die 1lohe der Schiene nicht unbetrichtlich ver-
mehrt. Die von ILilf selbst urspriinglich verwandte Schiene
hatte nur-ein Gewicht von 24,52 Kilogr. pro Meter bei ciner
Hohe von 108™m: cine Abnutzung des Kopfes um 5™® nithigte.
ganz abgeselien von der verminderten Tragfihigkeit, schon aus
dem Grunde zu einer Auswechselung der Schiene, weil alsdann
bereits die Radflantschen gegen die Schraubenverschlisse der
Spurstangen anstiessen.
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Nach meiner Ansicht, meine Herren, kann man indessen
dem Erfinder keinen erheblichen Vorwurf aus der Wahl einer
so leichten Schiene machen, da’ erwogen werden muss, dass
bis vor wenigen Jahren ein Interesse fiir den eisernen Oberbau
mur erweckt werden konnte, indem man denselben moglichst
leicht construirte; Erwiigungen, welche den Werth eines Ober-
bausystems nicht allein nach den ersten Anlagekosten, sondern
nach der Giite desselben Dbeurtheilen und welche uns erfreu-
licherweise zur Verwendung nicht nur tragfihigerer Schienen,
sondern auch kriftigerer Laschen beim Langschwellen-Oberbau

gefihrt haben, kounten sich erst in letzterer Zeit Bahn brechen. :

Seitens des Ministeriums der offentlichen Arbeiten zu Berlin
ist fur das System Hilf neuerdings, unter der Voraussetzung
der Verwendung von Stahl, eine Hohe der Schienen von 125mm

bei einem Gewichte derselben von 29,4 Kilogr. pro Meter em- |

pfoblen worden. Die Laschen construirt man gegenwiirtig stets
als Winkellaschen, deren Widerstandsmoment bis zu 80% von
dem der Schienen gesteigert worden ist. In Folge dieser Ver-
stirkung und kriiftigen Stossdeckung wird die Schiene nicht
nur zur Aufnahme eines grosseren Druckes geeignet, sondern
es mindern sich auch jene erheblichen Einsenkungen am Stosse,
welche schliesslich zur Einfihrung von Querschwellen daselbst,
also gewissermaassen zu einer nachtheiligen Verinderung des
Princips der Langschwellenanordnung gefiihrt haben.

In dieser Beziehung mdchte die nachfolgende allgemeine
Betrachtung am Platze sein.

Der Langschwellenoberbau soll der Forderung entsprechen,
an jedem Punkte gleichen specifischen Druck anf die Bettung
zu tbertragen. Die in den Schienen und Langschwellen vor-
handenen Stosse sind jedoch geeignet, die Continuitit des

Gleises in fithlbarer Weise zu unterbrechen, und missen des- |

halb st.r'eng genommen in Bezug auf den Biegungswiderstand
nach denselben Grundsitzen gedeckt werden, welche bei der
Construction der Gurtungen eiserner Briicken in Bezug auf den
Widerstand gegen Zug und Druck gelten. Eine solehe exacte
Stossdeckung verursacht jedoch beim eisernen Oberbau nicht

unbetriichtliche Schwierigkeiten. In der Neuzeit hat man zwar, -

wie erwithnt, Laschenconstructionen eingefihrt, welche das

fehlt es jedoch bei fast simmtlichen bekanuten Systemen noch
an der Deckung des Stosses der Langschwelle, Die Versetzung
des Schienen- und Schwellen-Stostes gegen einander kann an
sich selbstredend nicht als wirksamer Ersatz hierfir angeschen
werden; es bilden sich vielmehr trotzdem an den nicht ge-
deckten Stossen schwichere Punkte, an denen sich das Gleise
stirker als an den ibrigen Stellen senkt. Man griff demnach
zu dem Auskunftsmittel, die Stisse durch untergelegte Quer-
schwellen zu verstirken. Der Erfolg dieser Maassregel war
jedoch, dass das Gleise nunmehr an den Stissen fester wurde
als in der Mitte der Schiecnen und an letzteren Stellen . die
tiefsten Kinsenkungen zeigte. Nach angestellten Beobachtungen
sollen diese Einsenkungen bei 9= langen Schienen hiufig 10om
und selbst mehr betragen haben.

Herr Hilf hat zwar darauf hingewiesen, dass sich bei
einem nicht zu festen Anstopfen der Querschwellen diese Uebel-
stinde erheblich mildern lassen: trotzdem diirfte es zweifellos

sein, dass durch.die eingeschalteten Querschwellen die Con-
tinuitit des Gleises insofern aufgehoben wird, als man an be-
stimmten Punkten desselben eine erheblich grossern Druck
iibertragende Fliche herstellt, als an allen iibrigen. Ausserdem
erfolgt die Druckiibertragung auf die Bettung vermittelst der
Querschwellen in einer tieferen Horizontalebene als dureh die
Langschwellen; die Niveaudifferenz beider Xbenen entspricht
etwa der Hohe der Queréc]nvel]cn. Dieser Umstand ist nament-
lich im Winter von Bedeutung, wo hei aufgehendem Kroste
hiufig der FFall eintritt, dass die von den Querschwellen unter-
stiitzten Querverbindung ihre Bedeutung als tragendes Glied
iberhaupt verliert. An den Schwellenstissen, welehe mit den
kriiftig verlaschten Schicnenstissen zusammenfallen, sind nim-
lich die Lanschwellen insoweit gekiirzt, dass zwischen den
Kopfen derselben ein Spielraum von 84mm verbleibt. Die zur
Sicherung der Schienenncigung erforderliche Querverbindung
wird nun durch ein kriftes -Eisen gebildet, dessen horizon-
taler Schenkel unmittelbar unter der Schiene, also nicht tiefer
als der horizontale Riicken der Langschwelle liegt. Bei dicser,
wie Dbei ihnlichen Constructionen isk jedoch ein verticaler Ab-
schluss des Kopfes der Langschwellen unerlisslich, da ohne
solchen das Bettungsmaterial gerade unter den Kopfen auswei-
chen und somit der Stoss holl liegen wiirde. Dieser Abschluss
kann in einfacher Weise durch L.-Bleche bewirkt werden,
welehe in den Hohlraum der Schwelle cingenietet werden.

Von den Eisenbahn-Verwaltungen, welche den Hilf’schen
Oberbau in Benutzung genommen haben, sind sodann fast iiber-
cinstimmende Wahrnelimungen gemacht worden.

Man hat allgemein beobachtet, dass das System Hilf bei
Verwendung feinen Bettungsmaterials nicht unerhebliche Unter-
haltungskosten erfordert. welche selbst die beim Holz-Quer-
schwellenbau tibertreffen ; die Lage des Hilf'schen Oberbaues
ist eine um so bessere und die Unterhaltungskosten werden
um so geringer, je griber bis zu einem bestimmten Grade der
verwendete Kies ist. Besonders ist aber fiir eine durchlissige
Bettung bezw. fiir eine kiinstliche Entwiisserung derselben Sorge
zu tragen, da bei schlechter Entwiisserung, namentlich zur

- Winterszeit, die sichere Lage des Oberbaues fortwiihrend mehr
Widerstandsmoment der Schiene nahezu ersetzen; immerhin !

oder weniger gestort wird. Meines Erachtens mochten sich
indessen diese’Wahrnehmungen nicht auf das System Hilf allein,
sondern auf die Langschwellensysteme itherhaupt beziehen las-
sen. In den Fillen, wo das System Hilf mit Querschwellen an-
gewendet wird, dirfen die Mitten derselben nicht gestopft wer-
den, sondern miissen hohl liegen, da sich andernfalls die Schwel-
len verbiegen und somit Veriinderungen in der Spurweite und
der Schienenneigung herbeigefilbrt werden. Die zweite iiber-
einstimmende Wahrnehmung der Eisenbahn-Verwaltungen hin-
sichtlich des Hilf'schen Oberbaues ist die, dass sich der Ein-
fluss der Atmosphiire auf denselben als fiusserst gering erwiesen
hat, so dass Mittel zur Verhiitung der Oxydation des Eisens
nicht erforderlich scheinen.

Von einigen Seiten ist zwar noch die von IHilf gewiihlte
Befestigung der Schienen auf die Langschwellen mittelst Klemm-
platten und Schraubenbolzen getadelt und ‘statt desser cine
Verbindung durch Krampen mit federnden horizontalen Keilen
(Heusinger von Waldegg) versuchsweise ausgefiilhrt wor-



den. Die Mehrzahl  der Verwaltungen hat jedoch Bedenken
gegen das Kleincisenzeug des Hilf’schen Oberbaues nicht gel-
tend gemacht.

Hiernach glaube ich mein Urtheil iber den Hilf’schen
Oberbau dahin zusammenfassen zu sollen, dass sich derselbe
bei seiner Anwendung in Deutschland im Allgemeinen bewiihrt
hat und der Werth dieses Systems zweifellos uin so mehr zur

Erscheinung kommen wird, je mehr man dabei auf die Ver-

wendung geniigend kriiftiger Schienen und Laschen, sowie auf
eine gut entwisserte Bettung und geeignetes Stopfmaterial
Riicksicht nimmt. Constructionsveriinderungen, welche eine
Deckung der Langschwellenstdsse crmoglichen, mochten jedoch
fiir dieses System noch zu empfehlen sein.

Ich habe schliesslich noch darauf hinzuweisen, meine Herren,
dass sich mehrfache Angriffe gegen die mittlere Rippe der
Hilf’schen Langschwelle aus dem Grunde gerichtet haben, weil
diese Rippe das Auswalzen der Schwelle erschwere und eine
schidliche Theilung des unter der Schwelle vorhandenen Bet-
tungskorpers verursache, wobei die in der Bettung gebildete
Rinne iiberdies zu einer nachtheiligen Ansammlung von Wasser
Anlass gebe. Der erstere Grund kann indessen meines Krach-
tens heute kaum mehr mit Recht angefillnt werden, da das
Auswalzen der Hilf'schen Schwellen gegenwiirtig ziemlich an-
standslos erfolgt. Der zweite Vorwurf trifft dagegen hauptsich-
lich nur bei undurchliissigem oder feinem Stopfmateriale zu; in
dieser Beziehung missen, wie schon von mir bemerkt, bei je-
dem Langschwellenoberbau entsprechend hohe Anforderungen
gestellt werden. Auf eine weitere vergleichende Betrachtung
iiber die Hilf'schen Langschwellen will ich mich noch am
Schiusse des Abschnittes iiber die Langschwellensysteme ein-
lassen, zuniichst mich jedoch dem zweiten bei den preussischen
Staatsbahnen verwendeten Langschwellensysteme, niimlich dem
der Rheinischen Bahn, zuwenden.

Gestatten Sie, meine Herren, dass ich unter Iinweis auf
die ausgehiingte Specialzeichnung eine kurze Beschreibung diescs
auf der Rheinischen Bahn mit Vorliebe gepflegten und fiir un-
sere Betrachtungen nicht unwichtigen Oberbausystems gebe.

Die Schiene ist 9™ lang, hat eine Hohe von 130™™ und
ein Gewicht von 29 Kilogr. pro Meter. Die Langschwelle,
deren obere horizontale Kopfbreite 220™™ betrigt, hat die
Vautherin'sche Rinnenform ; die beiden Seitenrippen sind schriig
unter etwa 30 Grad gegen die Verticale nach aussen gerichtet
und an ihrem unteren Ende auf je 17™™ Breite wieder zu
einer horizontalen Fliche umgebogen. Es wiegen diese Lang-
schwellen 23 Kilogr. pro Meter. Sie sind simmtlich gerade,
haben eine Linge von 8,90" und unterscheiden sich durch
die Lochung in solche fir gerade Linien und fiir Curven.

Die Stosse der Schiene und der Langschwelle sind um
50 gegen einander versetzt. Die Querverbindung besteht pro
Schienenlinge aus drei Spurschrauben mit den zugehorigen
Muttern und Neigungsplittchen; dic Spurschrauben sind derart
vertheilt, dass cine derselben sich in der Schienenmitte De-
findet, die beiden anderen in je 3,5™ Entfernung davon.

Die von Hilf angeordnete Armirung des Stosses durch
untergelegte Querschwellen ist principiell verworfen, also von
der Anwendung von Querschwellen iiberhaupt abgesehen. Da-
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gegen sind die Laschen 500™" lang und so kriiftig construirt,
wie es die disponible Hohe gestattet. Die Verbindung der
Schiene mit der Langschwelle wird durch die iiblichen Klemm-
platten vermittelt und das sogenannte Wandern des Gleises
durch Kopfwinkel verhindert, welche in den Hohlraum der
Schwelle eingelegt sind und eine fiir diesen Zweck geniigende
Reibung von Kies auf Kies erzeugen. |

Das Montiren und Verlegen dieses Oberbaues gestaltet
sich aus dem Grunde ziemlich einfach, weil keinerlel unter
den Langschwellen liegende Querverbindungen vorhanden sind;
aus diesem Grunde ist es auch anginglich, das Gleise direct
auf das Planum zu legen und das Bettungsmaterial auf dem
vorgestreckten Gleise heranzuschaffen.

Meine Herren, es diirfte nicht zweifelhaft sein, dass der
Langschwellen- Oberbau der Rheinischen Bahn gewisse, con-
struetiv gute Anordnungen zeigt, die einer richtigen Beurthei-
lung der beim Langschwellen-Oberbau wirksamen Verticalkriifte
entsprungen sind. Zuniichst ist der Schiene ein so kriiftiges
Profil gegeben, dass dieselbe den Druck der Rider selbststiin-
die aufnehmen und auf einen geniigend langen Theil der
Schwelle iibertragen kann.

Die Langschwelle hat eine Form erhalten, welche bei ver-
hiltnissmissig geringem Querschnitte ein thunlichst grosses
Triigheitsmoment ergiebt und in ihrem Hohlraum einen unge-
theilten Kieskorper einzuschliessen vermag, dessen Reibung auf
dem darunter liegenden Theile der Bettung geniigt, um die
seitliche Verschiebung des Gleises zu verhindern. Weniger
Rilcksicht ist jedoch bei der Schwellenform auf eine gleich-
miissige Druckiibertragung genommen, da sich in dieser Hin-
sicht die unteren kurzen horizontalen Flantsche als nicht giinstig
erwicsen haben, wie ich mir gestatten werde, spiter nither zu
erliutern. Besonders bemerkenswerth ist bei diesem :Systeme
das bereits erwihnte principielle Fallenlassen der Querschwel-
len unter den Stdssen, wodurch eine ungleiche und nachtheilige
Lastiibertragung auf die Bettung hat vermieden werden sollen.

So richtig dieses Princip auch mit Bezug auf die verti-
calen Kriifte durchgefilhrt ist, so wiire doch andererseits ein
Ersatz fir die Querschwelle durch solche Verbindungen er-
wiinscht gewesen, welche etwaige Verdrehungen der Schienen
und somit Veriinderung der Neigung und der Spurweite mit
grosserer Sicherheit verhindern. ‘

~ Die vorhandenen Spurstangen vermigen, so vortheilhaft
sic sich gegen Spurcrweiterungen erwiesen haben, den auf Tor-
sion wirkenden iiusseren Kriiften nicht zu widerstehen; auch
das Bettungsmaterial vermag, namentlich bei anhaltend feuch-
ter Witterung oder eintretendem Thauwetter den hier in Be-
tracht kommenden Gegendruck allein nicht zu leisten. Xs
hat sich wenigstens auf der mit diesem Oberbau versehenen
90 Kilom. langen Strecke Bottrop-Rheine gezeigt, dass sich
die Schwellen bei den crwiihnten ungiinstigen Witterungsver-
hiiltnissen vielfach, namentlich nach aussen geneigt haben, wo-
bei Abweichungen der iusseren
10m®  an ecinzelnen Stellen sogar bis 20™® beobachtet sind.
Dic letzteren, ausnahmsweise starken Abweichungen mdgem
dem Umstande zuzusclhiveiben sein, dass die fragliche Strecke
neu, die Dimme daher noch dem Setzen ausgesetzt sind und

bezw. inneren Kante Dbis zu



das Bettungsmaterial noch nicht iiberall die erforderliche Stiirke
und Qualitiit zeigte. Zur wirksamen Begegnung dieser Erschei-
nungen und um die fiir ein ruhiges Fahren erforderliche gleich-
milssige Neigung beider Schienen mit Sicherheit zu erreichen,
wird sich deshalb bei diesem Langschwellen-Oberbau, wenigstens
da, wo dic Bettung nicht besonders zuverlissig ist, die An-
bringung steifer Querverbindungen zwischen den Gleisen em-
pfehlen.

Schliesslich ist noch die Thatsache anzufithren, dass bei
diesem Systeme bereits ein gewisses Einschleifen der iusseren
Kante des' Schienenfusses in die Langschwelle beobachtet wird,
Es lisst sich diese Erscheinung aus dem Umstande erkliren,
dass die Fussbreite der Schiene im Verhiltniss zur Hohe eine
geringe ist und in Folge dessen die schriig gerichtete Pressung
der Verkehrslasten sich dbermiissig stark auf die dussere Kante
des Schienenfusses concentrirt.

Das letzte der zu besprechenden Langschwellen-Systeme,
nimlich das System Haarmann, ist zwar in der Ausgabe
des »Engineer« vom 2. April d. Js. in Kirze erortert und
durch eine beigegebene Skizze erliutert worden. Die dort ge-
machten Angaben enthalten indessen nicht die in letzter Zeit
an diesem System vorgenommenen Verbesserungen, so dass es
unerlésslich sein diirfte, auch hier zunichst zur Beschreibung
der ncusten Constructions-Einzelheiten iberzugehen.

Speciell hat das System Haarmann behufs seiner Verwen-
dung fiir die preussischen Staatsbahnen unter Mitwirkung des
Geheimen Ober-Bauraths J. W. Schwedler zu Berlin die aus
der ausgehiingten Zeichnung ersichtlichen constructiven Aen-
derungen erfahren.

Zuniichst ist die Schiene erhoht und mit kriftigen Winkel-
laschen versechen worden, deren Tréigheitsmoment dem der
Schiene nahezu angepasst ist, so dass der Schienenstrang fiir
sich eine gleichmiissigere Biegung erfihrt., Sodamn ist die Lang-
schwelle auf 320™™ verbreitert und zur Erzielung einer gris-
seren Querbiegung in den Fliigeln auf 6™ Stirke reducirt
worden, wihrend die Stirke im Kasten 9mm betriigt. Die Ober-
fliche der Langschwelle ist mit einer 1™ tiefen Aushdhlung
versehen, so dass der Schienenfuss nicht in ganzer Breite, son-
dern behufs Dbesserer elastischer Einbiegung nur mit den Riin-
dern auf der Schwelle ruht. Die 9,0™ lange Schiene ist mit
der 8,991™ langen Schwelle, welche fiir Curven dem Kriim-
mungshalbmesser des Gleises entsin*echend gebogen wird, so
verbunden, dass die letztere am einen Ende um 6327m iiber-
steht. ‘

Durch diese Versetzung ist es ermiglicht, ohne zu grosse
Complication sowohl eine Verlaschung der Schienen, als auch
der Langschwellen an ihren Stossen bewirken zu konnen. Diese
Verlaschung der Lingsschwellenstosse, welche nach den seit-
herigen, wenn auch kurzen Erfahrungen wesentlich zur Erzeu-
gung eines ruhigen Ganges der Fahrzeuge beitragen, sind vor-
dem schon versuchsweise bei einer kurzen Strecke des auf der
Linie Berlin-Nordhawsen verlegten Hilf'schen Oberbaues zur An-
wendung gebracht; wegen der beim System Hilf vorhandenen
Mittelrippe musste jedoch hier die Tasche in zwei Halb-Laschen
zerlegt werden. Beim System Haarmann gestaltet sich die
Laschen - Construction einfacher. Die Taschen erhalten eine

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIIL. Band. 1. Heft 1881.

Linge von 475%® eine Breite von 240™™ und eine Stirke
von 10m™ und werden mit der Langschwelle durch 8 Bolzen
verbunden. Zur Befestigung der Schienen auf den Langschwel-
len dienen die, auch bei dereilteren Haarmann’schen Construc-
tion schon im Gebrauch gewesenen und im »Engincer« speciell
beschriebenen Klammern, welche neuerdings, wie auch die
Langschwellen, aus Flusseisen hergestellt werden. Zur Siche-
rung der Spur und der gleichmiissigen Neigung der Schienen
sind pro Schienenlinge zwei Querversteifungen aus [~-Eisen
angeordnet. Diese 1,8™ langen, mit dem horizontalen Flantsche
nach oben gelagerten Querwinkel werden mittelst eigenthiimlich
geformter Stithle unter den Langschwellen befestigt und die
Stithle durch dieselben Klammern anéeschlossen, welche zur
Verbindung der Schienen und Langschwellen dienen. Die sonst
tiblichen, in halber Schienenhohe angebrachten Spurstangen
konnten mit Riicksicht auf das Vorhandensein der vorerwiihn-
ten steifen Querverbindungen fortgelassen werden.

Die seitherigen, freilich noch kurzen Erfahrungen mit die-
sem Oberbau lassen die Annahme gerechtfertigt erscheinen,
dass derselbe nach den Verbesserungen, welche durch J. W.
Schwedler eingefiihrt sind, sich gut bewihren wird, sclbst
in dem Falle, dass kinftig zur Erleichterung bei der Monti-
rung und dem Verlegen des Oberbaues einzelne Abiinderungen
an den Verbindungstheilen beliebt werden sollten.

Werfen wir, meine .Herren, bevor wir die Classe der
Langschwellen-Systeme verlassen, nunmehr noch einen kurzen
Rickblick auf die bei den erwihnten drei Systemen auftreten-
den Langschwellen, so' erscheinen dieselben in den drei cha-
rakteristischen Formen

Hilf Rhein, B. Haarmann
b c o D
a TN \ J gy B
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Fig. 2. Fig. 3. Fig. 4.

von denen die erste und dritte Specialitit des betreffenden
Oberbausystems, die mittlere dagegen eine Nachbildung des
alten Querschwellen-Profils von Vautherin ist.

Die Hilf'sche Langschwelle hat zwar ein im Verhiltniss
zum Gewichte geringes Triigheitsmoment; indessen ist dieselbe
hinsichtlich der Druckvertheilung auf die Bettung giinstig, da
die drei Flichen, ab, bec und cd an derselben theilnehmen,
Die Mittelrippe, welche bei der anfinglichen Benutzung sehr
schwacher Schienen nach bestimmten Angaben des Erfinders
erforderlich war, um die Schwelle dem entsprechend stirkeren
Drucke gegeniiber geniigend widerstandsfihig zu machen und
die Bildung von Rissen in der Kopfplatte derselben zu verhin-
dern, diirfte nach dem Uebergange Zu kriftigeren Schienen
voraussichtlich entbehrlich sein.

Jedenfalls wiirde diese Maassregel fiir die Consolidirung
des Kieskopers innerhalb der Schwelle, welcher durch die
Mittelrippe getheilt bezw. in keilformiger Wirkung bei den
clastischen Durchbiegungen der Schwelle verschoben wird, nur
glinstig sein konnen. :

Die Langschwelle der Rheinischen Bahn hat zwar ein ver-
hiltnissmiissig  grosseres Trighcitsmoment als die TIilf’sche
Schwelle, sic steht dieser aber in der Anordnung der durch
Druckiibertragung bestimmten Fliche nach. Als solche kann
4



im Wesentlichen nur die horizontale 220m™ breite Kopffliche
a b in Betracht kommen, da auf eine entsprechende Mitwirkung
der schmalén Fiisse ¢d hei der Druckithertragung im Allge-
meinen nicht gerechnet werden kann, und.die steilen Seiten-
flichen gegen ein Kanten der Schwelle unwirksam sind. Fir
die Bildung eines festen Kiesriickens innerhalb der Schwelle
erweisen sich die horizontale Fliisse ¢ d als nicht vortheilhaft;
zu diesem Zwecke mochte es weit wirksamer sein, die Lappen
c und d vertical zu stellen.

Die nach J. W. Schwedler modificirte Haarmann'sche
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Schwelle vermittelt bei entsprechend hobem Trigheitsmomente
cine grosse Druckiibertragung durch die elastisch biegsamen
Fliichen ab, wihrend sie andererseits zur Erzeugung der er-
forderlichen Reibung von Kies auf Kies einen geniigend gros-
sen Bettungskorper einzuschliessen vermag und vermoge ihrer
breiten und tief gelagerten Tragflichen gegen Kanten in hohem
Maasse gesichert ist. Es darf deshalb auf die weitere prak-
tische Bewiihrung dieser Schwelle wohl mit einiger Berechti-
gung geschlossen werden. ‘
(Schluss folgt im niichsten Hefte.)

Ueber die zweckmissige Gestaltung der Locomotivkessel.

Von R. Zumach, Ingenieur in der Administration der Belgischen Staatsbahnen in Briissel.

(Hierzu Taf. 1X.)

Die unausgesetzte Steigung der Anspriiche an die Zug-
forderung hat uns trotz der gewaltigen Motoren, welche in der
kurzen Zeit der Entwickelung unseres heutigen Eisenbahnwesens
entstanden sind, bereits seit Jahren vor die schwierige Frage
gestellt, ob und wie es mdglich sei, die Leistungsfihigkeit der
Locomotiven fiir eine Reihe von Fillen noch weiter zu erhohen,
Der Bejahung dieser Frage steht als Hauptschwierigkeit die
Vergrisserung des Kessels entgegen. Wir wollen nicht von
jenen Kolossen sprechen, welche man fir den aussergewdhn-
lichen Dienst auf schiefen Ebenen u. s. w. erbaut hat, vielmechr
hauptsiichlich die gewihnlichen Streckenmaschinen in’s Auge
fassen. Withrend alle anderen integrirenden Bestandtheile der
Locomotiven ohne bedeutende Schwierigkeiten vergrossert wer-
den konnen, ist man hinsichtlich des Kessels durch die Spur-
weite, die niitzliche Linge der Siederdhren und die zweck-
miissige Rostlinge beschriinkt. Die Weite der Dampfeylinder
und das Adhiisionsgewicht konnen noch weit iber das jetzt
ibliche Maximum hinaus vermehrt werden — die’ Zeit liegt
vielleicht nicht mehr ferne, wo man ohnehin die Schnellziige
fast nur noch mit drei gekuppelten Achsen wird befordern
konnen, was iibrigens, wie die seit Jahren in Belgien laufenden
Dreikuppler mit 1,7 ™ Radhohe und ohne Laufachse bei 80
Kilom. und hoherer Fahrgeschwindigkeit beweisen, sehr einfach
und durchaus sicher ist. Dann wird man aber wohl oder iibel
Mittel finden miissen, um die Kessel leistungsfithiger zu machen.
Mit der Feuerungsanlage hat man kaum Schwierigkeit, und
um so weniger, da man, wie es ja den Anschein hat, sich
iberall mehr und mehr der reinen DBelpaire'schen Feuerung
anniihert. Es handelt sich nur darum, die Zahl der Siede-
rohren und den Wasserraum, namentlich aber den Dampfraum
zu vergrossern und dies ist unter Beibehaltung des gewdhn-
lichen Cylinderkessels nicht moglich. Aber auch fiir kleinere
Locomotiven, bei welchen man Platz genug hat, um gewohn-
liche Cylinderkessel von hinreichend grossen Dimensionen an-
zulegen, ist es wiinschenswerth, die einfache Cylinderform des
Langkessels und die halbkreisformige oder flache Decke der
dusseren nicht tberhohten Feuerkiste zu verlassen, weil diese
Disposition einen Dampfraum von geniigender Hohe nicht ge-
stattet, einen grossen Wasserraum aber nur dadurch, dass man

eben hohen Wasserstand hiillt, d. h. eine hohe Wasserschicht
iiber der obersten Rohrreihe — ein Mittel, welches hochst
primitiv und unzweckmiissig ist und wiederum den Dampfraum
becintrichtigt. Man hat deshalb bereits vor vielen Jahren und
wiederholt zwei Kessel mit einander combinirt und den einen
so zu sagen als Wasserkessel, dén anderen als Dampfkessel
betrachitet. Die beiden Kessel von gleicher Linge und der
Liinge nach iibereinandergelegt, communiciren in ihrer ganzen
Linge mit einander. und zeigen in der Querschnittsfigur zwei
senkrecht iiher einander liegende sich schneidende Kreise; welche
ilire convexen Seiten gegen einander kehren und deren:gemein-
schaftliche Sehne gewdhnlich kleiner ist, als der Durchmesser
des kleineren Kreises. Die gemeinschaftlichen Ausgangspunkte
der beiden Kreise sind natiirlicherweise durch eine Horizontal-
verankerung in unveriinderlicher Lage zu einander gehalten.
Diese Kessel, deren man sich wohl erinnern wird, haben
ihre eigenthiimliche interessante Geschichte, deren aufmerksames

Studium erkennen lisst, dass dieselben, obschon man sie aus

einem oder dem andern Grunde immer wieder verlassen hat,
doch bestimmt zu sein scheinen, im Locomotivbau der Zukunft
eine grosse Rolle zu spielen, indem sie nimlich vollkommen
geeignet sind, den von der Zukunft jedenfalls geforderten Ver-
grosserungen der Leistungsfihigkeit der Locomotiven!zu ent-
sprechen.  Wir wollen nun heute der Geschichte dicser Kessel
ein wie wir glauben wichtiges Blatt hinzufiigen.

Die belgische Staatsbahn hat seit etwa zwei Jahren tiber
ein Dutzend Kessel von der angedeuteten Querschnittsform im
Betriebe. Diesclben haben zwischen dem oberen und unteren
je von einem Dreivierteleylinder eingeschlossenen Dampf- resp.
Wasserraume einen von vertikalen flachen Winden begrenzten
Raum, dessen flache Wiinde durch Curven von kleinen Radien
in den oberen und unteren Cylinder iiber gehen und durch
zwei Reihen Horizontalanker an einander gebalten sind. Die
Anker sitzen mit Gewinde in den flachen vertikalen Winden,
sind ausserdem mit Kopf und Mutter versehen und dienen nicht
allein zur Absteifung der flachen Wiinde, sondern auch zur
Aufnahme der aus den beiden Dreiviertelcylindern kommeunden
peripherischen Zugspannungen. )

Einer dieser Kessel explodirte am Morgen des 4. Mirz



d. J. und zertrimmerte das Fahrzeug, welchem er angehort
hatte, vollstindig, glicklicherweise jedoch, ohne dass jemand
dabei verletzt worden wire. Wenngleich die Untersuchung dies
nicht hat constatiren konnen, so wissen wir doch, dass die
Explosion durch ecine vorschriftswidrige Drucksteigerung vor-
bereitet und. direct verursacht worden ist, welcher entweder
Fahrléissigkeit oder Bosheit zu Grunde gelegen hat. Dies thut
jedoch hier nichts zur Sache. -Man hat nun diesen Vorfall
benutzt, um gegen dic Locomotivkessel von der in Rede stehen-
den Querschnitfsform abermals zu Felde zu ziehen und die
ausschliessliche Benutzung von gewohnlichen Cylinderkesseln fiir
den Betrieb der Eisenbahnfahrzeuge zu empfehlen. Ueber diese
Empfehlung lassen wir die Zukunft richten; die Frage aber,
ob jene Catastrophe Grund genug zur Verbannung der Loco-
motivkessel von der beschriebenen Querschnittsform bietet, soll
uns hier beschiiftigen. Wir beginnen damit, die Explosion mit
den sie begleitenden Umstiinden getreu darzustellen und wollen
im Anschlusse an diese Darstellung untersuchen, welche Conse-
quenzen aus der Catastrophe fiir die Kesselconstruction egezogen
werden miissen. Die Detailconstruction des Kessels, soweit sie
nicht aus den Fig., 1—5 auf Taf. IX hervorgeht, kann aus
den unserem Aufsatze im Organ 1878 pag. 227 ff. auf Taf.
XVIII beigefiigten Zeichnungen ersehen werden. )

Die Untersuchung der Bruchflichen der zersprungenen
Kesselbleche liisst drei Ursachen fiir dic Zerstorung des Kessels
erkennen: Furchen, welche vor der Explosion schon vorhanden
waren, Risse oder Briiche, welche mit der Explosion d. h. durch
den Dampfdruck direct entstanden sind und Risse, welche zwar
unmittelbar auf dic Explosion folgten, aber nicht unmittelbar
durch diése, sondern durch die heftigen Stosse der direct und
in erster Linie getroffenen Theile verursacht worden sind. Das
Blech ist im Innern des Kessels auf beiden Seiten und in der
ganzen Zone der unteren horizontalen Ankerreihe von Furchen
durchzogen, welche oberhalb der Bolzenldcher strahlenformig
von diesen ausgehen und unterhalb derselben horizontal laufen
resp. in der Niihe eines Loches gegen den Mittelpunkt des-
selben hin abbiegen. Diese Furchen nehmen an Tiefe und
Breite ab, je weiter sic von dem Rande der Bolzenlcher ent-
fernt sind. In vertikaler Richtung gemessen haben sie nur
geringe Liinge, dagegen in der Richtung der Liingenachse des
Kessels laufen sie oft von einem Lochrande zum andern und
vereinigen sich zu Liingsfurchen von bedeutender Liinge und
Breite, deren eine durch die Lochmitten geht, sich aber etwa
8 Bolzen der unteren Reihe erstreckt und in der mittleren
Partie 5 bis 7"" an den Enden !/, bis 1%/,»» Tiefe hat.
Die Furchen haben ecine bliulich-schwarze Farbe, welche von
localen Oxydationen des Bleches herrithren. Selbstverstindlich
kann man an dieser Farbe jedoch nur &ltere Risse erkennen.
_Es ist z. B. moglich, dass durch besondere Umstiinde ganz
kurz vor der Explosion das Blech in grosserer Ticfe auf-
gesprungen war, als dic Farbe erkennen ldsst, dass zur Oxy-
dation der Oberfliiche der zuletzt aufgesprungenen Stelle die
Zeit zu kurz war. Man kann also nicht mit Bestimmtheit
sagen, welche Tiefe die Risse vor der Explosion hatten. Die
durch F¥urchen vorbereiteten Risse sind in den Fig. 1—3
Taf. IX durch feine Doppellinien angedeutet. IDie Risse oder

Briiche der zweiten Art (in der Zeichnung durch starke Striche
angedecutet) sind daran zu erkennen, dass das frisch gebrochene
Blech mit Dampf oder Wasser von sehr hoher Temperatur in
Bertthrung gekommen ist, wodurch die frischen Risse sich mit
jener mattgrauen Oxydschicht iiberzogen haben, welche bei jeder
Kesselexplosion an solchen Stellen charakteristisch hervortritt.
Die dritte Art von Rissen und Briichen, deren Entstehung oben
angedeutet worden ist, stellt sich in ganz frischen Briichen dar.
Das Studium der verschiedenen Bruchlinien und der Lage,
welche die ecinzelnen Kesselfragmente nach der Explosion ein-
nahmen, filrt zu dem Schlusse, dass die Zerstorung des Kessels
in folgender Weise vor sich ging: Der erste Bruch fand in
der bereits gekennzeichneten Lingsfurche zwischen den Lochern
der unteren horizontalen Ankerreihe auf der rechten Seite des
Kessels statt und zwar ging der Riss allem Anscheine nach
von der Mitte zwischen Feuerbiichse und Rauchkammer aus.
Man kann unmiglich sagen, bei welcher Kesselspannung dieser
Riss sich offuete, denn einmal, wie bereits angedeutet wurde,
kann die vor der Explosion noch vorhanden gewesene Stirke -
des durch die Furche geschwiichten Bleches nicht zuverlissig
festgestellt werden und sodann ist zu beriicksichtigen. dass,
wenn man wirklich die zum Zerreissen des Kessels an dieser
Stelle erforderlichen Kriifte durch Rechnung genau feststellen
konnte, doch durch eine locale Schwichung des Kessels Com-
plicationen in der Wirkung der Kriifte entstehen, welche ‘sich
der Berechnung ginzlich entziehen., Wir haben uns daher mit
Muthmassungen iiber den Kesseldruck, welcher die Explosion
herbeigefithrt hat, nicht weiter zu beschiftigen. Der erste Riss
verliingerte sich in rapider Weise von der beschriebenen Stelle
aus einerseits bis an die Quernaht, welche den Langkessel mit
der Feuerkiste verbindet, und andererseits bis an die Nietnaht
der Rauchkammerrohrwand. Um den nun folgenden Verlauf
der Zerstorung zu erkennen, muss man beriicksichtigen, dass,
wenn bei einem Kesselbruche zuerst das Wasser durch den
gedffucten Riss ausstromt, der Druck im Kessel so lange nahezu
constant bleibt, bis alles Wasser aus dem Kessel entfernt ist.
Durch das Entweichen des Wassers wird der vom Dampfe &in-
genommene Raum im Kessel verhiltnissmissig nur sehr langsam
vergrissert und der zur Ausfillung dieses stets wachsenden
Raumes erforderliche Dampf wird von dem noch im Kessel
befindlichen Wasser mit Leichtigkeit und ohne wesentliche
Temperaturerhohung geliefert. In dem Momente nun, wo die
Oeffnung der einen Secite die untere Ankerreibe ausser Thiitig-
keit bringt, muss sich die ganze gegeniiberliegende Seite, d. h.
die zwischen den beiden horizontalen Durchmesserebenen des
oberen und des unteren Cylinders liegende Partie an der oberen
Ankerreihe halten. Damit ist aber jedenfalls eine Ausbauchung
von der oberen Ankerreihe ab nach unten hin verbunden und
diese geht in dem vorliegenden Falle selbstverstindlich mit
einer stossartigen Wirkung vor sich, welcher der Bruch meh-
rerer, wenn nicht aller Anker der oberen Horizontalreihe folgen
In der That ist denn auch das Blech, welches der zu-
erst aufgerissenen Seite gegeniiber liegt, theilweise durch die
Bolzenlocher der oberen Ankerrcihe und theilweise durch die
Locher der unteren Ankerreihe gerissen und zwar letzteres
dort, wo eine der oben erklirten iihnliche Liingsfurche das
4*
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Blech dieser Seite ebenfalls stark geschwiicht hatte. Deni
Bruche der einen Seite des Kesséls ist also der Bruch der an-
dern Seite unmittelbar gefolgt, der obere Cylinder hat sich

von dem unteren ginzlich getrennt — wobei natiirlicherweise
noch ‘eine Anzall so zu sagen sccundirer Risse entstanden
sind -— und das Wasser hat in diesem Momente begonnen,

mit grosser Heftigkeit und in grosser Masse auszutreten.

Nachdem die Verbindung der beiden Cylinder unter sich
aufgehoben war, hielten die Bleche derselben sich nur noch
an der Krempe der Rauchkammerrohrwand und an der Feuer-
kiste. In Folge der immer grosser werdenden Ausbauchung
der durch die Horizontalrisse neu gebildeten Extremitiiten der
beiden von cinander gerissenen Cylinder wurden die diesen
Extremitiiten zuniichst liegenden Niete der Niihte an der Rohr-
wand und der Feuerkiste am meisten beansprucht, sie rissen
also auch zuerst ab, dic Dbeiden Cylinder rollten sich auf und
trennten sich von der Rauchkammer und der Feucrkiste ginz-
lich. Der untere Cylinder wurde nach unten auf die Schienen
geschleudert, zerbarst in mchrere Stiicke, welche ganz frische
Bruchfliichen z¢igen, und bog wiihrend des Abreissens das Sattel-
blech der Feuerkiste, dessen untere Partic mit der Feuerbiichse
in Verbindung blieb, unter beinahe 180" nach unten, Wiilirend
der untere Manteltheil von der Feuerkiste abriss, wurde die
Decke der letzteren in mehrere Stiicke gebrochen. Dies rithrt
wahrscheinlich  daher, dass die Rauchkammerrohrwand eine
schriige Stellung erhielt, so zwar, dass dic Siedershren mit
ihren. Rauchkammerenden nach unten gepresst wurden, was
wiederum seinen Grund darin hatte, dass der obere Cylinder
frither von der Robrwand abriss, als der untere. Der Gc'gen-
druck des auf diese Rohrwand cinwirkenden Druckes konnte
also nicht mehr die Riickwand der Feuerkiste treffen, sondern
er traf, und zwar selbstverstindlich, stossweise die ohnehin
schon sehr stark beanspruchte Decke der iusseren Kiste. Dass
das Abreissen zuerst an der Rohrwand und darauf an der
Feuerkiste erfolgte, konute man aus der Lage der Hauptbleche
nach der Catastrophe deutlich erkennen. Aus jener Lage der
einzelnen Theile geht ferner hervor, dass simmtliche abgerissene
Bleche ihre Dewegungsrichtung schon erhalten hatten, bevor
noch der Iauptkorper, d. i. Feuerbitchse mit idusserer Kiste,
Siederohren und Rauchkammerrohrwand, sich von seinem Platze
auf dem Rahmen des ¥ahrzeuges, welchem der Kessel angehort
hatte, entfernen konnte. Da es aber doch ein enormer Druck
gewesen sein muss, welcher diesen IHauptkorper unter einer
Drehung des letzteren um sich selbst etwa 10 weit zur Seite
(gegen einen Personenwagen) schleudern konnte, so kann die
ganze Catastrophe nur einen Augenblick gedauert haben.

s darf endlich noch bemerkt werden, dass das zuerst
aus dem Kessel durch den urspriinglichen Horizontallriss aus-
stromende Wasser nicht in das Freic trat, sondern in die
Rauchkammer, welche die ganze Liinge des Kessels bis zuriick
an die Feuerkiste berdeckte und bis nahe auf dic horizontale
Durchmesserebene des unteren Cylinders hinabreichend an die-
sem befestigt war. Es ist jedenfalls ein Moment eingetreten,
wo der Schornstein und die Siederdhren nicht mehr gentigt
haben, um den entwickelten Dampf abzufithren, wo die Rauch-
kammer also ihre eigene Explosion gchabt hat, Diese Betrach-
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tung triigt noch zur weiteren Erklirung der grosseni Anzahl
von auf -den ersten. Hinblick planlos erscheinenden Rissen des
Kesselbleches bei. A '

Wir haben diese vielleicht etwas ermiidende Darstellung
gegeben, um zu: zeigen, dass es lediglich einer Erklirung der
Entstehung der oben ‘erwilinten Horizontalfurche in der Hohe
der unteren. Ankerreihe bedarf, um diese’ Kesselexplosion voll-
kommen aufzukliren, indem -alle Vorginge, welche dem Auf-
reissen des Bleches an dieser Stelle folgen, durchaus klar sind.
Bevor wir den Versuch machen, durch Reclmung das Vor-
handensein jener Furche zu erkliren, wollen wir kurz die Be-
obachtungen angeben, welche bei einer Priifung der nach der
Explosion noch im Dienste gewesenen Kessel derselben Con-
struction gemacht worden sind. .

Die dussere Untersuchung hat ergeben, dass sz’in}mtliche
Kessel unter” dem iblichen Arbeitsdrucke unterhalb derjunteren
Ankerreibe eine Ausbauchung erleiden, welche in der. Mitte
des Langkessels am grossten ist und nach der Rauchkanuner
und der Feuerkiste hin abnimmt. Letzteres ist selbstverstiind-
lich, da das Mantelblech des Langkessels an der Rauchkammer-
rohrwand und an den durch Stehbolzen abgesteiften Seitenwiinden
des Feuerkastens gute Stiitzen gegen Deformationen seiner Ex-
tremitditen hat. Die untersuchten Kessel wurden vermittelst
der hydraulischen Presse einem Drucke von 15 Atm. ausgesctzt.
Dabei fand sich das Maximum der Ausbauchung etwa zwischen
dem sicbenten und achten Horizontalanker von der transver-
salen Nietnaht, welche die Feuerkiste mit dem Langkessel
verbindet und betrug daselbst, 350 ™» unterhalb der funteren
Ankerreihe, mindestens 21/, ™™ und hochstens 4!/, m, . Ein
wenig oberhalb der horizontalen Durchmessercbene betriigt die
Ausbauchung im Maximum noch - 3!/, bis 1%/, ™®,  Fiur den
oberen Cylinder erreicht dic Ausbauchung in der Mitte zwischen
Feuerkiste und Rauchkammer und in einer Hohe von ;85 bis
170 mm jber der oberen Ankerreihe 0,5 bis 2 mm; sie betriigt
noch !/; bis 11/, m» in der Hohe der Achse des oberen Cy-
linders. Die bedeutenden Verschiedenheiten in der Grisse der
Ausbauchung bei den verschiedenen Kesseln stehen jedenfalls
im Zusgmmenhange mit der Linge und Tiefe der Furchen und
diese wiederum mit dem Dienste, welchen die Kessel geleistet
haben u. s. w. Mit den longitudinalen Ausbauchunéen der
Langkessel in Folge der nach den Enden des Langkeséels hin
schwicher werdenden Erweiterungen der Querschnittsformen in
der unmittelbar oberhalb und unterhalb der vertikalen flachen
Wiinde gelegenen Partie, stehen auch einige Risse im Zusammen-
hange, welche sich an zwei Kesseln unmittelbar an der Rauch-
kammerrohrwand vorfanden. Es sind dies an jedem dieser
Kessel ein feiner d#usserlich sichtbarer Riss von etwa 10 <m
Liinge, welcher sich ein wenig unterhalb der unteren:Anker-
reihe unter 45° abwiirts bis an die Krempe der Rohrwand
hinzieht. An einem dritten Kessel entstand ein dhnlicher Riss
wiihrend der Probe bei 15 Atm. Diese Risse erkliiren sich durch
die in den verschiedenen Hohen verschiedene Spannung des
der Linge nach ausgebauchten schriig liegenden Bleches.; Einer
der Kessel hatte vor dem Versuche mit der Presse GO ™ un-
terhalb der unteren Ankerreihe einen dusserlich sichtbaren, vom
siebenten bis zum neunten Anker sich erstreckenden Riss.
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Derselbe verlingerte sich bei dem Drucke von 15 Atm..zmmhch
schnell und Offnetefsich ‘nag ,aussen hin, > \wobel -das}WasscrL
auszutreten Dbegann. Zu- derselben Zeit platzte der Kessel
zpvischen dem siebenten und achten Anker der unteren Reihe
durch die Mitte der Bolzenlocher. Der Druck stieg auf :15 Atm.:
einen Augenblick, nachdem dieser letztere Riss sich cinerscits
bis zum' sechsten, anderseits bis zam' neunten Anker verlihgert
hatte. Der Druck wurde bis auf 18 Atm. gesteigert, ohne dass sich
ein neuer Riss-gezeigt hiitte. Ueber 18 Atm. hinaus konnte nicht ge-
presst werden, da zu viel Wasser durch die beiden Risse entwich.

Nach diesen Pressversuchen wurden vier Kessel demontirt.
Die Innenseite der Langlxesselbleche bot in. der That mit ge-
ringen und unwesentlichen Variationen dasselbe Bild dar, wie
die Bleche des explodirten Kessels. Wie socben gesagt wurde,
war einer der probirten Kessel bei einem Druck von 15 Atm.
durch- die Bolzenlocher der unteren Ankerreihe gerissen, Die-
ser Riss wurde Dbei der-inneren Revision als die Folge einer
Furche erkannt, welche sich vom zweiten bis zum neunten
Anker hinzog. Die corrodirte Partie dieses gesprengten Bleches
ist in 1/, der natirlichen Grosse durch Fig. 8 Taf. IX dar-
gestéllt. Unterhalb der Bolzenlocher ist der Riss aufgetragen,
welcher bereits vor dem Versuche theilweise vorhanden war.
Die punktirte Linie deutet den Verlauf des Risses auf der
Aussenseite des Bleches an. Die punktirten Flichen deuten
Gl‘ﬁbchen und Furchen von 1 bis 3 ™ die dunkelschraffirten
Flichen solche von bis zu 7™m Tiefe an, wihrend die aus-
gézogenen starken Striche die das ganze Blech durchdringenden
Risse zeigen. Obschon dieses Blech sehr viele strahlenformige
Furchen zeigt, so lisst doch die Untersuchung der iibrigen
Kessel deutlich die Tendenz zur ausschliesslichen Bildung von
Lingsfurchen erkennen. Diese Furchen sind das Resultat einer
fortwihrenden Bewegung des Bleches, durch welche die das
Blech bedeckende und schiitzende Oxydschicht aufgerissen und
das unter dieser Sahicht befindliche reine Eisen der Dbekannt-
lich schiidlichen directen Kinwirkung des Wassers von sehr
hoher Temperatur ausgesetzt wird. Hat wegen andauernder
Biegungen das Eisen nicht Zeit, eine neue Oxydschicht anzu-
setzen, so wird sich unbedingt sehr bald eine Furche bilden,
selbst wenn das Wasser an sich nichit corrosiv ist. TFnthiilt
das Kesselwesser dtzende Bestandtheile, so ist die schidliche
Wirkung natirlicherweise noch grosser. Es muss bemerkt
werden, dass zur Dildung dieser Furchen durchaus keine Bie-
gungen erforderlich sind, welche an sich stark genug wiren,
um das Blech zu ritzen, obwohl selbstverstiindlich die Corrosion
um so schneller fortschreitet, je stiirker die Biegung ist. Es
geniigt, wie gesagt, zur Furchenbildung schon einé Biegung,
welche dic in dieser Hinsicht so zu sagen gar nicht w1de1-
standsfilhige Oxydhaut durchbricht.

Betrachtet man die Kesselsteinablagerung in den demon-
tirten Kesseln, so findet man das von den Bewegungen der
Kesselwand gesagte durchaus bestdtigt. Rings um die Bolzen-
locher der unteren Ankerreihe findet sich keine Spur von
Kesselstein.  Ebenso ist der Scheitel der Uebergangscurve
zwischen dem verticalen Theile und dem unteren Cylinder in
Breite von etwa 4 ¢ vollstindig von Kesselstein entblisst;
oberhalb und unterhalb dieses vollig nackten Streifens findet
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sich je elnc 3 Dbis 5 " breite, sehr dulme, aber ziemlich gleich-
-masmge Ke%elstemsclucht J)alaut tolgt nach unten hin noch
ein vollstandlg nackter Streifen von etwa 30 ©® Breite und von
da ab findet sich der Kesselstein in dem unteren Theile des
-Langkessels” gleichmiissig und nach unten dicker werdend.
Diese letztere gleichmiissige Schicht zieht sich in der Nithe der
Rauchkammerrohrwand- allmihlich- bis' in die Ebene der unteren
Ankerreihe hinauf — ein weiteres Zeichen dafiir, dass in der
Nihe dieser Rohrwand lkeine Dewegungen des Bleches statt-
gefunden haben. Die Locher der oberen Bolzenreihe sind mit
einem diinnen gleichmissig angesetzten Kesselsteiniiberzuge um-

geben, welcher sich ununterbrochen bis an die Wasserlinie
hinaufzieht.  Einige Kessel zeigten im Scheitel der Uebergangs-

curve eine jedoeh nur sehr geringfiigige Unregelmiissigkeit in
der Schlammablagerung. In dem oberen Cylinder kann also
die Bewegung des Bleches nur ecine iusserst geringfigige ge-
wesen sein. In der Feucrkiste ist der Kesselsteinansatz tiberall
vollkommen gleichmiissig, wic denn auch hier weder Corrosionen,
noch sonstige Schiiden der Bleche constatirt werden konnten.
Vor der Abnahme der neu erbauten Kessel waren die.zur
Verwendung gekommenen Bleche den vorschriftsmissigen Proben
unterworfen worden. Die Bleche der von der Compagnie Belge
(Ch. FYrrard) gelieferten Kessel widerstanden, in der Richtung
der Faser gezogen, dem Zerreissen bis zu 37 Kilogr. pro Qua-
dratmillimeter und normal zur Faser gezogen bis zu 31 K_ilogr.
Die Bleche der von der Société Métallurgique (Ateliers in Turbize)
gelieferten Kessel widerstanden dem Zerreissen bis zu 35,5 Kilogr.
in der Faserrichtung und 34,5 Kilogr. normal zur Faser.
Von dem Kessel, welcher durch die oben erwiihnten Ver-
suche gesprengt worden ist, sind Blechabschnitte geprift worden,
welche man aus dem oberen Theile des unteren Cylinders ent-
nommen hatte. Die Bleche waren selbstverstindlich mit der
Faserrichtung normal zur Lingenachse des Kessels verlegt wor-
den. Die im warmen Zustande gerade gebogenen Abschnitte
wie oben probirt zerrissen bei einer Belastung von 34 Kilogr.
resp. 32,6 Kilogr., wobei die Verlingerung 7,5 % resp. 5,6 %

betrug. Nieht gerade gebogen zerrissen die Bleche bei 32,6
resp. 7 Kilogr. Dieselben Bleche im Dleibade erhitzt und

unter Luftabschluss abgekiihlt, zerrissen bei einer Belastung von
34,14 resp. 32,66 Kilogr., ‘wobei die Verlingerung 11 % resp.
9,8% betrug. Diese noch weiter ausgedelinten sorgfiiltigen
TProben zeigten, dass das Blech an Tragfihigkeit beinahe nichts
eingebiisst hatte. Die Bruchflichen waren von schoner Farbe,
‘durchaus sehnig und liessen in Bezug auf Homogenitit nur
wenig zu wiinsehen ébrig.  Durch das Ausglithen gewannen die
Abschnitte nicht an Tragfihigkeit, sondern nur an Dehnbarkeit,
wie es auch bei den ganz neuen Blechen der Fall ist. Die
Dehnbarkeit der probirten Blechabschnitte zeigte sich zwar
geringer, als man sie fiir gute Kesselbleche verlangen sollte,
sic bleibt aber immer noch nicht hinter den gewohnlichen
Leistungen zuriick., Im warmen Zustande komnten die Bleche
unter 180° umgebogen werden, ohne dass sie aufrissen. Im
kalten Zustande liessen sie sich jedoch kaum um 45° umbiegen,
wihrend die Biegung der kalten ncuen Bleche ganz gut Dis
zu 90° und daritber vorgenommen werden konnten.
(Schluss folgt im niichsten Hefte.)
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberban.

Die Construetion der Ueberhéhungsrampen in Eisenbahncurven.

Von Sarrazin.

Nach den Ergebnissen ausgedehnter praktischer Versuche,
welche auf mehreren Eisenbahnen beziiglich der Anordnung der
ansteigenden Strecke im &dusseren Schienenstrange zur Herstellung
der Ueberhohung in den Curven angestellt sind, erfolgt der
Einlauf der Fahrzeuge in die mit parabolischen Uebergangs-
curven versehenen Bahncurven am sanftesten, wenn im Anfangs-
punkt der Uebergangscurve bereits die IHilfte der fiir den
Kreishogen erforderlichen Ueberhohung vorhanden ist. Da nach
§. 17 der technischen Vereinbarungen die Ueberhohung an
den Tangentialpunkten des Kreisbogens vollstiindig vorhanden
sein muss, so ergiebt sich als Regel, dass die Linge der
Ueberhohungsrampe gleich der doppelten Linge
der Uebergangscurve zu machen ist und zwar der-
gestalt, dass die Hilfte der Rampe in der Geraden, die andere
Hilfte in der Uebergangscurve liegt. Dieses Lrgebniss der
praktischen Versuche steht mit den thatsiichlichen Vorgingen
bei der Fortbewegung der Fahrzeuge in den Eisenbahngleisen
im Einklang und ist als eine durch die Erfahrung gewonnene
Correctur in der Anordnung der Nordling'schen Uebergangs-
curve anzusehen. Bei der Theorie der letzteren wird nimlich
eine gleichmissige Fortbewegung der TFalrzeuge in die
Mittellinie des Gleises vorausgesetzt, wihrend in Wirklichkeit
vielfache scitliche Schwankungen und Stisse auftreten, welche
beim Eintritt der Fahrzeuge aus der geraden Linie in die
Curve, namentlich in dem Falle unangenehm und gefiihrlich
werden, wenn die Seitenstosse in einem der Krimmung des
Gleises entgegengesetzten Sinne erfolgen. Ist nun aber im
Curvénanfang die Ueberhohung bereits theilweise vorhanden, so
nehmen die Fahrzeuge hier cine seitlich geneigte Stellung ein
und es wird dadurch eine Centripetalkraft geschaffen, welche
dem Auftreten centrifugaler Krifte entgegenwirkt. Eine
Aenderung der Krimmungsverhiltnisse der iiblichen para-
bolischen Uebergangscurve ist dagegen nicht angezeigt, einer-
seits, weil dicselben bei den Versuchen sich als durchaus zweck-
entsprechend erwiesen haben. andererseits, weil eine Beriick-
sichtigung der im Curvenanfang vorhandenen Ueberhohung bei
der Entwickelung der Gleichungen der Uebergangscurven zu
sehr viel ausgedelnteren Lingen dieser Curven fiithren wiirde,
als aus praktischen Riicksichten erwiinscht sein kann.

Um die richtige Construction der Ueberhshungsrampe auch
bei der spiteren Unterhaltung und Regulirung der Gleise, die
in der Regel den Vorarbeitern der Stopf-Colonnen thatsichlich
iiberlassen ist, sicher zu stellen, wird der Vorschlag gemacht,
auf den Curventafeln — welche immer an den Anfangspunkten
der Uebergangscurven aufgestellt werden sollen — ausser dem
Radius des Kreisbogens auch das Maass fiir die Ueberhohung
und ferner die Liingenausdehnung anzugeben, auf welche sich

die Ueberhohungsrampe nach beiden Seiten hin (in die Curve
und in die Gerade hinein) erstreckt. ,
(Wochenbl. fir Architekten u. Ingenieure No. 39.)

Ueber das Rosten eiserner Querschwellen.

Verhandelt Liibeck, den 9. Septbr. 1880.
Anwesend:
1) der Ober-Betriebsinspector Blumenthal,
2) der Maschinenmeister Klopfer,
3) der Regierungs-Baumeister Baehrecke,

Im Mai 1878 wurden auf dem Travedamm zwischen den
Stationen 1,6 und 2,1 der Liibeck-Biichener, sowie im October
1879 zwischen den Stationen 1,4 und 2,2 des II. Libeck-Ham-
burger Gleises eiserne Querschwellen verlegt, welche dasselbe
Profil, wie die der Rheinischen Eisenbahn haben. Das Klein-
eisenzeug besteht aus Klemmplatte, Schraube und Fixirplatte,
Das Bettungsmaterial ist lehmhaltiger Kies.

Der Travedamm triigt auf der genannten Strecke 5 Haupt-
gleise und westlich davon 2 ca. 0,5™ tiefer liegende Nebengleise
in der Reihenfolge, dass von Ost mach West gerechnet das
Litbeck-Biichener Gleis den 3., das II. Liubeck-Hamburger Gleis
den 4. Strang bildet. In Folge dieser grossen Dammbreite
geht die Abfihrung des Tagewassers trotz der vorhandenen
Sickerkaniile langsamer als bei gewdhnlicher Dammbreite von
statten. '

Die im Mai 1878 verlegten Schwellen sind zum Theil mit
Theer gestrichen, zum Theil ohne Schutzmittel gegen Rosten
gelegt worden. Die im October 1879 eingelegten Schwellen
haben einen Anstrich mit Rathjens’scher Patentfarbe -erhalten.

 Im Friithjahr 1880 liess die Liibeck-Biichener Eisenbahn-
Gesellschaft eiserne Querschwellen des nachstehenden Profils
(Fig. 5) anfertigen, um zu constatiren, ob deren niedergebogene
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Enden das Aufriitteln des Kieses oberhalb der Kopfenden we-
niger stark hervortreten lassen werde, als dies bei den Schwellen
nach Profil I selbst bei voller Kiesfillung der Fall ist. Es
wurden deshalb am heutigen Tage eine grossere Anzah! Schwellen
des Profil I ausgewechselt und durch solche des Profil II er-
setzt und ist dabei iiber das Verhalten und die Abnutzung der
ausgewechselten Schwellen das Folgende beobachtet worden:

1) Die Schwellen, welche ohne Anstrich verlegt und 21/,

Jalhr im Betriebe waren, hatten in der Aussenseite im
Auflager der Schienen gar keine, in der Nihe des Auf-
lagers bis zur Entfernung von 15 bis 20°™ geringe, nach
der Mitte der Schwelle zu grossere Spuren von Rost-
bildung. Die Innenseite war weniger vom Rost angegriffen,

Fig. 5.




die geringen Rostspuren zeigten sich hier auf die ganze
Schwellenliinge gleichmiissig vertheilt.

Sowohl die seit 2!/, Jahr benutzten getheerten, als auch
die mit Patentfarbe gestrichenen, aber erst seit 10 Mo-
naten befahrenen Schwellen zeigten in den Bertihrungs-
stellen zwischen Schwelle und Schiene resp. zwischen
Schwelle und Kleineisenzeug theils noch vorhandenen Theer
(resp. Farbe), theils rostfreies, ein wenig blank geriebenes
Eisen, in der Mitte der Schwelle fast ohne Ausnahme
den vollen Theer- oder Farbe-Anstrich,

Unter dem Schienen-Auflager und ca. 30°™ nach
jeder Seite waren an den Seitenwiinden mehrerer Schwellen
in der Innenseite Theer und Farbe abgerieben. An die-
sen Stellen fand sich keine Rostbildung.

Bei den meisten Schwellen war an der Innenseite unter
dem Schienen-Auflager und zu beiden Seiten desselben
bis zu 30°™ der Kies an die Eisenflichen gleichsam an-
gekittet und zwar bei den getheerten Schwellen in grisse-
ren Massen, als bei den anderen Schwellen, Nachdem
der Kies mit Hobelspiihnen abgerieben war, trat der Theer
resp. die Farbe zu Tage. Ca. 35°™ beiderseits der Mitte
war die Schwelle frei von angehaftetem Kies.

Weder in den Flichen, in denen die Schienen auflagern,
noch in den Berithrungsflichen mit dem Kleineisenzeug
zeigte sich eine messbare Abnutzung der Schwelle. Auch
war eine Abnutzung der Schwellenlicher, hervorgerufen
durch den Seitendruck der Klemmplatten, nirgends wahr-
zunehmen. Es fand sich im Gegentheil da, wo bei ein-
zelnen Schwellen zwischen Schwellenlochkante und Klemm-
platte beim Verlegen des Oberbaues sich ein geringer
Spielraum gebildet hatte, dieser durch die Lehmtheile
des Kieses vollstindig ausgefiillt, so dass ein seitlicher
Druck gegen die Schwellenlochkante gar nicht statt-
gefunden haben kann, ,

Das Lingenprofil der Schwelle ist durch den Betrieb
nicht veriindert worden, cbensowenig die Spurweite. Da-
gegen ist coustatirt worden, dass die belastete Schwelle
elastisch durchbiegt, wobei eine Spurerweiterung von
1 bis 3mm beobachtet ist. Diese Spurerweiterung ver-

" schwand nach Entfernung der Belastung.

6) Der Anstrich einer Schwelle incl. vorherigen Reinigens
derselben von dem beim Walzen entstandenen losen Ham-
merschlag kostet bei Patentfarbe 35 Pf., bei Theer 18 Pf.
Die hier gemachten Beobachtungen stimmen mit denen
an der Rheinischen Bahn (siche Organ fiir die Fort-
schritte etc. Jahrgang 1880 pag. 212) im Allgemeinen

2)

3)

4)

A5)

)
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iiberein. Fir den auf der hier in Frage kommenden
Strecke verwendeten, stark bindenden Kies scheint ein
Theeren der Schwellen zum Schutz gegen Rost empfeh-

lenswerth.
V. u.

Blumenthal H. Klopfer.
Baehrecke.

g.

Schienenstuhl mit Rollenbefestigung.
(Hierzu Fig. 12 auf Taf. VIL)

Auf der North-London Eisenbahn ist seit etwa 18 Monaten
versuchsweise die in Fig. 12 auf Taf. VII dargestellte Schienen-
befestigung in Anwendung gekommen und soll sich dieselbe
nach Aussage der Beamten und Arbeiter in der sehr stark
frequentirten Versuchsstrecke, welche von Giiter- und Personen-
ziigen befahren wird, sehr gut bewihrt haben. Die Doppel-
kopfschiene wird in gusseiserne Schienenstiihle gelegt und durch
eine eingelegte gusseiserne Rolle von 50™™ Durchmesser und
90mm Linge selbstthiitiz angepresst. Diese Rolle wird an einer
Lingenverschiebung durch schmale Seitenrippen im Schienen-
stuhle gehindert. (Engineer Juni 1880 S. 439.)

Fabrikation von Rillenschienen fiir Strassenbahnen durch cin
Universalwalzwerk.

Die Société anonyme des Mines et Usines du
Nord et de 1’Est de la France in Trith St. Léger hat
unterm 23. September 1879 (D. R. P. No. 9863) ein Patent
auf ein Walzsystem zur Herstellung von Rillenschienen und
von Profileisen iiberhaupt genommen. Dasselbe besteht aus

zwei Kopfwalzen und einer Verticalwalze mit entsprechender
Fig. 6.

Kalibrirung; die senkrechte Walze
r *erhiilt Drehung durch durchziehendes

‘Walzgut oder durch Zahnriider.
In nebenstehender Fig. 6 ist
ein Walzenstuhl zur Herstellung von
Strassenbahnschienen (System Broca)
skizzirt. Auf den iber das Walzen-
gestell hinausragenden Walzenenden
befinden sich der Schiene entspre-
chende profilirte Kopfwalzen A und
B. Die bis auf die Rille fertig her-
gestellte Schiene wird nun zwischen
diese Kopfwalzen gebracht und dabei
gleichzeitig der Einwirkung der senkrechten Walze C, welche
die Rille in die Schiene eindriickt, ausgesetzt.

Locomotivstirke,
Studie von R. Abt.

Unter diesem Titel bringt dic » Eisenbahn«, schweizer.
Zeitschrift fir Bau- u. Verkehrswesen, in No. 26 des XII. und
No. 1 des XIII. Bandes einen ncuen Beitrag zur Frage der
virtuellen Linge.

Maschinen- und Wagenwesen.

Nach einer kurzen Aufzihlung und Beleuchtung der zur
Zeit gebriuchlichsten Maasseinheiten fiir die Leistungen im
Eisenbahnbetriebe als; Zugskilometer, Tonnenkilometer, Achsen-
kilometer etc., welche theils den Zugswiderstand, theils die
Fahrgeschwindigkeit unberiicksichtigt lassen und dadurch auf
rein technischem, wie commerziellen Gebiete fast durchwegs zu
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zweifelhaften und unrichtigen Schliissen fihren, sagt der Ver-
fasser : ‘

«Um auf diesem Gebiete eine positiv richtige Grundlage
zu haben, ist es unumginglich nothwendig, an dem wissenschaft-
lichen Begriffe des Wortes «Leistungs festzuhalten, darunter
also nur mechanische Arbeit zu verstehen. Auf den ersten
Blick scheint nun auch das Niichstliegende, die Leistung der
Locomotiven ebenfalls in Pferdestirken auszudriicken, wie sol-
Allein weder im
Eisenbahnbetrieb, noch beim Locomotivconstructeur hat sich
diese Einheit, trotz ihrer Schirfe und Richtigkeit, bis zur
Stunde recht einzubiirgern vermocht. Der Grund dirfte darin
gesucht werden, dass sie dem Begriffe zu Grunde liegenden
Einheiten in keinem einfachen Verhiiltniss zu den beim Eisen-
bahnwesen iblichen Maassen stehen, wodurch stets einer um-
stiindlichen Reduction hervor gerufen wird.

Stunde als Zeiteinheit,
Kilometer als Lingeneinheit und
Tonne als Krafteinheit,

das sind Elemente, welche dem Eisenbahnbeamten geliufig sind.
Ein Arbeitsmaass, aus diesen Einheiten gebildet, hat mit der
Pferdestirke die theoretische Richtigkeit gemein, dagegen den
practischen Vortheil voraus, dass jedwede Reduction der Werthe
vermieden wire; zum Gegensatze jener kinnte sie mit Loco-
motivstirke bezeichnet werden und wire darunter zu ver-
stehen :

Die mechanische Arbeit, welche eine Loco-
motive verrichtet, wenn sie wihrend
einer Zeitstunde eine constante Zugkraft von
einer Tonne ausiibt und dabei einen Weg von
einem Kilometer Linge zuricklegt,
oder mit etwas anderen Worten:
Die mechanische Arbeit, welche erforderlich ist, um wiih-
rend einer Zeitstunde und auf einen Kilometer Linge
einen Widerstand von einer Tonne zu iiberwinden.

Da der zuriickgelegte Weg nun stets pro Zeitstunde angegeben

wird, so giebt
das Product aus Zugkraft in Tonnen, in die
Schnelligkeit in Kilometer ausgedriickt, die
Anzahl Locomotivstirken einer Maschine.

Zwischen Locomotivstiirke und Pferdestiirke besteht gemiiss

obigen Definitionen nachfolgende Beziehung:

1000 X 1000 100

T 75 X 3600 27

= 3,7037037 DPferdestiirken

Fine I.ocomotivstirke —

und umgekehrt:

75 X 3600 27
1000 X 1000 _ 100
= 0,27 Locomotivstiirken

Eine Pferdestirke =

oder also
27 Locomotivstirken =100 Pferdestiirken.
Ein Beispiel diene zur Einftihrung.
Die Schnellzugmaschinen der schweizerischen Centralbahn
besitzen eine mittlere Zugkraft von 2,1 Tonnen und sind bei
deren Ausiibung im Stande, auf die Dauer einen Weg von

30 Kilom. ' pro- Zeitstunde zuriickzulegen, TIhre’ Leistung ist
demnach

2,1 X 30 = 63 Locomotiv- oder 233 Pferdestiirken.

Die Zahnradlocomotiven der Vitznau-Rigibahn haben eine
Zugkraft von 5,4 Tonnen, also iiber 2!/, Mal so viel, als die
andere Maschine, aber eine Schnelligkeit von nur 35 I{ilom.,
ihre Leistung ist somit: |

5,4 X 5= 27 Locomotiv- oder 100 Pferdestirken,

d. h. trotz der 21/, Mal grosseren Zugkraft 21/, Mal geringer.»

Der neuen Bezeichnung diirfte sich vorab der Locomotiv-
constructeur bedienen, indem er Preis, Cylinderdimensionen,
Rost- und Heizfliche, Gewichte etc. einer Maschine pro Loco-
motivstiirke berechnete,

Als practischer Versuch in dieser Richtung wurden vom

Verfasser' an Hand existirender Normirungen der Zugsbelastung

und Fahrgeschwindigkeit fir die 542 Locomotiven, welche die
schweizer. Bahnen zur Zeit im Betriebe haben, anniihernd die
Zugkraft und Schnelligkeit ermittelt und daraus sowohl die
Leistung jeder einzelnen Maschinengattung in Locomotiv-
stirken, als auch eine Reihe darauf beziiglicher Verhiltniss-
zahlen berechnet. :
Hiernach besitzen die 542 schweizer. Locomotiven zusammen
36868,3 Locomotivstirken
oder 68,0 durchschnittlich pro Maschine.
Aus den berechneten Verhiltnisszahlen ergeben sich fol-
gende Mittelwerthe:

Es entfallen Locomotivstirken auf:
;é e ls |2 1m2 Heizfliche | 1 Tonne
2215 |B5| 2 &
Bahn 22| 255 3 (218 |=|s8 22
2% L |OE Q @ [} = < . -9
= g‘; = S| &= g K] "g = E}; B
I R N R BB Rl Ll 1
=1 - |- O
Suisse Occidentale. |/1,19]32,0(0.86]62,8)10,2(0,740,68|1,52{3,16
Nord-Ost . 1,0627.5{0.95 (504 950,73 {0,67 | 1,66 | 2,91
Jura Bern-Luzern , ||1,11 24,9086 61,6 9,8{0,71{0.67|1,57 | 2,92
Central- . 111,19 24,6 {0,88|53,810,2]0,77 0,71 | 1,54 { 2,30
Vereinigte Schweiz. |[1,24 | 29,3 |1,08|54,5(10,8|0,73 0,68 1,65 | 2.64
Durchschnitthwerthe der fiinf Hauptbahnen : ! i
1,16 27,7 091 56,6 10,1 0.74 0,68

Durchschnittswerth der dbrigen Bahnen:
. 097 21,3 092 424 9,0 0,74 063 1,72 1,92
Durchschnittswerthe aller Balnen:
1,10 24,2 0,92 52,0 9,7 0,74 0,68 1,70 2,58
Durchschnittswerthe der Zahnradlocomotiven : ‘
076 31,7 0,91 328 7,8 0,73 0,67 1,99 0,81
Da die Grundzahlen durchwegs dem practischen Betriebe
entnommen sind, so war es unvermeidlich, sich bei der Be-
stimmung der Zugkraft aus dem Zuggewichte bestimmter Wider-
standscoefficienten zu bedienen.  Ueberblickt man dabei die
grosse Reihe von practischen und theoretischen Versuchen,
welehe zum Theil mit grosster Umsicht und Aufwand bedeu-
tender Opfer unternommen wurden, und vergleicht dagegen die
weiten Grenzen der cinzelnen Resultate, die abweichenden An-
sichten der Betheiligten, so mochte man an der l.ebenstihig-
keit eines jeden auf solehen Grundlagen erreichten Weiterbaues



verzweifeln. Doch hat in Wirklichkeit die Frage der virtuellen
Linge, die Ermittelung der Widerstinde und die Grésse der
damit zusammenhingenden Betriebskosten entschieden Fortschritte
gemacht; sie hat ein bestimmtes Endziel und jeder Beitrag
wird in seiner Art zur Erreichung desselben beitrageu.

Es wiire unstreitig als ein gewaltiger Fortschritt zu ver-
zeichnen, wenn wir dazu gelangten, auch bei der jetzigen, un-
vollkommenen Kenntniss der Widerstinde, die Leistung der
Maschinen, der Brenn- und Schmiermaterialconsum etc. ete.
pro Locomotivstirke, statt in und pro Zugskilometer oder
irgend einer andern unzuverldssigen Einheit zu notiren.

Das Heecla-Gussstahlrad auf Eisenbahnen.
(Hierzu Fig. 9 auf Taf, VIL.)

Die Hadfield Steel Foundry Comp. in Sheffield
fabricirt seit einiger Zeit ein Gussstahl-Eisenbahnrad neuer Form,
genannt »Hecla-Stahlrad«, welches in Fig. 9 Taf. VII
skizzirt ist. Das Neue des Rades besteht darin, dass dasselbe
aus einem Sticke hergestellt wird und .so ein compactes Ganzes
bildet. Als Hauptvortheil wird hervorgehoben, dass der Kranz
bis beinale auf die Speichen abgenutzt werden kann, ferner,
dass keine Gefahr vorhanden ist, der Radreif werde lose, strecke
sich oder breche, und endlich, dass keine-Befestigung einer
solchen nothwendig wird. Die Fabrikanten sagen ferner, dass
bei dem bis jetzt gebriuchlichen System nur ein kleiner Theil
des Radreifes ausgenutzt werden kann und dass lange bevor
der Radreif wirklich abgenutzt ist, die grosse Beanspruchung
beim Warmaufziehen eine Erneuerung erfordert, wihrend das
Heclarad eine weit grossere Abnutzung gestattet und in Folge
dessen weit reintabler ist. Endlich soll letzteres bedeutend
elastischer, als gewdhnliche Réider sein und konne demnach
Stisse besser aushalten, wihrend seine Form speciell dazu ge-
eignet sein soll, der plotzlichen Anwendung der Bremse Wider-
stand zu leisten, die auf zusammengesetzte Rider einen so nach-
theiligen Einfluss ausiibt.*)

(Engineer 1880, Bd. 49 S. 456.)

Radreifen-Versicherung durch Lithung,

R. Daelen sen. in Disseldorf Lat auf folgendes Ver-
fabren vom 6. Januar 1880 (D. R. P. No. 10,046) ein Patent
genommen: Der ausgedrehte Radreifen, welcher das gewdhn-
liche Profil beibehilt, wird nach entsprechender Erwirmung
in ein Zinnbad o. dgl. eingetaucht und so lange herumgedreht,
bis seine innere Fliche mit Zinn tiberzogen ist. Hierauf wird
der Reifen auf eine geheizte Platte gelegt und der Radstern
eingelegt; durch einen aufgelegten Ring wird cine Rinne ge-
bildet, welche mit fliissigem Zinn gefiillt wird, um alle Fugen
zu fiillen. Wihrend des Liegens auf der geheizten Platte nimmt
allmihlich auch der Radstern eine hihere Temperatur an, presst

*) Wir bezweifeln sehr einen grossen Theil der geriihmten Vor-
ziige dieses Gussstahl-Speichenrades, da sich bekanntlich die Gussstahl-
Scheibenrider unter Bremswagen nicht bewihrt haben und zu be-
fiirchten ist, dass schon beim Guss dieser Rider Spannungen in dem-
selben entstehen, die ein baldiges Springen veranlassen werden; wir
empfehlen daher zunichst, weitere Erfahrungen damit abzuwarten.

Anmerk. d. Redact.
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sich gegen den Reifen und entfernt so das tberflissige Zinn,
wiihrend das ibrig bleibende eine feste Lothung zwischen Rad-
stern und Reifen hervorbringt. Der Radreifen soll auch hier
noch um ein gewisses Schrumpfmaass kleiner ausgedreht werden
wie der Radstern; doch bildet das zwischen beiden befindliche
Zinnbad eine Sicherung gegen Ueberspannung und dadurch be-
dingtes Reissen.

Die Dampfdroschke des Amadeus Bollée.

Unter der Ueberschrift »Technische Verirrungen«
entnehmen wir der »Eisenzeitung« N.o.‘ 35 vom 28. October
1880 folgenden ganz in unserm Sinne geschriebenen Artikel:

Es vergeht fast kein Tag, ohne dass Berliner Blitter von
fortgesetzten und giinstiz abgelaufenen Versuchen mit der von
der Wohlert’schen Maschinenfabrik aus Frankreich eingefithrten
»Dampfdroschke«, Erfindung des Franzosen Bollée in Le
Mans, zu berichten wissen. Wir wiirden es nicht der Miihe
werth halten, hierauf niher einzugehen, wenn nicht gleichzeitig
eine Anzahl Projecte auftauchten, die die Verwendung der
Bollée’schen Erfindung als Mittel zur Personen- und Last-
beforderung zum Gegenstande haben, und da wir vermuthen,
dass ein Theil unserer Leser da, wo es sich um communale
Interessen handelt, ein Wortchen mitzureden hat, so wollen
wir in kurzen Strichen den Werth der franzosischen: Erfindung
skizziren.

Bollée hat an einen Strassenwagen, sagen wir eine
Droschke, eine kleine Dampfmaschine mit zugehorigem Kessel
etc. angebracht, um den Wagen mit Hilfe des Dampfes statt
der Pferde auf der schicnenlosen Landstrasse zu bewegen. In
dieser Idec liegt offenbar keine Erfindung, wohl aber muss
zugegeben werden, dass die Art der Combination des Wagens
mit der Dampfmaschine und dem Kessel einc recht geschickte,
sagen wir ingenieusc ist. Dies Verdienst unbestritten. Die erste
Verirrung aber liegt darin, dass die Erfindung vollstindig ver-
kannt, dass der Werth der modernen Transportmittel nicht in
der Construction der Locomotiven, sondern in den Schienen
liegt. Als drastische Illustration vergleiche man doch z. B.
irgend eine Omnibuslinie mit ¢iner Pferdebahnlinie. Der Pferde-
bahnwagen, wird ebenso wie der Omnibus, von zwei Pferden
gezogen; wihrend aber der erstere z. B. auf‘der Berlin-Char-
lottenburger Linie schnell und leicht 52 Personen befiordert,
humpelt der Omnibus mit nur 22 Personen durch die Strassen.
Vergleiche zwischen den Annehmlichkeiten beider Transport-
mittel anzustellen, konnen wir figlich unterlassen. Die Omnibus-
pferde haben ausser ihrer Nutzlast, so und so viel Personen,
natiirlich auch den leeren Omnmibus zu ziehen; beides zusam-
men bildet die Bruttolast. Das Verhiltniss der Nutzlast zur
Bruttolast ist bei dem Pferdebahnwagen, wie jeder Laiec ohne
weiteres einsieht, ein sehr viel giinstigeres, als beim Omnibus
und gerade hierin liegt ein Hauptfactor der Rentabilitit. Wie
sicht es aber hier mit der neucn Erfindung des Herrn Bollée
aus. Nach den Angaben einer Broschiire tber diesen Dampt-
wagen wiegt ein solches Exemplar leer 39 Ctr. Mit Wasser,
Kohle und zwei Mann Bedienung ca. 68 Ctr. und befordert
als Nutzlast 5 Menschen, ca. 8 Ctr. Die Nutzlast betriigt also
im ginstigsten Falle ca. /g der Bruttolast. Mit einem gewohn-
5



lichen mit Pferden bespannten Wagen stellt sich dieses Ver-
hiiltniss ausserordentlich viel giinsiger und diirfte fir gewohn-
liche Verhiltnisse zwischen '/;—2/, schwanken. Wihrend zwei
Pferde von jedem Stallknecht gewartet und gelenkt werden
konmnen, erfordert die Dampfdroschke zuniichst einen sehr ge-
schickten - Heizer, ein Artikel, dessen Beschaffung zuweilen be-
sondere Schwierigkeiten hat; ferner erfordert.sie einen sehr
gewandten und mit allen Eigenheiten der subtilen Maschine
vertrauten Steuermann, von dessen Geschicklichkeit, mag Ma-
schine, Steuerung und Bremsapparat noch so zweckmiissig sein,
der Erfolg einer Falrt .ahhz‘i‘ngt. Dass ausserdem ein Dampf-
wagen, der nur 5 Personen befordert, ein geeignetes Commu-
nicationsmittel ist, vermogen wir nicht zu wiirdigen. Sollen
aber auch -wirklich eine grosse Anzahl von Personen und auch
Lasten befordert werden, so gelangt der franzosische Construc-
teur zu wahren Ungeheuern von Dampfwagen. Die Broschiire
giebt das Totalgewicht eines solchen auf 564 Ctr. an, ein Ge-
wicht, welches woll schwerlich trotz der grissten Felgenbreite
der Riider geeignet ist, dic Wege zu verbessern und fir wel-
ches Briicken und Wegeiibergiinge erst neu und speciell con-
struirt. werden miissten. Dieses phantastische Project setzt also
voraus, dass der Staat und die Gemeinden zuniichst ihre Chaus-
séen in den Zustand setzen miissten, der fiir die Bollée’sche
Erfindung geeignet ist. Und was wiirde erreicht, selbst wenn
geeignete Wege vorhanden wiiren! Die Bollée’sche. Locomo-
tive wird die Kohlen einer gewghnlichen Locomotive und wahr-
scheinlich melr verzehren, der Betrieb wird ungefihr den Be-
triebsapparat einer Eisenbahn erfordern und bei der geringsten
Ungeschicklichkeit im Lenken wird man die Theile eines sol-
chen Zuges, d. h. das ganze Anlagecapital, im Chausséegraben
zusammensuachen konnen. Und wie wird sich, was sehr nahe
liegt, die Betriebsleitung stehen, wenn sie durch Verlust von
Menschenleben mit dem Haftpflichtgesetz in Beriihrung kommt !
Und dies Alles, um ein paar Schienen zu sparen, deren Werth
ein Betrieb nach Bollée’scher Phantasie vielmal mehr kos-
ten wird.

Setzen wir den Fall, Schienen wiren iiberhaupt unbekannt,
und eine Dampfverbindung nach Bollée mit all ihren prin-
-cipiellen Fehlern im Betrieb, mit welchem Enthusiasmus wiirde
dann die Erfindung der Schienen begriisst, welche mit einem
Schlage das Dampffuhrwerk von der Geschicklichkeit des Len-
kers unabhiipgig macht, welche mit bedeutend kleineren Ma-
schinen bedeutend grossere Lasten schneller zu transportiren
vermag, welche die Betriebskosten nicht nur nicht vermehren,
sondern verringern und welche allein einen Gkonomischen Be-
trieb iiberhaupt ermoglichen.

Liegt das DBedirfniss nach besseren Verbindungsmitteln
als Pferde, Wagen und Landstrasse vor, so ist die Dampf-
droschke sicherlich nicht geeignet, diesem Bediirfnisse abzu-
helfen; im Gegentheil, ibre Einfilhrung miisste als eine bekla-
* genswerthe technische Verirrung bezeichnet werden.*) In Frank-
reich ist man lingst iiber diese Erfindung zur Tagesordnung

*) Die Bollée'sche Dampfdroschke ist iibrigens keine neue Er-
findung, bereits 1875 tauchte sie auf und im Organ 1876 8. 169 wurde
dieselbe nach einem Berichte Tresca’s ausfihrlich beschrieban.
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iibergegangen, trotzdem man auch ‘dort eifrig bemiiht ist, die
Verbindung der einzelnen Stidte und Ortschaften zu verbessern;
man bedient sich aber hierzu einzig der Secundiirbahnen, die
leider noch bei uns -allzuwenig Beriicksichtigung finden. In
sehr vielen Fillen wird die Anlegung eines schmalspurigen
Gleises auf der Secite des Chausséeplanums geniigen, um ohne
Ankauf von Grund und Boden eine mit Pferden oder kleinen
Locomotiven betriebene Bahn herzustellen. ‘

Mit seiner Erfindung hat Bollée in seinem eigenen Vater-
lande keine Freunde gefunden; auch hat sich das franzosische
Kriegsministerium fiir dic Erfindung nicht erwirmen konnen.
Dass iiberhaupt der franzisische Dampfwagen nach Deutschland
gebracht wurde, verdanken wir lediglich der Speculation von
Miinnern, die ein sachliches technisches Urtheil fir sich selbst
nicht geltend machen konnen, sondern in gutem: Glauben fiir
gut hinnahmen, was ihnen »Sachverstindige« als vortrefflich
hinstellten. Dass die Dampfdroschke lediglich so viel von sich
reden mache, um Speculanten an dem Course der Wohlert-
actien verdienen zu lassen, — sind wir weit entfernt, anzu-
nehmen.

Die »Dampfdroschke« ist in ilhren kleinen Ausfihrungen
ein unschuldiges Spielwerk fiir reiche Leute, Tir grossere
geschiiftliche Untornehmungen ist sie eine Verirrung, die zwei-
fellos von unseren Behirden als solche erkannt wird. Daher
haben wir auch Grund zu bezweifeln, dass jemals eine Behorde
eine Concession zu einem Detriebe ertheilen wird, welcher
Strassen - Locomotiven von dem Gewicht der Bollée’schen
Phantasie zu verwenden beabsichtigt.*) A, a. O.

Versorgnng der Tender mit Wasser mitlelst des Injectors von
Sheward und Gresham. !

Bei der durch Abbildungen erliuterten einen Anordnung
ist nur ein, unten mit Saugkorb versehener Schlauch :nithig,
welcher in den Brunnen fithrt und oben mit einem, das Wasser
ansaugenden Injector verbunden wird, withrend die zweite An-
ordnung, bei welcher der Injector seibst im Brunnen angebracht
ist, zwei Rohrleitungen, und zwar eine fir die Dampfleitung
in den Brunnen, die zweite fiir das in den Tender zu driickende
Wasser erforderlich macht. Die Einrichtung ist in:beiden
Fillen so getroffen, dass zur Verbindung der Leitungen mit
der Locomotive keine Theile der letzteren gelost zu |werden
brauchen, so dass dieselbe also rasch und sicher erfolgen kann,

(The Engineer 1880, Januar, S. 35.)

*) Von den vielen verungliickten Versuchen mit Strassenlocomo-
tiven erinnern wir nur an die abentheuerlichen Projecte des Professors
Beylich. Aus Missverstindniss und Unkenntniss hatte man leider
aus den Leistungen der Strassenlocomotiven auf der Londoner Welt-
ausstellung von 1862 falsche Hoffnungen entnommen und auch in
Deutschland den Versuch gemacht, fiir gewiihnliche Strassen die leben-
den Pferde durch das Dampfross zu ersetzen. Das Project der Ein-
fithrung eines solchen Transportmittels in der Bayerischen Pfalz, zwi-
schen Pirmasens und Zweibriicken, wurde seiner Zcit so vortheilhaft
erachtet, dass man eine Rente von 29![s Procent in Aussicht stellte.
Letztere Aussicht realisirte sich leider nicht, vielmehr musste die be-
treffende Actiengesellschaft nach kurzer Betriebszeit liquidiren, das
Unternebmen war vollig verungliickt.

{Nach Rithlmann im Hannoverschen Wochenblatt fiir Handel
und Gewerbe 1880 No. 40. Vergl. auch Organ 1864 8. 265.)



Faull’s Metall-Stopfhiichsen-Packung,.
(Hierzu Fig. 10 auf Taf. VIL)

Die abzudichtende Stange wird von einem dreitheiligen
Ring a Fig. 10 Taf. VII umschlossen, welcher durch je einen
oberen und unteren konisch ausgedrehten vollen Ring centrirt
und beim Anziehen der Stopfbiichse sowohl gegen die Kolben-

stange gepresst, als auch vermoge der eigenthiimlichen Form

seiner Theilungsfugen in sich selbst abgedichtet wird. Der
obere Schlussring konnte wohl.direct von der Stopfbiichse ge-
bildet sein, doch ist hier noch eine kurze Hanfpackung ein-
gelegt, nicht um abzudichten, sondern um der Metallpackung
eine gewisse Nachgiebigkeit zu ertheilen. :
(The Engineer 1880, Bd. 49 S. 439.)

Signal

Eisenbahnzugtelegraph.

Da der in Schweden patentirte Dalstrom’sche Zug-
telegraph sich auf der Versuchslinie Hultsfred-Westerrik gut
bewihrt hat, so diirften etliche kurze, den schwedischen tech-
nischen Journalen entnommene Mittheilungen itber denselben
von Interesse sein. Indem die vom Italiener Bonelli zwischen
Zug und Station hergestellte Verbindung vermittelst am Zuge
befestigter, auf ciner isolirten Mittelschiene schleifenden Federn

sich als theuer, unpraktisch und einer starken Abnutzung un-
terworfen erwiesen
hatte, so ging Dal-
strom von dem Ge-
danken aus, dass der
vom Zuge hervor-
springende Theil die
Leitung nicht glei-
tend, sondern rol- .
lend beriihren miisse, .
um eine starke Ab- .
nutzung und damit
Verminderung und .
Aufhebung des Con-
tacts zu vermeiden.
Die Leitung bil-

det. bei Dalstrom
ein gewdhnlicher, an
Stangen auf Isolato-
ren aufgehiingter Te-
legraphendraht, der
von der Schienen-
mitte stets densel-
ben Abstand haben
muss. Unter den Auf-
hingepunkten sind
kiirzere, am oberen Draht befestigte Drahtstiicke gespannt
(Fig. 7), wodurch eine von keinem festen Punkte unterbrochene,
also vollstindig frei schwebende Leitung erzielt wird.

An einem der Wagen des durchlaufenden Zuges befindet
sich nun eine vorspringende Metallrolle (siehe Fig. 8 u. Fig. 9),
auf welcher der Draht ruht und welche bei Bewegung des
Wagens rotirt. Von dieser Rolle fithrt eine Leitung zu einem
im Wagen befindlichen Apparat und von diesem weiter durch
Schiene und Wagengestell zur Erde. Da die Rolle rotirt, so

Fig. 1.

muss der Strom durch das Schmiermaterial geleitet werden.

W es en.

Versuche haben erwiesen, dass trotz des geringeren Leitungs-
vermdgens des Schmierdls das Telegraphiren durch dasselbe in
keiner Weise erschwert wird.- Im Uebrigen ist natiirlich Rolle
und Leitung zum Apparat sorgfiltis vom Wagenkorper isolirt.
Die bei den Versuchen angewandten Rollen hatten 355 bis
593" Durchmesser, 445™® Linge und wogen 24,2 Kilogr.
Bei 10,6 Kilom. Zuggeschwindigkeit betrug die Anzahl der
Umliufe in der Minute 150; bei 65 Kilom. wiirde sich dicse
Zahl auf 915 steigern.. Durch Vergrisserung des Rollendurch-
messers um 50 bis
75mm kann die Um-
laufszahl bedeutend
reducirt werden. Die
Drahtdicke betrug
4,3mm,

Da in Kriimmun-
gen, um stets die
gleiche Entfernung
des Dralites von der
Gleisimitte imme zu
halten, eine grossere
Anzahl Stangen und
Isolatoren erforder-
lich ist, so ist der
Preis der Anlage
von der Anzahl und
Stiirke der Kriim-
mungen bedingt. Im

Allgemeinen diirften
15 Dbis 30 % mehr
Stangen und 30 %
mehr Draht erfor-
derlich sein, als bei
* einer gewohnlichen
Leitung. Wendet man noch einen 50% schwereren Draht (als
der 4,3™™ starke) an, so dirften die Anlagekosten etwa das
Doppelte der einer gewdhnlichen Leitung betragen.

Durch den Apparat kann nun eine Verbindung zwischen
fahrendem Zuge und Station hergestellt werden. Die optischen
Signale an den Stationen und deren Bedienung kinnten damit
in Wegfall kommen und eine nicht unbedeutende Ersparniss
erzielt werden. Am passendsten wird derselbe woll fiir Lingere
Linien 'mit einer geringen Anzahl Ziige Anwendnng finden.

5*
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Auch fiir Telegramme von und fiir Reisende kann der Apparat
zweckmiissige Ausnutzung finden. :

Tn etwas verinderter Weise dient der Zugtelegraph zum
Schutz gegen Zusammenstosse. Die Drahtleitung wird hier in
Abstiinden, bis auf die zwei hintercinanderfahrenden Zige sich
nihern dirfen, z. B. in Abstinden von je 2 Kilom. durch
kurze Intervalle unterbrochen. Die vorspringende Rolle steht
mit einem clectrischen Apparate und weiter mit einer Signal-
pfeife in Verbindung, dic sich beim Schliessen der Stromleitung
offnet. So lange nun ein Zug allein sich in ecinem der 2 Kilom.
langen Drahtstiicke befindet, ist der Apparat in Ruhe. Tritt
jedoch ein zweiter Zug in dieses Stiick ein, so wird die Kette
geschlossen und die Warnungspfeifen jeden Zuges ertonen. Die
Zuggeschwindigkeit kann man alsdann méssigen und durch den
Apparat selbst sich #ber das Weitere verstindigen. In dieser
Art wird der Zugtelegraph fiir kurze Linien mit vielen Zigen
in derselben Richtung passend Anwendung finden.

Auf der Versuchslinie hat sich eine merkliche Abnutzung
von Rolle oder Draht nicht ergeben. Ob Schnee oder Reif
den Uebergang des Stromes vom Draht zur Rolle erschweren,
konnte bei dem letzten milden Winter in Schweden nicht con-
statirt werden, jedoch ist anzunehmen, dass die Erschiitterung,

in die der Draht beim Nihérn ‘der Rolle versetzt wird, den-
selben von der etwaigen Umbhiillung befreit. Z.

Tugdeckungs-Signale auf den Badischen Staatsbahnen.

Auf den Grossh. Badischen Staatsbahnen wird die Vor-
schrift, dass Ziige einander nur in Stations-Entfernung folgen
dirfen, in der Weise ausgefithrt, dass die Signalbezirkejin der
Regel von Bahnhof zu Bahnhof reichen; nur wo die Entfernung
zweler benachbarter Bahnhofe mehr als 7 Kilom. betrigt, oder
wo andere Griinde kiirzere Abschnitte wiinschenswerth machen,
sind Signal-Zwischenstationen eingelegt. Das Einfahren in einen
solchen Bahnabschnitt wird durch einen Fliigeltelegraphen er-
laubt oder verboten; Blocksignal-Apparate sind nicht vorhanden;
die nothigen Anfragen und Riickmeldungen geschehen mittelst
Morse-Telegraphen. Auf Bahnhifen, wo sich die Fliigel-Tele-
graphen in grosserer Entfernung vom Stationsbiireau befinden,
sind zwischen letzterem und der Signalbude electrische Klingel-
werke angebracht, mittelst deren den Wiirtern die Befehle zur
Signalstellung gegeben werden. Der letztere Apparat ist von
Schnell construirt und wird in unserer Quelle beschrieben
und durch Abbild. erldutert.

(Electrotechnische Zeitschrift 1880, S. 62—65, Febr.)

Allgemeines

Die Bergamo und Lodi Strasseneisenbahn.
(Mit Fig. 5 bis 11 auf Taf. VIIL)

Diese mit Dampf betriebene Strasseneisenbahn, welche die
etwa 45 Kilom. von Mailand entfernt liegende Stadt Dergamo
mit der Stadt Lodi verbindet, ist durchweg an der Seite der
Landstrasse erbaut und hat die Spurweite aller italienischen
Bahnen von 1,445™. Die aus Bessemerstahl angefertigten Schicnen
wiegen 18,6 Kilogr. pr. Meter.
laschung und Befestigung der Schienen sind in Italien fabricirt.
Die aus bestem lombardischen Eichenholz angefertigten Schwellen
messen 2,30 X 0,17 X 0,12, Fig. 5—8 auf Taf. VIII geben
geniigend deutliche Ansichten dieses Oberbaues.

Die -Bahn hat eine Gesammtlinge von etwa 42 Kilom.
und passirt durch 15 Stidte und Dérfer. Die Endstationen
Bergamo und Lodi, wie auch die Stadt Treviglio besitzen Stations-
gebiude, welche ein Wartezimmer, Buffet und Bureau fiir den
Stationsvorstand besitzen; ebenso enthalten diese Bahnhife
Locomotiv- und Wagenschuppen und umfassen einen Gesammt-
flicheninhalt von etwa 30002™, Diese Bahnhofsanlagen sind
durch Fig. 9 bis 11 auf Taf. VIII dargestellt.

Die Zige bestehen gewodhnlich aus 4 Personenwagen und
enthalten 1., 2. und 3. Classe; dieselben sind im Stand, 150
Personen zu befordern. Der Giiterdienst erfolgt in der Nacht.
Die Bahn ist Eigenthum des Ingenieurs Ferdin. Pistorius
zu Mailand. Es werden Locomotiven, von Henschel in Cassel
gebaut, zum Betrieb der Bahn benutzt. Eine solche Maschine
wiegt leer 145 Ctr. und gefiillt, doch ohne Condensationswasser,
165 Ctr., mit solchem 195 Ctr. Ihre Hauptdimensionen sind
die folgenden:

Dic Eisentheile fiir Ver- _

und Betriehb.

Cylinder, Durchmesser . 0,20™

« Hb . . . . . . 030"
Kessel, Heizfliche . 17,000m

« Rost . 0,560m
Gesammtlédnge . 4,17m ‘ ;
Gesammtweite . 2,20® I
Gesammthohe . 3,25m
Radstand . 1,40™
Dampfspannung . . . . . 12,00 Atm.

(The Engineer 5. Dec. 1879, S. 421.) Dr. R.

Die Gribskov-Eisenbahn von Hillerdd pach Griisted auf Seeland.

Diese 20,7 Kilom. lange Secundirbahn wurde. im April
1879 begonnen und im December beendet. Ausgefithrt wurde
dieselbe von der Waggonfabrik » Scandia« in Randers durch
den Ingenieur Obel. Bei normaler Spurweite besitzt der
Bahnkorper im Planum nur 3,14™ Breite, hat Stahlschienen von
14,9 Kilogr. pro Meter Gewicht, die nicht auf Holzschwellen,
sondern walzeisernen Einzelunterlagen (Livesey's Potsystem) ruhen.
Stellenweise sind Steigungen von 1:70 und Curven von 314%™
Radius vorhanden. Diese Bahn wird mit dem Rowan’schen
Dampfwagen befahren, wobei die Maschine sich am vordern
Ende des Personenwagens selbst befindet. Der Wagenkasten
besteht aus 3 Abtheilungen; die erste nimmt die Maschine
auf, dann folgt die Post- und Gepickabtheilung und zuletzt
der eigentliche Personenwagen, welcher aus einem Coupé II
und einem solchen IIL Classe besteht. Hierzu kommt im Sommer
noch ein offenes Imperial oben auf dem Waggon, wie bei den



Strassenomnibussen. Unter dem Wagen zwischen den Ridern
befindet sich ausserdem ein Raum fiir kleinere Stiickgiiter.
Der Wagen hat 8 Riider, die nach dem Boggie- oder Pivot-
System unter demselben angebracht sind, wodurch der lange
Wagen die scharfen Curven passiren kann. Dass die Maschine
vorn im Wagen sich befindet, wo also die Hauptlast liegt, hat
fir die Ueberwindung grisserer Steigungen seine Bedeutung.
Der leere Wagen wiegt mit der Maschine ca. 13000 -Kilogr.,
withrend das Maximalgewicht des belasteten Wagens ca. 6000
Kilogr. auf die Achse betrigt. Die Maximalsteigung, fiir welche
der Wagen construirt ist, betrigt 1:20 und der kleinste Curven-
radius 35™. Das Wagenuntergestell besteht aus Stahl und die
Bekleidung aus Teakholz. Die Personenriiume werden ohne
besondere Kosten durch den gebrauchten Dampf erwirmt. Die
Maschine hat Cylinder von 200"™ X 330™® und eine Heiz-
fliche von ca. 172™  Der Dampfdruck betrigt 13!/, Atm.
und der Brennstoffverbrauch auf horizontaler Strecke durch-
schnittlich 2 Kilogr. Cokes pro Kilom. Bei Steigungen von
1:100 kann die Maschine cine Bruttolast von 100000 Kilogr.
und bei 1:40 eine solche von 40000 Kilogr, bewegen. Die
Geschwindigkeit betrigt 20—50 Kilom. in der Stunde. An
den Dampfwagen konnen ein oder mehrere Giiterwagen oder
ein Personen-Reserve-Wagen angehiingt werden, Fir den Local-
verkehr dienen 2-achsige Giiterwagen, fiir den Durchgangs-
verkehr will man 3-achsige von 200 Ctr. Tragfihigkeit ver-
wenden, die auch auf der Nordbahn laufen konnen. Durch
diese 3 Achsen wird die Last auf die leichten Schienen gleich-
miissiger vertheilt. Fiir den Transport grosser Wagenladungen
. Dbesitzt man noch eine kleine Locomotive von 10 Tonnen aus
der Winterthurer Fabrik. ) :

Signale, Wirter und Barriéren sind nicht vorhanden; bei
Wegeiibergingen wird gepfiffen und geldutet, auch langsamer
gefahren. Den Zug begleiten zwei Bedienstete, ein Maschinist
und ein maschinenkundiger Schafiner; die Billetcontrole erfolgt
im Wagen selbst. Drehscheiben existiren nicht. Ausser den
Endstationen Hillerod und Griisted giebt es drei Haupthalte-
stellen. und noch 2 Wartepavillons, die aber ohne Aufsicht sind.

Das gesammte Anlagecapital dieser Bahn betrigt 778950
Kronen, d. h. ungefihr 33,000 Mark pro Kilom. incl. Grund-
entschidigung und Betriebsmaterial.

(Nach Zeitung des Vereins D. E.-V. 1880, S. 1006.)

Achsendrehbank von Fetu und Deliége in Littich,

Diese Maschine unterscheidet sich durch ibre constructive
Durchfibrung ganz wesentlich von den sonst gebriuchlichen
Drehbinken fiir Eisenbahnwagen-Achsen und vereint mit der
Einfachheit einer gewohnlichen Supportdrehbank auch die leichte
und bequeme Handhabung einer solchen beim Auf- und Ab-
spannen des Arbeitsstiickes.

Ein ganz besonderes Detail derselben ist die Einrichtung
zum gleichzeitigen Abdrehen des mittleren konischen Theiles
beider Achsenschenkel. Zu diesem Zwecke ist jeder der beiden
Werkzeugsupporte mit einem quer iiber die Wange gestreckten
langen, mit Prismen in zugehorigen Schlitten gerade gefiihrten
Supportuntertheil versehen, welcher riickwiirts einen Gleitbacken
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triigt. Diese beiden Backen greifen in zwei Fithrungsschienen,
welche -an drei riickwirts anf die Wange geschraubte, oben mit
Fihrungsprismen und Supportschiebern versehene Tragarme
derart angebracht sind, dass sie im Mittel gemeinschaftlich und
an den Enden einzeln horizontal gegen das Wangenprisma, also
gegen die Spitzenachsen verstellt werden konnen. Bei der
Spaltung der Supportschlitten der Wange entlang’ werden die
Supporte mit ihren Gleitbacken an den Fihrungsschienen ge-
leitet und folgen so der durch die Stellung dieser vorgeschriebenen
Bahn. Sind die Fiihrungsschienen schief eingestellt, so werden’
die Achsentheile konisch. Wenn die cylindrischen Theile der
Achse abgedreht werden sollen, wird die Verbindung zwischen
den Supportuntertheilen und den Fihrungsschienen gelost und
jeder Support auf dem zugehorigen Schlitten festgeschraubt;
die beiden Werkzeugsupporte gehen dann bei der Schaltung
wie bei einer gewdhnlichen Supportdrehbank parallel mit dem
Drehbankprisma. Zur Schaltung ist von der Vorderseite der
Wange einc Leitspindel vorhanden, welche durch Uebersetzungs-
rider, Schlitzkurbelscheibe, Zugstange, Steuerhebel, Sperrkegel
und Sperrrad ihre Umdrehung von der Drehbankspindel her-
leitet. Unsere Quelle enthilt Abbild.

(Dingler’s polyt. Journal, 237. Bd. S. 268.)

Siemens’ eleetrisehe Eisenbahn.

Die Directoren der erhohten Strassenbahn (Elevated Rail-
way) in New-York beabsichtigen die electrische Locomotive
von Dr. Siemens*) oder eine modificirte Form derselben in
Anwendung zu bringen und werden (nach Engineering vom
24. Sept. 1880) gegenwiirtig auf der Camden- und Amboy-
Eisenbahn in New-Jersey Versuche zur Erprobung des Systemes
vorbereitet. Die Liinge der Versuchsstrecke betrigt 13 Kilom.

A.a. O.

Die Rappoltsweiler Strassenbahn.

Diese im Jahr 1879 erbaute Strassenbahn verbindet die,
an der Reichseisenbahn in Elsass-Lothringen gelegene Station
Rappoltsweiler mit der Stadt gleichen Namens, welche in senk-
rechter Richtung auf die Hauptbahn, 4 Kilom. von derselben
entfernt, am Fusse der Vogesen liegt, und cine Einwohnerzahl
von ca. 8000 Personen hat; einige bedeutende Fabriken und
grossartiger Weinbau bringen Leben und Geschiifte unter diese
Bevilkerung. Da die bisherige Verbindung mittelst Omnibus
und Frachtwagen mit der Station Rappoltsweiler nicht mehr
geniigte, wurde die seit einem Jahr im Betrieb befindliche
Strassenbahn mit einer Spurweite von 1@ hergestellt. Dieselbe
liegt in ilrer ganzen Liinge auf der linken Strassenseite und
zwar die iiusserste Schiene 1,50™ von der oberen Boschungs-
kante entfernt, wihrend 0,3™ ebenfalls von dieser entfernt noch
cine Baumreihe steht. Die Strasse ist an den schmalsten Stel-
len 7,5™ breit, sodass eine Breite von 4—4,5™ fir den Ver-
kehr mit gewohnlichem Fuhbrwerk noch iibrig bleibt.

Der Oberbau der Bahn auf der Strasse ist nach dem

¥ Vergl. Organ 1879 S. 249.
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System Demerbe, ciner /\-formigen Schiene mit eingewalz-
ter Spurrinne hergestellt, das Gewicht dicser Schiene betriigt
30,6 Kilogr, pro Meter, eine Lasche wicgt 10 Kilogr., 4 Stiick
~ Laschenschrauben 1,3 Kilogr. und ein completes Verbindungs-
stick 11,8 Kilogr. In den Bahnhofen ist der Oberbau aus

| gewdhnlichen Schienen von 21,4 Kilogr. pro Meter auf hal-
zernen Querschwellen ausgefiihrt. Die Hohendifferenz der bei-
den Bahnhofe betrdgt 51,51™ und vertheilt sich dieses Gefille
nach nachfolgender Skizze; die stirkste Steigung betrigt 1:41
| und die durchschnittliche 13:78,4. '

Stadtbahnhof
l’ ’ ' | Reichsbahnhof
‘ | i
241,74 238,63 235,65 228,39 223,70 2080 194,90 190,26
< 12Tm > 179m > 413m > 279m < 1000m > 1165m > 645m’ >

Der Betrieb geschicht mit vierriddrigen Tenderlocomotiven,
deren Mechanismus frei liegt und nicht mit Blechgehiiuse um-
geben ist und sollen noch nicht die geringsten Unfille oder
Storungen im Betriebe, auch kein Scheuen von Pferden auf
der sehr frequenten Strasse vorgckommen sein.

Das Betriebsmaterial der Bahn bestcht aus 3 Locomotiven,

4 Personenwagen, 1 gedecktem Giterwagen und 4 achtriidrigen
Plattformwagen nach Patent Brown zum Transport der nor-
malspurigen Giiterwagen von den Ilauptbahnen, Dieser Trans-
port ist neu und eigenthiimlich. Der niedrige nur 30" hohe
Plattformwagen ruht auf 8 Gussstahl-Scheiben-Riidern von je
42¢m Durchmesser in beweglichen Trucks, welche gestatten,
Curven von 50™ Radius zu durchlaufen, der Wagen ist in
solidester Weise ganz von Eisen construirt, hat starke ausser-
halb der Rider liegende Rahmen, dic zugleich als Schienen
fiir die nornmlspurigeil Gitterwagen dienen, Das schmalspurige
Gleise fiir die 8ridrigen Plattformwagen liegt an den beiden
Enden, wo es mit den normalspurigen Gleisen zusammenstisst
um 30 tiefer, so dass dic normalspurigen Giiterwagen mit
" Leichtigkeit durch 2 Mamnn auf die Plattform geschoben und
mittelst einfachen Keilverschluss unverrickbar festgehalten wer-
den, wodurch die directe Ueberfilhrung dieser Giiterwagen in
den Stadt-Bahnhof und in die entfernt liegenden Fabriken ohne
jegliches Umladen und ohne die geringste Abnutzung von deren
Ridern ermdglicht wird. Eine Zeichnung und genaue Beschrei-
bung hoffen wir demniichst in einem der niichsten Hefte des
Organs zu geben.

Die Locomotiven aus der Schweizerischen Locomotivfabrik
in Winterthur haben ein Gewicht von 10 Tonnen im dienst-
fihigen Zustande und folgende Dimensionen:

Durchmesser der Riider 0,75m

Radstand . 1,80m

Durchmesser der Cylinder . 0,18m

Kolbenhub . . 0,35m

Anzall der Siederdhren 64 Stiick

Durchmesser der Siederdhren . 35 u. 39mm
~ Liinge zwischen den Rohrwiinden 2,50m

Die Feuerbiichse hat eine Heizfliche von ca. 20m und
eine Rostfliiche von 0,270m,

Die Bewegung des Kolbens wird durch einen Balancier
(nach System Brown) auf die Rider iubertragen, sodass die
Steuerungstheile oberhalb des Locomotivrahmens liegen und
dem Strassenkoth entzogen sind.

Die Personen- und Giiterwagen sind von der Waggonfabrik
in Neuhausen bei Schaffhausen gebaut. Die Personenwagen sind
ganz den gewdhnlichen Pferdebahnwagen ihnlich, haben im
Innern auf Lingssitzen 14 Siteplitze und 12 Stehplitze auf
den Plattformen. Die ganze Linge mit den Plattformen be-
triigt 5,50™ und die Breite 2™, die lichte Kastenkinge 3,46™
und die lichte Breite 1,72®, dieselben werden durch Schieb-
thiren geschossen. Das Dach hat in der Mitte einen iiberhoh-
ten Aufbau, auf der Seite mit Glasscheiben in beweglichen
Rahmen zur Ventilation geschlossen. Die schmiedeeisernen Ri-
der haben einen Durchmesser von 0,75m, der Radstand be-
trigt 2m. Die Wagen ruhen auf Kautschukfedern und haben
ein Gewicht von 2050 Kilogr. Die Wagen 2. Classe sind ganz
dieselben 3. Classe, nur sind die Sitze mit Kissen belegt.

Der gedeckte (Giiter)wagen ist in der Mitte durch eine
Wand getheilt und zwar in 2 ganz gleiche Theile, die eine
Abtheilung fiir die Post bestimmt, enthilt ein (restelle mit
Fichern, ein Tischchen und Sitz, auch ist ein Briefeinwurf
angebracht. Die 2te Abtheilung ist zur Aufnalme des Gepicks
bestimmt, jede Abtheilung ist fiir sich durch eine Thir ver-
schliessbar; die Grosse einer solchen Abtheilung betriigt 1,90™
lang, 1,66™ breit und 1,95™ hoch. Gewicht des Wagens 1600
Kilogramm.

Die offenen Giiterwagen haben eine lichte Kastenlinge von
3,75™, und Breite von 1,74™, die Hohe der Winde betrigt 0,40™,
Auch bei diesen beiden letzteren Wagenarten betriigt der Rad-
stand 2™ und haben die Schaalengussriider 0,60™ Durchxyesser.
Die Seitenwiinde sind mit Charnieren am Boden des Wagens
befestigt und konnen daher nach Aussen herunter gelassen wer-
den. Diese Wagen haben ein Gewicht von 1200 Kilogr.

Der Verkehr auf dieser Bahn ist ziemlich bedeutend: es
verkehren tiglich von Morgens 5 Uhr 42 Min. bis Abends
11 Uhr 40 Min. 10 Personenziige nach beiden Richtungen,
durchsehnittlich 268 Personen befordernd und ausserdem tiig-
lich 2—4 Giiterziige.

Der Fahrpreis in II. Classe betrigt 30 Pf. und in III,
Classe 20 Pf. Die Billete werden durch 1 Schaffner wihrend
der F'ahrt ausgegeben. In dem Stadtbalmhof Rappoltsweiler
befindet sich ausser Locomotiv- und Wagenschuppen cin Giiter-
schuppen mit Wartezimmer und in der Mitte der Bahn noch
eine [laltestelle mit offener Halle aber ohne Personal.

(Nach Mittheilung vom Betriebs-Chef, Ingenieur Herder.)

i



Radreifen-Priifungs-Maschine,

Im Hinblick auf die in speciellen Fillen erwiesene ge-
ringe Zuverldssigkeit der Uebernahmsergebnisse bei Liéferungen
von Radreifen fir Fisenbahnriider, zu deren Erprobung aus
einer Gruppe von 50 Stiick nur eins ausgewihlt und von des-
sen Tauglichkeit oder Untauglichkeit auf jene aller itbrigen
Radreifen der ganzen Gruppe geschlossen wurde, sah sich die
franzisische Westbahn veranlasst, ein' Verfahren einzufiihren,
welches in geeigneter Weise die Prifung jedes einzelnen auf
den Radstern aufgezogenen Reifens gestattet. Versuche erwiesen
als zureichend, die Prifung in der Weise vorzunehmen, dass
die aufgezogenen Radreifen auf den unterstitzten Riderpaaren
entsprechend kriftigen, gegen die Lauffliichen gefiihrten Ham-
merschligen ausgesetzt werden und zwar im Allgemeinen je 4
Schligen an 4 Stellen des Radreifenumfanges mit einem Ham-
mer von 8 Kilogr. Gewicht, durch einen Arbeiter geschwungen.
Die Bruchflichen aller wiihrend solcher Versuche gebrochenen
Radreifen erwiesen stets entweder die Verwendung schlechten
Materials, oder das Vorhandensein von Fabrikationsfehlern. Es
zeigte sich auch, dass wenige Fille ausgenommen, bei den so
gepriiften Radreifen Briiche wihrend des Dienstes nicht ein-
traten, die bei nicht gepriiften Reifen fortwiihrend vorkamen.
Es ist bemerkenswerth, dass bei den diesbeziiglichen Proben
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in der Zeit von Ende August 1875 bis Ende December 1877,
nach Armengaud’s Publication industrielle, 1879 Bd. 25,
S. 548, 50613 der Priifung unterzogenen Radreifen 249 bra-
chén, deren Bruchflichen durchwegs entweder Material- oder
Fabrikationsfehler aufwicsen, und welche ungepriift dann im
Dienst gebrochen wiiren. Im Hinblicke auf die wenigen Fille
der bei gepriiften Radreifen im Dienste eintretenden Briiche
sind diese im Allgemeinen durch die Prifung um wenigstens
95% vermindert worden.

Die Reihe dieser Versuche zeigte auch, dass der Hammer
von 8 Kilogr. fiir die Reifen der Wagenriider hinreichend
schwer ist, dass dagegen die breiteren Radreifen der Locomo-
tiven und Tender einen etwas schwereren Hammer erfordern.

Zur Beseitigung der Ungleichmiissigkeit der von der Iland
eines Arbeiters gefilhrten Hammerschige wurde', nachdem diese
Art der Priffung als zweckmissig erkannt war, vom Ober-
ingenjeur G. Meyer eine Maschine construirt, welche stets
gleich starke Schlige erzeugt und mittelst welcher gleichzeitig
beide Reifen eines Riderpaares gepriift werden. Dieselbe ist
nach obiger Quelle in Armengaud in Dingler’s polyt.
Journal 237. Bd. S. 445 abgebildet und beschricben, und
konnen mit dieser Maschine zwei Arbeiter 10—12 Riiderpaare
in der Stunde priifen. A, a, O,
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schrift: »Ueber die verschiedenen Verfahrungsarten und
Apparate, welche beim Impriigniren der Holzer Anwendung
gefunden haben.«  Mit 4 lithogr. Tafeln. Dresden 1880.
Verlag von Rud. Kuntze. Lex. 8. 137 S.

Clark, D. Kinn, C. J. Die Strassenbahnen, deren Anlage
und Betrieb etc. Autoris. deutsche Ausgabe. Herausgegeben
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von W. H. Uhland. 2. Band. Leipzig 1880. Baum-
girtners Buchhandl, gr. 4. 18 Mrk.

Ccernin, Rud., Graf. Automatische Dampfbremse fiir Lisen-
bahnfahrzeuge, mit einer Einleitung iiber Bremsen im All-
gemeinen. Prag 1880. H. Dominicus. gr. 8. 28 S. mit

6 Tafeln Zeichnungen.

Egex Dr. jur., Georg. Das Relchslnftpﬂlchtgesetz betreffend
die Verbindlichkeit zum Schadenersatz fiir die beim Betriebe
von Eisenbahnen, Bergwerken, Steinbriichen, Griibereicn
und Fabriken herbeigefihrten Todtungen und Korperver-
letzungen, Vom 7. Juni 1871. Erliiutert unter eingehender
Beriicksichtigung der Gesetzesmaterialien etc. 2. vermehrte
‘Aufl. Breslau 1879. J. U. Kerns Verlag 8. XL u. 642 S.

15 Mrk.

Fehland’s, H., Ingenieur-Kalenlder 1881. Fiir Maschinen-
und Hiitten-Ingenieure. Mit einer Beilage und zahlreichen
eingedruckten Figuren. Berlin 1881. Verlag von Jul.
Springer. 3 M. 20 Pf., Brieftaschen-Ausgabe 4 M. 20 Pf.

Ferravis, Maggiorino, Sulla base principale della Eco-

«  nomia Ferroviaria e sue Servizio economico delle Ferrovie.
Torino 1880. Tip. e Lit, Camilia e Bertolero. gr.8. 104 s.
nebst 2 Zeichn. Taf.

Fontaine, Hippolyte, Die electrische Beleuchtung. Deutsch
bearbeitet von Friedr. Ross. 2. vollst. umgearbeitete
und verm. Aufl. Mit 81 Holzschnitten. Wien 1880. Leh-
mann & Wentzel. 8. 262 8.

Fuchs, Beitrag zur billigen Gestaltung des Baues und Betriebes
normalspuriger Bahnen von untergeordneter Bedeutung. Mit
5 lithogr, Tafeln. Berlin 1880. A. Seydel, gr. 8. 28 S,

Gonin, Louis, Notice sur I’Ascenseur & air comprimé pour
chemins de fer & fortes rampes et i provil varié. Résultats
obtenus au moyen du tube expérimental de propulsion con-
struit dans les ateliers de la Société genevoise de construction,
4 Plainpalais, sour la direction de M. l'ingenieur Th. Tur-
rettini et d'aprés les dispositions proposées par l’auteur.
Lausanne 1880. Jaques Georges Bridel. gr. 8. 52 S. nebst
5 Zeich. Taf. ,

Gottgetreu, Rud., Physische und chemische Beschaffenheit
der Baumaterialien. Ein Handbuch fiir den Unterricht und
das Selbststudium. Berlin 1880. Jul. Springer. 1. Band.

- Mit 122 in den Text gedruckten Iolzschnitten, 3 photo-
lithogr. und 3 lithogr. Tafeln. gr. 8. 568 S.
Heinzerling, Dr., F., Die Briicken der Gegenwart. Syste-
" matisch geordnete Sammlung der geliiufigsten neueren Briicken-
constructionen, gezeichnet von Studirenden des Briickenbaues
an der kgl. Rhein.-Westphil. technischen Hochschule zu
Aachen. Zum Gebrauche bei Vorlesungen und Privatstudien
iiber Briickenbau, sowie bei dem Berechnen, Entwerfen und
Veranschlagen von Briicken, zusammengestellt und mit Text
begleitet. 1. Abtheilung., Eiserne Briicken. Heft IV. Eiserne
Bogenbriicken. Mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio,
151/, Bg. Text, 2 Texttafeln und 55 Holzschnitten. Aachen
1880. Verlag von J. A. Mayer.

Huss, Ludw., Die Localbahn von Unterdrauburg nach Wolfs-
berg und die Hauptbahn von Tarvis nach Pontafel. Vortrag,
gehalten am 3. Mirz 1880. Mit 3 Zeichen-DBlittern” Se-

paratabdruck aus der Zeitschr. des oOsterr. Ingenieur- und
Architecten-Vereins 1880, 6. und 7. Heft. Wien 1880,
gr. 4. 16 S.

Kaselowski, E., Ueber die Casscler Reifenbefestigungs-Ver-
suche und deren Werth fir di¢ Praxis. Mit 36 Abbild.
Sonder-Abdruck aus Glasers Annalen Bd VI (1880) Hefte
69—71. Berlin 1880.

Kesseler, C., Die Radreifen-Befestigungen bei Els‘enbahn-
wagen-Riidern, behufs Sicherung gegen das Abspringen der
Reifen bei cintretendem Bruche. Eine Sammlung patentirter
Constructionen. Berlin 1880. A. Seydel, Lex. 8, 65 S.

Konyves-T6th, M., Der Durchschlag des St. Gotthard-Tunnel
und scine Vollendung. Eine vergleichende Studie iiber die
bedeutenderen Tunnelbauten der Gegenwart. Mit 3 lithogr.
Tafeln. Ziirich 1880, Orrell, Fissli & Comp. gr. 8. VIIL
u. 209 S. 51, Mrk.

Laackman, J. B., Les Tarifs internationaux des chemins de
fer expliqués et commentés au point de vue du Contentieux
et des Réclamations. Ouvrage publié avec I'autorisation de
M. le Ministre des Travaux publics de Belgique. 2me Edition.
Bruxelles 1878. C. Muquardt. gr. 8. 980 S.

Maclay, William W., Der Portland-Cement. Die Verwendung
und Priifung desselben. Notizen und Experimente. Gekronte
Preisschrift. Mit Genehmigung des Verfassers ins Deutsche
iibertragen von B. Stahl und R. Rudloff. Leipzig 1880.
Karl Scholtze. kl. 8. 100 S. Mit 1 Taf. Zeichn. 2 Mrk.

Miiller, E., Betrachtungen iiber die Eisenbahnen mit Um-
ladung vom §konomischen und technischen Standpuﬂkte aus.
Einige Capitel aus »De la construction et de I'exploitation
des Chemins de fer d’interét local« iibersetzt und mit kurzen
Anmerkungen versehen. Magdeburg 1880. C. E. Klotz Verl.
gr. 8. 27 8. 80 Pf.

Miiller-Kopen, Die Hohenbestimmungen der kgl. Preuss,
Landesaufnahme in der Provinz Hannover und im Gross-
herzogthum Oldenburg, im Herzogthum Braunschweig, sowie
im Gebiete der freien Stidte Bremen und Hamburg. 1.
Heft. Berlin 1880. Verf. kl. 8. 47 S.

Mundy, J., und H. Zipperling, Beschreibung der Sanitiits-
ziige des souveriinen Malteser-Ritter-Ordens G. v.| B. ete.
2. verm. Aufl. Wien 1880. L. W. Scidel & Sohn gr. 8.
62 S.

Niedermiller, Dr.,, Die Leipzig-Dresdener Bahn, ein Welk
Friedrich List's, Mit einer Karte. Leipzig 1880. Fr. M.
Grunov. 8. 110 S.

von Nordling, Wilh., Die Alternativ-Trassen der Arlberg-
bahn. Mit einer Liingenprofil-Skizze. Wien 1879. R. v.
Waldheim., gr. 8. 48 S.

von Nor dling, Wilh., Die Arlbergbahn und die Frage dér
Stellung der Techniker im staatlichen und socialen Leben.
Reden und Beitriige der Hrn, C. Biichelen, A, Thommen,
W. v. Nordling, F. Rziha, W. v. Fngerthy, I. v
Stockert, A. Friedmann, J. Riedel und M. Ké-
nyves-T6th. Wien, Pest und Leipzig 1880. A. Hart-

lebens Verlag. gr. 8. 152 8. 3 Mk. 60 Pf.
Osthoff’s technische Reisebiicher. Norddeutschland. Unter
Mitwirkung vieler Fachgenossen mit specieller. Angabe



der Literatur bearbeitet vom Georg Osthoff, Ingenieur,
Stadtbaumeister in Oldenburg. Leipzig 1880. G. Knapp's
Verlag. Eleg. geb. kl. 8. 302 S.

von Pichler, Mor., Der Indicator und sein Diagramm. Hand-
buch zur Untersuchung der Dampfmaschine. Wien 1880.
C. Gerold Sohn. gr.8. 81 S. und 2 Zeichn, Taf. 3 Mrk.

Plessner, Ferd., Denkschrift zur Begriindung einer normal-
spurigen Eisenbahn minderer Ordnung zwischen Meusclwitz
und Gera. Gotha 1880. 8. 15. S. nebst 1 Karte.

Quaglio, Jul., Wassergas als der DBrennstoff der Zukunft.
Strong’s Patent zur Bereitung von Heizgas, in Ver-
bindung mit Lowe’s Verfahren fir Leuchtgas. Wicsbaden
1880. J. F. Bergmann. gr. 8. 68 S.

Saalschiitz, Dr., Louis, Der belastete Stab unter Einwirkung
einer seitlichen Kraft. Auf Grundlage des strengen Aus-
drucks fir den Kriimmungsradius, Mit Holzschnitten und 3
lithogr. Tafeln. Leipzig 1880. B. G. Teubner. 8. 247 S.

9 Mrk.

Staub, A., Friedrich List. Vortrag', gehalten bei der III
General-Versammlung des Centralverbands Deutscher In-
dustrieller zu Augsburg am 22. September 1879. Miinchen
1880. R. Oldenburg. kl. 8, 53 8. Mit 1 Karte und dem
Bildn. v. List.

Steiner, Friedr., Bilder aus der Geschichte des Verkehrs.
Die historische Entwicklung der Spurbahn. Eine Festschrift
zum fiinfzigsten Gedenktage des Sieges Stephensons bei
Rainhill 1829. Mit 33 Abbild. im Texte und 1 Kiirtchen.
Prag 1880. H. Dominicus.

von Stockert, Franz, Die Alternativ-Trassen der Arlberg-
Bahn und die Broschiire des Hrn, W. v. Nordling, vom
Standpunkt eines Experten der Majoritit bei der Enquéte
im Octbr. 1879. Wien 1880. Faesy & Frick. 8. 63 S.

Dic Verwaltung der Eisenbahnen durch die Provinzen.
Ein Beitrag zur Losung der Frage: Wie soll das gesammte
Eisenbahnwesen Preussens, welches demniichst in die Hiinde
des Staates iibergegangen sein wird, verwaltet werden?
Leipzig 1880. Fr. Wilh. Grunow.

von Weber, M. M., Zur Erinnerung an die fiinfzigjihrige
Gedenkfeier der ersten Locomotiv-Wettfahrten bei Rainhill
im Verein fiir -Eisenbahnkunde zu Berlin am 7. Oct. 1879,
Einleitende Worte, gesprochen von dem Vorsitzenden Geh.
Ober'-Reg.-Rath Streckert. Berlin 1879. Jul, Sittenfeld.
8. 23 8.

Wiist, Dr. Alb. Anleitung zum Gebrauch des Taschen-Rechen-
schiebers fiir Techniker. Mit einem Rechenschieber. Halle
1880. Verlag von Ludw. Hochstetter. 1 Mrk. 25 Pf.

Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet unter Mitwirkung
von Fachgenossen durch E. Heusinger von Waldegg.
Achter Jahrgang. 1881. Nebst einer Beilage, einer Eisen-
bahn-Uebersichtskarte in 2 Blittern und zahlreichen Holz-
schnitten, Wiesbaden. J. F. Bergmann. 4 Mark. Mit ele-
gantem Stahlverschluss 4 Mark 60 Pf.

Die umfangreichen Aenderungen und Verbesserungen dieses
bekannten Fachkalenders bezichen sich namentlich auf die sehr
erweiterten Tabellen iiber Flach- und Profileisen, Wellenbleche
XVIIL. Band.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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1. Heft 1881.

richtigt,

etc. — Das Capitel »Erdbau« wurde von Herrn Professor
Sapper, friher techn. Dircctor der siiddeutschen Gesellschaft
fiir Eisenbahnbau, von Neuem bearbeitet und durch zahlreiche
Zusitze vermehrt. —

Bei dem Artikel »Preisanalysen« sind die bisher fehlen-
den Notizen iiber Zimmerarbeiten aufgenommen worden. —
An Stelle des in den letzten Jahrgiingen enthaltenen Capitels
tiber eiserne Dicher hat Herr Regier.-Baumeister Wilcke
ein neues Capitel Gber Lehr- und Arbeitsgeriiste bearbeitet. —
Ferner sind Notizen fiber den Bau der Strassenbahnen (Tram-
ways) hinzugefiigt und die Capitel »Bahnoberbau« und »Notizen
aus dem Eisenbahn-Betriebc« umgearbeitet und durch Zusitze
vermehrt. —

Die Beilage enthiilt cine Menge neuer gesetzlicher Ie-
stimmungen iiber Eisenbahnen, und hochst interessante statisti-
sche Notizen iiber die Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen, der schweizerischen Eisenbahnen, der mit Dampf-
kraft betriebenen Secundiirbahnen Deutschlands und Oesterreich-
Ungarns, sowie der Strassenbahnen (Tramways), deren Angaben
sehr vollstindig und nach officiellen Mittheilungen auch sehr
zuverlissig sind. Ausserdem sind die Verzeichnisse von Lieferan-
ten von KEisenbahn-Material, eisernen Briicken und -eisernen
Dichern neu uund die iibrigen Verzeichnisse von andern Fa-
briken von Eisenbahn-Gegenstinden vervollstindigt und be-

Kalender fiir Strassen- und Wasserbau-Ingenieure, Herausgegeben

1881. Mit zahl-
Verlag von J. F. Berg-

von A. Rheinhard. Achter Jahrgang.

reichen Holzschnitten. Wiesbaden.
mann. 4 Mark.

Auch dieser Kalender wurde durch zahlreiche Verbesserun-

gen und Zusitze den tiglichen Anforderungen der Praxis von

Jahr zu Jahr mehr angepasst und bietet wie der vorhergehende

gegen die iibrigen mehr allgemein gehaltenen technischen Ka-
lender den Vortheil, dass beide den Specialbediirfnissen der
beziiglichen Techniker mehr entsprechen.

Die Schule fiir den &ussern Eisenbahn-Betrieb. Handbuch fir
Eisenbahnbeamte und Studirende technischer Anstalten. In
Erginzung ihrer »Schule des Locomotivfiihrers«, Gemein-
fasslich bearbeitet von J. Brosius, kgl. Eisenbahn-Betriebs-
Maschinenmeister in Iannover und R. Koch, Eisenbahn-
Ingenieur in Eisenach. I Theil. Wiesbaden 1881. Verlag
von J. F. Bergmann. DPreis 4 Mark.

Die durch ibre »Schule des Locomotivfiihrers« rithmlichst
bekannten Verfasser des vorliegenden Werkchens haben sich
die Aufgabe gestellt, ein kurzgefasstes leicht verstindliches
Handbuch iber die gesammte niedere Eisenbahn-Technik zu
liefern. Der soeben erschienene erste Theil enthiilt in 4 ein-
leitenden Capiteln von der Zeichenkunde, Arithmetik, Geo-
metrie und Physik nur so viel als den betreffenden Priifungs-
vorschriften von einigen im iusseren Eisenbahnudienst thiitigen
Beamten verlangt wird, wiihrend das Capitel »Mechanike
nicht nur simmtliche bei den Eisenbahnen zur Anwendung kom-
menden mechanischen Anlagen und Hiilfsmittel beschreibt und
durch die zahlreichen Illustrationen den Leser in den Stand
setzt, sich ein selbststindiges Urtheil iiber die beschriebenen
6



und iiber dhnliche Constructionen zu bilden. Hierauf folgt in
der zweiten Abtheilung die Beschreibung der Locomotive, die-
selbe im Betrieb, deren Leistungsfihigkeit und Materialien.
Die Construction der Locomotive wurde nur so weit be-
handelt, als ihre Kenntniss fiir die Maschinen- und Betriebs-
Controleure, Stations-Beamten, Zugfithrer, Oberschaffner etc.
nothwendig ist, »da diec Schule des Locomotivfiihrers« dem
eigentlichen DMaschinenbeamten geniigende DBelehrung bietet.
Besondere ~Aufmerksamkeit ist dabei den Capiteln tiber Vor-
kommnisse im Locomotivbetrieb, iiber Leistungen der Locomo-
tiven und Verbrauch derselben an Materialien gewidmet. —
Der zweite Theil dieses empfehlenswerthen klar und fass-
lich geschriebenen Werkehens soll Bau und Einrichtung der
Fisenbalnwagen, Eisenbahn-Unter- und Oberbau, Signalwesen,
Transportwesen, Eisenbahnrettungswesen ausfithrlich behandeln.

Baustatistik eciner ausgefiihrten Eisenbalin. Von A, v. Kaven,
Director der technischen Hochschule in Aachen. Mit ‘einem
Atlas von 16 Tafeln. Aachen 1880. Verlag von J. A. Mayer.

Als VII. Heft seiner bekannten ‘Vortriige iber Eisenbahn-
bau .an der konigl. technischen Hochschule zu Aachen bringt
v. Kaven einen Auszug des von W. v. Nordling verdffent-
lichten statistischen Berichts iiber die Ausfiihrung einer Section
der Eisenbahnlinie von Arvant bis zum Lotflusse, um denselben
seinen Zuhorern als Muster einer Baustatistik und Baubeschrei-
bung einer Eisenbahn vorzulegen.

Der Text, dem ein Atlas mit Querprofilen und mit Zeich-
nungen von Stitz- und Futtermauern, von Steinsiitzen, Durch-
liissen, Briicken, Viaducten, Tunnels etc. beigegeben ist, bringt
statistische Mittheilungen iber die Concessionirung und Tra-
cirung der Bahn, eine Beschreibung der definitiven Trace mit
Bauwerken, Bahnhofen, Curven und Neigungen und Nachrichten
fiber den Bestand des technischen Personals, iiber die Dauer
der Arbeiten und iber die ausgetragenen Processe. Es werden
Mittheilungen tiber die Terrainerwerbungen und deren Kosten,
tiber die Ausfiihrung und die Kosten der Erdarbeiten und
Kunstbauten, der Futter-, Stitz- und Trockenmauern, der
Tunnels, des Oberbanes, der Stationen und ilrer Bauten, der
Wegithergiinge, der Wiirterhiiuser und der Einfriedigungen und
Telegraphen gemacht, und zum Schluss ist cine allgemeine
. Uebersicht der Kosten gegeben.

Wir meinen, dass der riithmlichst bekannte Verfasser mit
seiner neuesten Arbeit seinen Zuhdrern einen wesentlichen Dienst
erwiesen hat und dass dieselbe den FEisenbahn - Directionen
Deutschland’s Anregung geben miisste, in der Folge eine Be-
schreibung ihrer Bauten in ihnlicher zusammenhingender und
ibersichtlicher Weise zu verdffentlichen, um so werthvolles
Material auch Andern- nutzbringend zuginglich zu machen.
Dann auch wiirden die Bemithungen des Verbands deutfscher
Arch.- und Ing.-Vereine um die Baustatistik von erheblicherem
Nutzen sein, als die geplanten Tabellen ihn stiften konnen.

Diese siebente wiederum vorziigliche Arbeit von Kaven’s
ist in der deutschen Literatur die erste dieser Art und wird
schon deshalb als Muster viel gebraucht werden und sicherlich
grossen Nutzen stiften.

Oldenburg, 7. Oct. 1880. Georg Osthoft.
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Candle und Eisenbahnen in ihrer- wirthschafilichen Redeutung,
von Carl Heuser, Regierungsbaumeister. Berlin 1880.
Verlag von Julius Springer.

Wie der Verfasser in seinem Vorworte bemerkt, hat die
Lectiire des Werkes: »Studien idber Bau und Betriebsweise
eines deutschen Canalnetzes. von Ewald Bellingrathe« zu
vorliegender, vier Druckbogen starken Broschiire den niichsten
Anstoss gegeben., Ausserdem ist dieselbe veranlasst durch die
eigenthiimliche Erscheinung, dass bei der Discussion der hoch-
wichtigen Frage nach dem Werthe eines Canalnetzes im Ver-
gleiche zu concurrirenden Eisenbalnlinien in den Augen der
Meisten und namentlich in denjenigen fast aller bei der Sache
interessirter Laien als feststehende Thatsache gilt, dass Caniile
grossere Massentransporte ermoglichen und billigere Tarife ge-
withren konnen, als Eisenbahnen.

Bei der Priifung auf die Stichhaltigkeit dieser und der
ferneren Behauptung, dass andere Liéinder, wie z. B. England,
ihre hohe industrielle und commerzielle Bliithe in erster Linie
ihrem Canalnetze zu verdanken haben, weist der Verfasser zu-
niichst nach, dass dem in England vorhandenen Canalnetze seit
Erbauung der Eisenbahnen nur ein Einfluss von verhiiltniss-
missig untergeordneter Bedeutung beziiglich seines Vorsprunges
in commerzieller Beziehung vor unserem Vaterlande zufiillt,

Die Hinfiilligkeit der Meinung eines grossen Theils des
Publicums, dass unsere Eisenbahnen den Grenzen ihrer Leistungs-
fihigkeit nahe sind, ergiebt sich dem Verfasser aus der That-
sache, dass ein jdhrliches Transportquantum von 1!/, Millionen
Tonnen, wie es von der Mehrzahl der fir Deutschland projectirten
Caniile kaum erreicht werden diirfte, schon durch 9 bis 12
tigliche Ziige mit 35 bis 50 vollbeladenen Wagen (je zu 10
Tonnen Tragfihigkeit) bewiiltigt werden kann. Diese Zahl der
Giiterziige bleibt aber erheblich hinter der Frequenz vieler
deutscher und noch mehr hinter der vieler englischer Bahnen
zuriick, Die Schwierigkeiten bei der Kinlegung neuer Ziige

bestehen iibrigens weit mehr in den grossen Unterschieden der -

Fahrgeschwindigkeit, als in der Zahl der bereits vorhandenen
Ziige; also in dem Umstande, dass die Eisenbalhnen zugleich
den Personenverkehr vermitteln.

Bei der Frage, ob ein Canal vortheilhafter zu transportiren
im Stande ist als eine Eisenbahn, fillt zu Ungunsten der ersteren
schwer die Langsamkeit des Transportes, der iberdies zur! Nacht-
zeit weit mehr gehemmt ist als jener, und der durch den Winter
ginzlich unterbrochen wird, ins Gewicht.

Die Selbstkosten. des Transportes auf Eisenbalmen von
Steinkohlen und anderen Giitern, welche bei der Concurrenz
der Bahnen ‘und Canile hauptsiichlich in Frage kommen, werden
nach dem Verfasser vielfach iiberschiitzt, und fallen bei einer
angemessenen Amortisation und Verzinsung des Anlagekapitals
meist niedriger aus als auf Caniilen, wenn nur solche Ausgaben
beriicksichtigt werden, welche dic betreffende Giiterclasse that-
stichlich verursacht.

Nach einer Zusammenstellung der Selbsttransportkosten auf
Caniilen und Eisenbahnen kommt der Verfasser zu dem Re-
sultate, dass die letzteren im Allgemeinen billiger arbeiten bei
Transportquantititen bis zu 1!/, Millionen Tonnen pro Jahr,
dass sie aber ersteren nachstehen, weni das jihrliche Transport-



quantum auf 2 Millionen und mebr Tonnen steigt. Ausser diesen
Selbstkosten ist aber bei ecinem Vergleiche der Concurrenz-
fihigkeit beider noch zu beriicksichtigen, dass der Nutzen der
Canile mit dem Transporte der Massengiiter weit mehr erschopft
ist, als das mit den Eisenbalmen der Fall ist.

Wenngleich die vorliegende Arbeit durch die Vermeidung
schwieriger Rechnungen vorzugsweise geeignet ist, die Ansichten
des grossen Publicums iiber die vorliegende Frage zu kliiren,
so diirfte sie doch auch von keinem Fachmanne ohne Befriedigung
aus der Hand gelegt werden. Sie darf aus diesem Grunde allen
denen, welche sich fiir die Frage interessiren, dringend em-
pfollen werden. R. Koch.

Das Eisenbahn-Maschinenwesen. ILehrbuch des Maschinen- und
Werkstiittendienstes. Dritte Abtheilung: Werkstitten-
anlagen; von Richard Koch. Verlag von J. F. Bergmann
in Wiesbaden. Preis M. 5,40.

Die dritte und letzte Abtheilung dieses Werkes, dessen
beide ersten Abtheilungen bereits von uns besprochen wurden,
behandelt die Werkstittenanlagen und die in diesen auszu-
fiihrenden Arbeiten, ferncr die Stellung und die Functionen
der Werkstiittenbeamten und schliesst mit einem leicht ver-
stindlichen und sicher auch manchem iilteren Eisenbahnbeamten
willkommenen Umriss der Buchfithrung fiir Eisenbahnen.

Wiihrend fiir den Bautechniker die Capitel iiber die den
praktischen Bediirfnissen am meisten entsprechenden Anord-
nungen und Einrichtungen der Werkstiitten, iiber die erforder-
liche Ausdehnung und die zweckmissigste Vertheilung der
Haupt-, Neben- und Filial-Werkstiitten iiber die ganze Bahn
von besonderem Werthe sind, nehmen die Capitel beziiglich
der Vertheilung und der erforderlichen Zahl der Werkzeug-
maschinen das Interesse des Maschinentechnikers namentlich
insofern in Anspruch, als sie klar legen, wie der Bedarf sich
mit den wechselnden Betriebsbedingungen idndert, welche Riick-
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sichten also zu nehmen sind, wenn der Bedarf nach der Aus-
stattung bereits bestehender Bahnen bemessen werden soll.
Die Combinirung der Weichen und Signale wird zuniichst
mit Hiilfe eines einfachen Beispiels — Abzweigung eciner
doppelgleisigen Bahn von einer ebenfalls doppelgleisigen Linie
auf freier Strecke — gezeigt. . :
Nach Aufsuchung aller Bedingungen, welche in dem Falle
zu erfillen, und den praktischen Schwierigkeiten, welche zu
iiberwinden sind, baut der Autor aus diesen die betreffenden
einfachen Apparate zusammen und verschafft dem Leser ein
sichereres Verstindniss fir diese schwierigen Fragen, als aus
Biichern zu crlangen ist, welche meist Beschreibungen compli-
cirter Apparate und ausgedehnter Anlagen bringen, deren
Zweck dem Anfinger nicht immer iberall klar wird. Nach
Durchfithrung obigen Beispiels kommen die gebriuchlichsten
Systeme der Weichen- und Signal-Combinationen zur Be-

_sprechung.

Das jetzt vollstindig vorliegende Werk diirfte das erste
in Deutschland sein, welches das ganze Eisenbahn-Maschinen-
wesen in allen seinen Theilen einheitlich behandelt. Der Ver-
fasser hat es verstanden, den Werth eines engen Zusammen-
gehens von Theorie und Praxis nachzuwcisen und zu zeigen,
wie erstere auch fiir solche Aufgaben nutzbar gemacht werden
kann, deren Losung bisher kaum versucht sein diirfte. Seine
langjihrigen praktischen Erfahrungen schiitzen ihn dabei vor
allen fiir die Praxis nutzlosen Rechnungen.

Wir glauben iberzeugt sein zu diirfen, dass weder der
Theoretiker noch der Praktiker, weder der Eisenbahnbau- noch
der Eisenbahn-Maschinentechniker und auch nicht der Ver-
waltungsbeamte das in allen seinen Abtheilungen nahezu
43 Druckbogen starke und mit 98 Figuren ausgestattete Werk
ohne Befriedigung und reichliche Belehrung aus der Hand
legen werden. R.

Vereinsangelegenheiten.

Bekanntmachung.

Unser Preisausscheiben vom 7.

Januar cr. wird hiermit durch folgende Zusatzbestimmung vervollstindigt:

»Werden in einzelnen der drei Gruppen A, B und C keine Erfindungen oder Verbesserungen zur Primiirung angemeldet,
welchen der erste oder der zweite Preis zuerkannt werden kann, so bleibt der Priifungs-Commission iiberlassen, die Summe
des ersten bezw. zweiten Preises innerhalb derselben Gruppe derartig in weitere Theile zu zerlegen, dass mehrere

zweite oder dritte Preise gewiihrt werden.«

Die geschiiftsfithrende Direction des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Fournier.

x\l’gf/lgg von B. F. Voigt in Weimj}}lw
Die elektrischen -

elegraphen,
das

" Telephon und Mikrophon.
Populire Darstellung ihrer Geschichte, ihrer Einrichtung und ihres
Betriebes, nebst vorangehender Belehrung iiber Erregung, Leitung

und Geschwindigkeit des elektrischen Stromes und einem

besonderen Kapitel fiber
Anlage von Haus- nod Feuerwehrtelegraphen.
Fiir angehende Telegraphisten, Post- und Eisenbahnbeamte.
Dritte Auflage

!von Dr. D. Lardner’s ,populirer Lehre von den Telegraphen®
in vollstindiger Neubearbeituny herausgegeben von

Dr. F. Binder.

Mit 116 Abbildungen.
1880. gr. 8. Geh. 6 Mrk.
Vorriithig in allen Buchhandlungen.

Verlag von B. F. Voigt in Weimar.

Werkzeuge und Maschinen

Holz-Be:rrbeitung,

deren Construction, Behandlung und Leistungsfihigkeit.

Ein Hand- und Lehrbuch fiir Holz-Industriells, Maschinen-
Ingenieure und Forstleute von

Professor W. F, Exner.
In drei reich illustrirten B#nden.
IL. Band:
Handségen und Sigemaschinen.

Dynamischer Theil.

Mit einem Atlas von 7 Foliotafeln.

| 1881. gr. 8. Geh. 4 Mrk.
YVorriithig in allen Buchhandlangen.




C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
Durch jede Buchhandlung zu beziehen.

Eigens]jghaften
EISEN UND STAHL

iiber die auf Veranlassung der technischen Commission des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen

angestellten

Versuche

nebst Entwiirfen zu den Bedingungen fiir die Lieferung von Schienen,
Achsen und Bandagen.

Mit 10 lithographirten Tafeln. Preis 16 Mark.

Zugleich Supplementband VII des Organs fiir die Fortschritte
des Kisenbahnwesens in technischer Beziehung.

Ohne Zweifel wird dieses Werk bahnbrechend fiir die bestimmte
staatlich anerkannte Classification fiir Eisen und Stahl eintreten, wie
auch alle Behorden und Techniker, welche Massen von Eisen und Stahl
verwenden, und ebenso die fabricirenden Hiittenwerke und deren Tech-
niker die Eigenschaften dieser Materialien aus demselben am besten
studiren konnen. H.v. W.

Von C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden ist durch jede

Buchhandlung zu beziehen:

Statistik @ber die Dauer der Schienen auf den
Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Im Auf-
trage der geschiftsfihrenden Direction des Vereins bearbeitet von
Y. Kiepenheuer. Quart. Geheftet. Preis 8 Mark.

Soeben erschien:
General-Karte

Gotthard-Bahn

nebst
Lingenprofilen.
I~ Zweite Auflage. “PG

Project von 1879
7 Blatt.

Maassstab der Generalkarte 1:100,000.
Maassstab der Lingenprofile:
fiir die Langen 1:100,000, fir.die Hohen 1 :5000.
== Preis 8 Mark., =
Durch alle Buchhandlungen zu beziehen.
Verlag von Orell, Fiissli & Co.
Technische Buchhandlung in Ziirich.

b ~ Wichtige technische Novitit. o

Die Strassenbahngn,

deren Anlage und Betrieb, einschliesslich einer fasslichen Geschichte der
bedoutendsten Systemo etec. von D. K. Clark,

Autorisirte deutsche Ausgabe von W. H. UHLAND.
Preis 30 Mark.

Eine zeitgemlsse und gediegene deutsche Bearbeitung des renommirten englischen [Ki
Werkes, jedoch viel weiter reichend als dieses und die wichtigston Strassenbahnen [N
Englands, Deutschlands, Qesterreichs, Frankreichs, Nordamerikasg etc. in grosser
Ausfihrlichkeit umfassond. Zu beziehen durch jede Buchhandlung.

Baumgiirtner’s Buchhandlung, :

©® LEIrziG.

Die
‘Polytechnische Buchhandlung

A, Seydel » Berlin W

Wilhelmstrasse No. 57/58 (Eckhaus der Leipziger Strasse)
gegriindet im Jahre 1873,
primiirt auf der Berliner Gewerbe - Ausstellung im Jahre 1879,
empfiehlt hiermit

ihr grosses Biicher-Lager der gesammten technischen Lite-

ratur und bittet zu beachten, dass simmtliche Haupt- und Special-

Werke aus dem Gesammtgebiete des Strassen-, Briicken- und

Wasserbaues stets vorrithig sind, solche mithin sofort geliefert

werden konnen.

Im elgenen Verlage sind erschienen:

Biite, Th., Resultate von Versuchen iiber die Widerstandsfithig-
keit von Radreifenbefestigungen an den Riidern der Eisen.
bahnfahrzeuge. 20 Seiten in Folio mit zahlreichen Abbild. in
Holzschn. u. 1 lith. Tafel. 1880. 2 Mark 50 Pf.

Fischer-Dick, iiber die Entwickelung des Oberbaues bei Stras-
sen-Eisenbahnen. 31 Seiten Text in 80 mit 67 Abb. auf 10 gr.
lith. Taf. 1880. 3 Mark.

Fuchs, Beitrag zur billigen Gestaltung des Baunes und Betriebes
normalspuriger Bahnen von untergeordneter Bedeutung.
M. 27 Abb. auf 5 lith. Taf. 1880. 2 Mark,

Haesecke, E., theoretisch praktische Abhandlung iiber Ventila«
tion in Verbindung mit Heizung. M. 22 Abb. im Text u. 3
autogr, Taf. 1877, 2 Mark 50 Pf.

Hostmann, W., Die Yorziige und Nachtheile der Schmalspur.
bahnen, inshesondere der schmalspurigen Strassen-Bahnen, gegen-
iiber den normalspurigen Secundiir-Bahnen. Mit 4 lith. Taf. 1880.

1 Mark 50 Pf.

Kesseler, C, Die Radreifen-Befestigungen bei Eisenbahnwagen-
Riidern, bebufs Sicherung gegen das Abspringen der Reifen bei
eintretendem Bruche. Eine ga,mmlung patentirter Constructionen.
321 Abb. 1880. 10 Mark.

Miiller, H., elementares Handbuch der Festigheitslehre mit
besonderer Anwendung auf die statische Berechnung der Eisen-
Constructionen des Hochbaues. M. 278 Abb. im Text u. 4 lith. Taf.
1875. Geh. 6 Mark, eleg. in Halbfranz gebd. 7 Mark 50 Pf,

2ur Nieden, Dr. Jul.,, der Bau der Strassen u. Eisenbahnen
eingchliesstich der fiir den Betrieb der Eisenbahnen erforderlichen
Einrichtungen mit besonderer Beriicksichtigung der bestehenden
Gesetze, Reglements, Instruktionen etc. M. 540 Abb. im Text u.
4 lith. Taf. 1877. Geh. 10 Mark, eleg. in Halbfr gebd. 11 Mark 75 Pf.

Plessner, F., Die Dampf-Strassenbahn von Eisenberg nach
Crossen; ibre Bau- und Betriebs-Formen und Rathschlige fir die
Herstellung idhnlicher Local-Bahnen. M. 4 Taf. 1880. 2 Mark,

Schaltenbrand, C., der Pulsometer oder die Dampf-Vacuum-
Pumpe. Erfindung, Beschreibung versqh. Constr. ete. M. 2 lith.
Taf. 1877, r 3 Mark.

== Bei Franco-Einsendung des Betrages durch Post-Aniveisung

BT=== oder in Briefmarken an die Unterzeichnete wird Gewiinschtes

B=> nach allen Orten des Weltpostvereins franco gesandt.

Polytechnische Buchhandlung A. Seydel,
Berlin W., Wilhelnstrasse 57/58.

. C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbade,n. ‘
Der eiserne Oberban —System Hilf —

ur
Eisenbahn - Geleise.
Technisch und financicll eingehend erdrtert
von

M. Hilf,

Geh. Regicrungsrath,

Mit 6 Tafeln, Zeichnungen im Text und 2 Tabellen.
Preis: 4 Mark.

Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden.

Kalender tiir Eisenbahn-Techniker.

Bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen durch
X. Heusinger von Waldegg,

Oberingenicur in Hannover und Redacieur des technischen Organs des Vercins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Achter Jahrgang 1881.

Mit zahlreichen Holzschnitten, einer grossen Eisenbahnkarte in Farbendruck, zwej Specialkirtchen, einem Schreibkalender, Skizzirpapier
und anderen Beilagen melr.

Portefeuille-Einband in Leder, sehr elegant und solide, nebst gehefteter Beilage.

Preis: M. 4, —, mit Stahl-Verschluss M. 4. 60 Pf.



