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1. Gegenwärtige Organisation der Bahnbewadiung in der

freien Strecke.

Auf den deutschen Eisenbahnen ist der Bahnbewaclnings-
dienst in der freien Bahn seit Bestehen derselben in der Weise

organisirt, dass die Strecke in Bahnwärterhezirke von etwa

500 bis 1500™ Länge getheilt ist und innerhalb jeder dieser

Strecken, in der Regel an einem Wegeübergangc, ein Balni-

wärter postirt ist, welcher in den Pausen zwischen den Zügen

die Fahrgleise, bei Tage wie bei Nacht mindestens dreimal,

zu revidiren hat, zu jedem Zuge aber die Barrieren seiner

Niveauübergänge schliesst und seinen Stand an seinem bestimm

ten Posten, meist einem Uebergange, einnimmt. Bei einigen
Bahnen hat jeder Wärter ein feststellendes optisches Signal

an seinem Standorte, mit welchem er jedem Zuge Signal giebt,
bei anderen sind nur einzelne Wärter in grössercn Ihitfernun-

gen mit Blocksignalen ausgerüstet, um die Züge in kürzerer

Distanz, als Stationsdistanz, sich folgen lassen zu können, und
die übrigen Wärter geben nur Handsignale.

Ursprünglich haben aber die meisten Bahnen, wenigstens

Norddeutschlands, nicht nur feststehende optische Signale bei
jedem Bahnwärter gehabt, sondern die Signalisirung mit diesen

war eine selbstständig von Wärter zu Wärter durchlaufende

und die Standorte der Wärter waren durch diese letztere Rück

sicht bedingt, so sehr, dass sie oft an keinem der von ihm

zu bedienenden Wegeübergänge, oder an einem unbedeutenden

Uebergange, statt an dem frequentesten, disponirt worden sind.

Nach der allgemeinen Einführung der electrischen Täiute-

signalc zur Abmeldung jedes Zuges an jeden Bahnwärter hat

dieses Durchgeben eines optischen Signals, sei es an einem

feststehenden Signal, sei es durch Handsignale, keinen Zweck

mehr, sogar dürfte es vorzuziehen sein, die etwa noch beste

henden festen optischen Signale sofort nach Ertönen des lyäute-

signals für den Zug auf Fahrt zu stellen. Die Wärter brauchen

sich nicht mehr gegenseitig sehen zu können, und ihre Stand

orte können den Anforderungen des BarrierenclLenstes gemäss,

also bei dem wichtigsten Wegeübergange, und eventuell auch

mehr den Anforderungen des Gleisrevisionsdienstes entsprechend,

nämlich nahe der Mitte der Wärterstrecke gewählt werden. ,

Die Streckenrevision zwischen den Zügen bezweckt vor

nehmlich die Beseitigung von etwaigen Fahrthindernissen, die

durch den Verkehr auf den Landwegen oder durch Herabfallen

von Gegenständen von den Bahnzügen selbst auf das Planum

gelangt sind, die Entdeckung von Schienenbriichen und sonsti

gen Beschädigungen der Gleise und Substructionen, endlich soll

der Wärter dabei diejenigen kleineren Gleisunterhaltungsarbeiten

ausführen, zu welchen ein einzelner Arbeiter ausreicht, als An

ziehen der Schraubenbolzen, Nachschlagen der Schienennägel,
Reinigung des Planums von Graswuchs, von Schnee etc.

Mit Rücksicht auf diese Function des Wärters und darauf,
dass er zu jedem Zuge wieder an seinem bestimmten Standorte

sein niuss, ist einem Wärter fast nie eine über 1500™ lange

Strecke zugetheilt und die Entfernung einer Grenze derselben

von seinem Standorte nur ganz ausnahmsweise auf 1000™ und

darüber angenommen; dieserhalb giebt es denn stellenweise

auch Wärter ohne Wegeübergänge.

Im Durchschnitt kommt bei den deutschen Bahnen wohl

ein Wärteri)osten auf jedes Balmkilometer; die Vertheilung ist

jedoch eine sehr ungleiche, und manche Wärterposten stehen

nur 300™ von einander entfernt.

Die meisten Bahnen sind seit Einführung der Stations

distanz, statt des früher angenommenen Zeitintervalles zwischen

folgenden Zügen genöthigt worden, Signalzwischenstationen in
die längeren Strecken zwischen zwei Bahnstationen einzuschal

ten, und Bahnen von grosser Frecpienz haben solche Signal-

zwischeustatioTien in ca. 6 Kilom. Entfernung oder haben nach
Art der grössercn englischen Bahnen ein (lurchgehendes Block-

sy.stem von nur 2 bis 6 Kilom. langen Blockstrecken, indem

sie in passend gelegenen Bahnwärterbuden Blockapparate auf-

*) Taf. III—VI folgen im *2. und 3. Hefte.
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gestellt liaben, deren Bedienung dem Wärter übertragen ist.

Auf der >>iederschlesisch-Märkischen Ilauptbalin kommt z. B.

auf jede 4 Balmkilometer eine solclie Blockstation. Es ist

leicht einzusehen, dass diese Einrichtung nur dann ihren Zweck

erreicht, wenn der den Blockapparat bedienende Wärter von

der Revision seiner ca. 1 Kilom. langen Strecke gänzlich ent

bunden wird, und sich von seiner Bude resp. dem Niveauüher-

gange hei derselben nicht weiter entfernen darf, als dass er

das l.äuten des Weckers noch hören kann.

Man wird deshalb in der Kegel diesen Blockwärtern Hülfs-

wärter für die Streckenrevision und die Ifedienung der etwa

vorhandeneir nur aus der Hand zu bedienenden Barrieren an

von der Bude entfernt liegenden Wegeübergängen beigeben

müssen, wenn nicht gerade ausnahmsweise beide Nachbarwärter

so nahe stehen und so wenig belastet sind, dass die Strecke

des ]31ockwärters an sie vertheilt werden kann.

Hierdurch entstehen den zur Einrichtung vieler Block

stationen gezwungenen frequenteren Bahnen nicht unbedeutende
Mehrkosten für Bahnbewachung bezw. für Bedienung dieser

Blockstationen, und erhöht sich die Zahl der Bahnbewacliungs-

bediensteten noch über die ursprünglich vorhandenen von etwa

einem Posten"— d. i. bei ganzem Nachtdienst zwei Mann —

pro Bahnkilometer.

2. Mängel der gegenwärtigen Organisation auf frequenten Bahnen.

Der Signaldienst und der Barrierendienst fesseln den Wär

ter zu jedem Zuge an seinen Standort, während der Gleis
revisionsdienst nach §. 5 des Bahnpolizei-Reglements ihn min

destens dreimal seine ganze Strecke zu begehen zwingt. Je

frequenter die Bahn, desto kürzer werden' die Pausen zwischen

den Zügen und desto öfter werden auch die wenigen längeren

Pausen durch Zugverspätungen verkürzt oder durch Extrazüge

und Fahrten leerer Maschinen ganz weggenommen. Es wird

dann für einen grossen Theil der Wärter, nämlich die, deren

Strecke sich nach der einen Seite ihres Standortes hin auf

500 bis 1000"> erstreckt, unmöglich, diese Gleisrevision aus

zuführen.

In diesem Falle befindet sich beispielsweise die Nieder-

schlesisch - Märkische Eisenbahn, deren Verhältnisse für die

Stre<;ke Berlin-Sommerfeld hier zur Exemplilication specieller

betrachtet werden sollen. Nach dem Fahrplan dieser Bahn

sind unter den sechs längsten Pausen, welche zu den dreimali

gen Gleisrevisionen von dem Standorte nach jeder Seite hin

und zurück verwendet werden können, in manchen Strecken,

wie Berlin-Erkner, Briesen-Frankfurt a/0., .Ziltendorf-Wellmitz,
kaum drei über eine halbe Stunde lang, an Sonn- und Fest

tagen aber werden durch die Extrazüge und Uoppelzüge auch

dies(! wenigen Pausen noch getheilt.

Aus den am Schlüsse befindlichen 5 Karten der Strecke

Cöpenick - Sommerfeld, in welchen die Bahnwärterbezirke ab

wechselnd schwarz und weiss gezeichnet sind, geht hervor, dass

viele Wärter sich 700 bis 1000™ von ihrem Standorte ent

fernen müssen. Bekanntlich ist die Leistung eines Fussgängers

auf die Dauer zu 5 Kilom. pro Stunde anzunehmen, es braucht

also der Wärter, um 1000™ zurückzulegen, 12 Minuten, und

soll er dabei auf dem Hingange das eine und dem Rückgange

das andere Gleis der Absicht des Bahnpolizei-Reglements ge-

mäss revidiren, so würde er wenigstens die doppelte Zeit brau

chen, zum Hin- und Hergange also 48 Minuten bei 1000™

und 34 Minuten bei 700™ einseitiger Strecke.

Führt ein Zug Signal für einen nachfolgenden oder ent

gegenkommenden Extrazug, so muss der Wärter auf seinem

Standorte bleiben, und die betreffende fahrplanmässige Pause

geht für die Streckenrevision verloren. Nun fahren beispiels

weise zwischen Frankfurt a/0. und Finkenheerd täglich in

medio zwei Maschinen leer hin und zurück, eine Rangirma-

schine und eine Probefahrt. Sechsmal bis zehnmal täglich kehrt

eine Schiebemaschine von Rosengarten nach Frankfurt a/0.
zurück. Die Zahl der sonstigen Maschinenleerfahrtem in der

ganzen Strecke ist bei dem lebhaften Betriebe bedeutend,

Doppelzüge gelangen oft zur Ablassung, so dass von den fahr-

planmässigen Pausen häufig keine drei für die vorgeschriebene

Revision brauchbare übrig bleiben.

Bekanntlich können ferner nach dem Bahnpolizei-Reglement

Extrazüge auch ohne diese Signalisirung an voraufgegangenen

Zügen derselben oder der entgegengesetzten Richtung, von einer

Station abgelassen werden, indem nur das Läutesignal fünf statt

drei Minuten vor Abfahrt des Zuges gegeben wird.

Geschieht dies, und ist ein Wärter 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 Barrieren seiner Uebergänge drei Minuten vor

Ankunft des Extrazuges geschlossen haben, wenn dieser von

der Station bis zu dem Wärterposten bezw. dem nächsten Wege

übergang desselben eine Fahrzeit von weniger als 5 bis 8 Mi

nuten hat, was natürlich häufig der Fall sein wird.

Dem würde sich nun zwar eventuell dadurch abhelfen

lassen, dass diese Bestimmung des Bahnpolizei-Reglements in

den betreffenden einzelnen Bahnstrecken durch Einzelvorschrif

ten verschärft würde, allein dies würde wiederum den Verkehr

auf frequenten Strecken erschweren und den Dienst compliciren;

ausserdem würde aber auch die Revision der Wärterstrecken

doch durch diese Fahrten selbst immer vereitelt werden.

In der hier speciell angezogenen Strecke Cöpenick-Sommer-

feld sind daher seit mehreren Jahren Löhne für die Revision

von so belegenen Wärterstrecken aufgewendet worden, indem

ein Rottenarbeiter zwei benachbarte Wärterstrecken, statt der

Bahnwärter, bei Tage revidirt.

Ausserdem ist aus dem in Nr. 1 bereits erörterten Grunde

fast allen Blockwärtern ein Arbeiter als Hülfswärter bei Tage

und bei Nacht beigegeben worden.

Diese letzteren Hülfsarbeiter sind im Folgenden einzeln

aufgeführt, während die (ersteren) bei Tage mit kleineren Un
terhaltungsarbeiten und der Begehung beschäftigten nicht nach
gewiesen sind, weil ihre Verwendung je nach dem Fahrplan
wechselt, und als ein Theil der Bahnunterhaltungsarbeiten mehr
als der Bahnbewachung behandelt worden ist.

Wird so, bei der gegenwärtigen Organisation der Bahii-
bewacbung, die Gleisrevision durch die Frequenz der Züge

beeinträchtigt, bezw. ilire Ausführung auf das eilige Ablaufen
der Strecke zum Austragen der Controlzeichen (Nummern) re-
ducirt, und unterbleibt bei Naclit, in Ermangelung dieser Con-



trole, meist wohl ganz, so leidet auch der Signal- und Barrieren

dienst unter der Streckenrevision resp. unter der durch diese

dem Wärter dargebotenen Ausflucht bei Vernachlässigung jener
Functionen. Dies ist namentlich der Fall bei denjenigen
Barrieren, welche für gewöhnlich geschlossen bleiben und nur

zu bestimmten Zeiten geöffnet werden: zur Felderbestellung
im Frühjahr oder zur Ernte, oder nach Holzverkäufen zur

Holzabfuhr oder im Sommer zum Viehtreiben, alles dies nur bei

Tage, Avährend ausser diesen Zeiten, im Winter und bei Nacht

die Barrieren nur geöffnet werden, wenn Passanten' kommen

und von dem Wärter bemerkt werden.

Ein grosser Theil aller Uebergänge ist von dieser Art,
und ihretwegen ist bei der jüngsten Redaction des Bahnpolizei-
Reglements die Bestimmung in den §. 5 aufgenommen, dass
für dergleichen Uebergänge Glocken bei der Bude des bedie

nenden Wärters angebracht sein müssen, durch welche Passan
ten am Uebergänge den Wärter zum Oettnen der Barriere auf

fordern können. Diese Einrichtung verfehlt ihren Zweck, so
oft der Wärter behufs der Streckenrevision "von der Bude weit

entfernt ist; dies wird deshalb von dem Wärter auch dann

vorgegeben, wenn er, zumal in der Dunkelheit, in der Bude

geschlafen oder aus irgend welchem Grunde seinen Dienst ver

säumt liat.

3. Schiebebarrieren und Zugbarrieren.

Das Bahnpolizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutsch

lands theilt die von der Eisenbahn zu bedienenden Barrieren

in zwei Kategorien, Scbiebebarrieren und Zugbarricn-en, und
beschränkt die Anwendung letzterer auf die minder frequenten
Wege. Die Entscheidung darüber, ob ein Wegeübergang durcb
Barrieren der ersten oder letzten Kategorie geschlossen Avird,
wird daher von der Eisenbahn im Einvernehmen mit der

Landespolizeibehörde getroffen.

Ausser den genannten beiden Constructionen giebt es je
doch noch Handzug- oder Handschlagbarrieren, Drehbarrieren,
Kettenbarriören, welche Avie die Schiebebarrieren aus der Hand

bedient Averden und im Sinne des Babnpolizei-Reglements jeden
falls unter dieser Kategorie mitzubegreifen sind.

-Inegt ein Uebergang entfernt vom Standorte des Wärters,
hat dieser z. B. zAvei oder mehr Uebergänge, so muss der
vom Standorte entfernt liegende Uebergang Drabtzugbarrieren

erhalten; denn nicht in der Construction der Barriere, sondern
in der persönlichen Anwesenheit des Wärters auf dem Ueber

gänge, bezw. in der Möglichkeit von dessen persönlichem Ein

greifen, z. B. Abhalten der Passanten vom vorzeitigen Ueber-
scbreiteii der Gleise bei Zugkreuzungen, liegt der Vortheil für
das den Weg benutzende Publikum, Avelcheu das Bahnpolizei-

Reglement diesem sichern Avill.

Dieser Vortheil kann aber immer nur Einem Uebergänge
pro Wärterposten zu Theil Averden.

Der Unterscheidung der beiden Barrierenkategorien im

Bahnpolizei-Reglement als Schiebebarrieren und Zugbarrieren

liegt augenscheinlicli die Voraussetzung unter, dass nur die

unmittelbar bei dem Standort des Wärters befindlicben Barrieren

als Schiebebarrieren, alle übrigen aber als Zugbarrieren con-

struirt Avürden, so dass sie von jenem Standorte aus geöffnet

und geschlossen Averden können.

Nach dieser Auffassung ist die Hannoversche Staatsbabn

verfahren, indem sie in den Jahren 18ß9 bis 1873 die zabl-

reichen dort vorbandenen und von den bedienenden Wärtern

entfernten Schiebebarrieren sämmtlicb durcb Drabtzugbarrieren
ersetzt hat.

Bei jüngeren Bahnen, z. B. der Frankfurt-Bebraer, sind

alle von den Wärterposten entfernt gelegenen Uebergänge von
Anfang an mit Zugbarrieren versehen Avorden; bei den älteren

Linien der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn sind der

gleichen von dem Wärter entfernte Uebergänge mit Schiebe

barrieren sehr zahlreich, ohne dass die oben vertretene An

schauung Platz gegriffen hätte und Avie in Hannover diese

Barrieren durch Zugbarrieren ersetzt AVorden Avären. Vielmehr

ist dies gerade deslialb unterblieben, Aveil zu solcher Aenderung
die Genehmigung der I>andespolizeibehörde für erforderlich ge
halten wurde, Avährend eine Besetzung dieser oft viele hundert

Meter vom Wärterposten belegenen Scbiebebarrieren mit eige
nen Wärtern resp. HülfsAvärtern nicht erfolgt ist, Aveil die Be
dienung der Barrieren durch jenen entfernt postirten Wärter
bei der landespolizeilicben Abnahme der Bahn ausdrücklich

vorgesehen bezAV. genehmigt Avorden Avar. Nun dürfte es kei

nem Zweifel unterliegen, dass für diese Wegeübergänge die
Ersetzung der Scbiebebarrieren durch eine vom Standorte des

bedienenden Wärters zu beAvegenden Barriere durchaus eine

Verbesserung ist; Und Avenii sie Avegen des Wortlautes der die
Zugbarrieren betreffenden Bestimmungen des Bahnpolizei-Regle
ments einer landespolizeilichen Genehmigung überhaupt unter

liegt, so dürfte diese doch nicht versagt Averden können.

Ueber diese vom Wärter entfernten Scbiebebarrieren Aver

den denn auch die meisten Klagen geführt. Die Bedienung

derselben gestaltet sich nämlich bei einigermaassen kurzen

Intervallen zAvischen den Zügen so, dass sie auch in diesen

Pausen geschlossen bleiben, Aveil der Wärter zu dem Hin- und

Hergange nicbt die Zeit hat, da jede Barriere, auch die au

seinem Standorte, Avenigstens drei Minuten vor dem erAvarteten

Eintreffen des Zuges geschlossen sein muss.

Die Folge ist dann, dass der Wärter die Barrieren über

haupt nicht mehr nach einem Zuge öffnet, sondern hiermit

Avartet, bis er Passanten geAvahrt resp. von" diesen durch die

Glocke angerufen Avird. Unterlässt er selbst dann das Oeffnen,
so hat er entAveder die Ausrede, dass der nächste Zug zu bald

erwartet Averde, oder dass er mit der StreckenreAision, viel

leicht gerade nach der andern Seite der Bude hin, beschäftigt
gCAvesen sei. Da die Passanten sich diese Barrieren dann selbst

öffnen und Avegen des Scbliessens nicbt besorgt sind, so sind
diese Barrieren dann Avolil vielfach mit Schlössern versehen

Avorden,. Avas dies zAvar hindert, aber die Klagen über Sperrung
des Weges vermehrt.

Wo dergleichen Klagen des Publikums mehr oder A\'eniger
eindringlich geltend gemacht Avorden sind, ist denn auch ein

besonderer Hülfswärter bei Tage an einem solchen Uebergänge
postirt worden, an anderen Stellen auch die betreffende Schiebe

barriere durch eine Zugbarrierc im Einvernehmen mit der

Landespolizeibebörde ersetzt AVorden, beides aber nur ganz
sporadisch und zufällig; dabei ist ausserdem das erstere Ab

hülfemitter besonders kostspielig und geht über die ursprüng-
1*



liehe Absiclit auch der Landespolizei hei der Feststellung der

Bahnlinie hinaus, während wiederum für die Nachtzeit die er

örterten Uebelstände bestehen bleiben.

4. \eiie OrgaDlsation der Balinbcwachiiiig.

Die angeführten Uebelstände werden vollständig vermieden,

wenn die Gleisrevision von dem Signal- und Barrierendienste

getrennt wird und für erstere besondere, an keinen Standort

bei d(3n Zügen gebundene Wärter angestellt werden, während

der Barrierendienst ganz für.sich ohne jede andere Rücksicht

disponirt und auf bestimmten Standorten feststehenden Wärtern

übertragen wird, dann aber zur Einrichtung der Signalstationen

resp. Blockstationen unter diesen Barrierenwärtern die passend

gelegenen ausgewählt werden und nöthigenfalls besondere Wär

ter auch zu diesem Zwecke eingeschaltet werden.

Anscheinend erfordert diese Trennnng ein zahlreicheres Per

sonal, da die patrouillirenden Streckenwärter zu dem jetzigen
Bewacdiungspersonal hinzukommen. Berücksichtigt man jedoch,

dass zugleich alle Bahnwärter ohne Niveauübergänge wegfallen

können,. dass auch die bei den Blockstationen zur Srecken-

revision nöthigen Hülfswärter wegfallen, deren Zahl auf frc-

(pienten Bahnen bedeutend ist, so erscheint es nicht unmöglich,

dass diese Ersparnisse die Einstellung der patrouillirenden

Streckenwärter compensiren. Dazu kommt aber, dass der Bar

rierendienst vielfach einer Moditication dahin fähig sein wird,

dass alle Privatübergänge, die bisher bedient wurden, weil

ohnehin ein Wärter dort nötliig war, ausgeschieden werden,

dass ferner bei der bedeutenden Verbesserung, welche in der

steten Anwesenheit des Wärters auf seinem Posten liegt, die

Anwendung von Zugbarrieren eine ausgedehntere, als bisher

wird sein können, 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 überall da,

wo kein Signaldienst erforderlich ist und nicht die besondere

Wichtigkeit des Ueberganges die Bedienung durch einen Wär

ter erheischt, bT-auen verwendet werden.

Eine fernere Ersparniss, und zugleich eine wesentliche

Verb(isserung, Avird dadurch erzielt werden können, dass viele

Niveauübergänge durch Ueber- oder Unterführung des Weges

für einen Kostenbetrag beseitigt werden, dessen Zinsen erheb

lich geringer sind, als die Ausgaben für einen Wärterposten,
zumal wenn dieser, bei Amllein Nachtdienst, doppelt besetzt ist.

Patrouillirende BahiiAvärter sind bekanntlicii auf den fran

zösischen Bahnen seit lange Regel; sie haben 3 bis 4 Kilom.

lange Strecken auf doppelgleisigen, und 5 bis fi Kilom. lange

auf eingleisigen Bahnen, Avährend die Ucbergänge meistens nur
durch Frauen für 50 Centimes bis 1 Franc pro Tag bedient

werden. Zudem sind die Niveauübergänge weit weniger zahl

reich, als auf den deutschen Bahnen.

Noch ängstlicher werden dieselben auf den englischen

Bahnen vermieden und sieht man daselbst fast in jedem Ein

schnitte eine, in vielen zwei, sogar drei Wegeüberfübrungen.

Nicht selten sieht man in ganz niedrigen Einschnitten

oder in ganz ebenem, mit der Balm gleich hohen Terrain die

Wege doch übergeführt, Feldwege dabei mit starken Steigun

gen bis 1:10, und Fusswege im freien Felde mit Freitreppen

beiderseits, statt der Rampen. t

Von den Avcnigen Niveauübergängen dienen die meisten

Culturzwecken und haben blos von selbst wiederzufallende Dreh-

thore ohne alle Bewachung. Eine besondere mehrmals am Tage

und: in der Nacht wiederholte Begehung der Strecke blos zur

Revision findet nicht statt, es liegt diese Revision den mit den
Stopfarbeiton etc. beschäftigten Colonnen ob, deren allerdings

mindestens auf je 5 Kilom. eine kommt. In Folge dessen sind

die Kosten für Bewachung der Balm in unserem Sinne dort

sein- gering. i

Für deutsche Verhältnisse dürfte die Länge einer von

einem patrouillirenden Wärter zu revidireriden doppelgleisigen

Bahnstrecke nicht über 4 Kilom. zu bemessen sein, da diese

Strecke nach dem Balmpolizei-Reglement dreimal hin und zurück

zu begehen ist, also ein Weg von 6.4 = 24 Kilom. entsteht.

l)ie Leistung eines Fussgängers auf die Dauer ist 5 Kilom.
pro Stunde, es würden also fast 5 Stunden auf den Weg kom
men, d. h. bei zwölfstündiger Dienstdauer nur ebensoviel, 5

Stunden, für die Arbeiten an den beiden Gleisen übrig bleiben,
da zwei Stunden für die nothwendigen Ruhepausen gerechnet

Averden müssen.

Der Dienst dieser patrouillirenden Wärter wird jedenfalls
Aveit anstrengender sein, als der der Wegewärter und der Block-

Avärter, es Avird sich daher empfehlen, eine Ausgleichung durch

gegenseitige Abwechselung der beiden eintreten zu lassen, oder

AAO etwa WegeAvärter dazu nicht vorhanden oder nicht brauch

bar sind, die, überhaupt aus den Bahnunterhaltungsarbeitern

genommenen, Streckenwärter zeitAveise in die Rotte zurücktre

ten und durch andere Arbeiter ablösen zu lassen.

Der Umstand, dass der Dienst der Wegewärter und Block-

Avärter ein sehr geringes Maass körperlicher Anstrengung er

fordert, ermögliclit es, hierzu vielfach im Dienst verletzte oder

sonst halb invalide gewordene Beamte oder Arbeiter, i Avelche

auch ohne jede Beschäftigung doch bezahlt Averden müssten, zu

verAvenden.

Eine solche neue Organisation der BahnbeAvacliung, unter

Trennung der Gleisrevision von dem WegeÄvärter- und Signal

dienste, Avird unzAveifelbaft überall die Erfüllung der Vorschrif

ten des Bahnpolizei-Reglements vollkommener, als die bisher

allgemein übliche Organisation, sichern. Sie Avird aber auch,

mindestens bei Bahnen mit A'olleni Nachtdienste, erhebliche

Ersparnisse dadurch ermöglichen, dass die WegeAVärter theils

durch Concentration des Barrierendienstes resp. vermehrte An-

Avendung von Zugbarricren, theils durch Beseitigung von Niveau
übergängen resp. Unterführung oder Ueberfübrung der Wege

auf ein Minimum rcducirt werden.

Zur Begründung dieser Ansicht soll im Folgenden ein

vollständiger Entwurf zur Einrichtung der BalmbeAvachung in

der 145 Kilom. langen Bahnstrecke Cöpenick-Sommerfeld nach

den vorstehend entwickelten Grundsätzen, sowie auch die bis

herige Einrichtung der BahnbeAvacliung, mitgetheilt Averden,

unter NacliAVeisung der dadurch zu erzielenden Ersparnisse.

Der im Jahre 1875 aufgestellte EntAVurf ist für die

Strecken Cöpenick - Ilangelsberg, Briesen - Finkenheerd und

Fürstenberg-Guben, vorläufig mit Ausnahme der projectirtcn



Wegeüber- und Unterführungen und des Ausfalls der durch

diese zu ersparenden Wärterposten, bereits ausgeführt, für die

übrigen Strecken ist ein Tlicil der projectirten Aenderungen

und Keductionen des Bahnbcwacliungspersonals, welcher näm-

licli einer Genehmigung der Landespolizeibehörde nicht bedarf,

gleichfalls zur Zeit bereits ausgeführt, während die Ausführung

der übrigen Aenderungen, bezw. der Bauwerke, in Aussicht

genommen ist.

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

strecke Göpenick-Sommerfeld.

In den Bahnhöfen ist die Bahnaufsicht und Gleisrevision

unverändert bei den Weichenstellern belassen, deren Strecken,

bei der grösseren Zahl Gleise und Weichen, in der Regel nur

bis 300® lang sind; die Bedienung der Weichen erheischt

ohnehin die persönliche Gegenwart des Weichenstellers an, den

verschiedenen Punkten seines Bezirks und die Wege sind nie

so gross, dass die vorbeschriebenen Uebelstände eintreten könn

ten, event. würde ein neuer Weichenstellerposten eingestellt

werden.

Da, wo durch Centralweichenstellapparate der Weichen

steller an einen festen Standort gebunden wird, würde die

Gleisrevision durch einen besonderen Wärter in der Regel für

den ganzen Bahnhof, oder auf sehr grossen Bahnhöfen durch

mehrere, auszuführen sein. Deshalb sind die Bahnhöfe aus

geschieden und allemal die freie Strecke zwischen zwei Sta

tionen als ein Ganzes behandelt und in soviel Strecken ge-

theilt, dass diese zwischen 3 und 4 Kilom. Länge erhalten.

Haltestellen, auch solche mit Weichen, wie Friedrichshagen,

Jacobsdorf etc. und j?anz kleine Bahnhöfe, wie Neuzelle, sind
indess dabei als freie Strecke behandelt worden, auch ist auf

kleinen Stationen, wie Fürstenberg und Wellmifz, das Uebcr-

holungsgleis mit seinen Weiclien am Ende in der freien Strecke,

bei Wärter Nr. 104 und 118, nicht zum Bahnhof, sondern

nebst diesen Weichenwärtern zur Strecke geliörig behandelt

worden.

Die Bahnstrecke Cöpenick-Soinmerfeld zerfällt auf diese

AVeise in 10 Abschnitte, von weiclien der erste, vierte, fünfte
■  ' ' 9

siebente und achte auf den anliegenden 5 Uebersichtskarten

Taf. I, II, III, lA^ und A^*) dargestellt sind, und zwar auf der

oberen Zeichnung mit der bisherigen AVärterbezirkseintheilung,
auf der unteren mit der neuen Streckeneintheilung und den
Signal- und Wegewärterposten.

Die AVärterstrecken bei der alten Organisation und ebenso

die Patrouilleurstrecken der neuen Organisation, sind abwech
selnd weiss und schwarz gezeichnet.

Die Besetzung der Strecke, nach der alten und neuen

Organisation, ist am Rande nachgewiesen, desgleichen die durch
die neue Organisation erforderten Anlagekosten; den jährlichen

Kosten der alten Organisation ist dann die Summe der Jahres

ausgaben bei der neuen Organisation und der sechsprocentigen

Zinsen der Anlagekosten gegenübergestellt und die eintretende

Ersparniss nacl^gewiesen. Diese Kosten und Ersparnisse sind

auch auf das Kilometer Bahnlänge (diese von Stationsmitte zu

Stationsmitte durchgerechnet) reducirt.

*) Die Tafeln III, IV u. Y folgen mit dem 2. u. 3. Hefte.

Die Jahresausgaben pro Mann des Bahnbewachungsperso

nals sind dabei zu 750 M. veranschlagt, indem angenommen

worden ist, dass durchschnittlich die Hälfte iBeamte und die

Hälfte Arbeiter seien. Das Durchschnittsgehalt eines Bahn

wärters beträgt . . . . . . . . . . 705 M.

AVohnungsgeldzuschuss 60 «

A''ertretungskosten ca. 5^= rot 39 «
804 M.

Das Tagelohn eines Arbeiters für den zwölfstündigen AVär-

terdienst beträgt von 2 M. bei Göpenick bis zu 1 M. 40 Pf.

in der Strecke Fürstenberg bis Sommerfeld excl. Guben, der

Durchschnitt ist 1 M. 60 Pf., also betragen'die Jahresausgaben

für den Arbeiter 365 .1,60 = 584 M.

Die sächlichen Ausgaben für jeden Wärterposten betragen:

für Heizung der Bude jährlich 36 M.

« Beleuchtung « 54 «

« Unterhaltung der Bude und der Utensilien etc. 22 «

■  112 M.

Es betragen also die persönlichen Jahresausgaben pro Mann

.  . . . . . . . . . . . 694 M.
2

112
und die sächlichen pro Mann ^ , = 56 «

zusammen 750 M.

Es wird wenig Bahnen geben, für welche dieser Satz er

heblich zu hoch wäre; für die Niederschlesisch-Märkische Bahn

ist er zur Zeit beträchtlich zu niedrig, weil nicht die Hälfte,

sondern mehr als drei A^iertel der betreifenden Bediensteten '

auf Kündigung angestellte Beamte sind, und weil die bahn-

seitigen Zuschüsse zum Pensiousfonds dieser Beamten, sowie

alle Renumerationen und Unterstützungen an dieselben ausser

Ansatz geblieben sind.

Für die Verzinsung der Anlagekosten sind 4^2
für die Unterhaltung und Erneuerung der betreifenden Bau

werke und Zugbarrieren ^ der Anlagekosten gerechnet
worden, auch solche Kosten, wie für A^'ersetzung von Buden,

für welche nur die blosse Verzinsung zu rechnen ist etc. der

Uebersichtlichkeit wegen nicht erst ausgeschieden.

In den nicht gezeichneten 5 Bahnstrecken stellen sich

Personal und Kosten der Bahnbewachung etc. wie folgt:

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

a) Bei der alten Organisation:

38 Bahnwärter der 19 Posten 27—45.

10 Hülfswärter bei den 5 Blockbuden 27, 33, 39, 42, 45.

48 Mann ä 750 M. = 36000 M.

b) Bei der neuen Organisation:

12 Streckenwärter A, B, C, 1), E und F.

10 Blockwärter 28, 33, 39, 42, 45, zugleich WegCAvärter

resp. Haltestelle Vorsteher (Hangelsberg).

12 AVegewärter, ev. Fi'auen, 30, 31, 32, 35, 38 u. 40.

5 Wegewärter, ev. Frauen, der Tagesposten 27, 39, 41,

43 und 44. Bei Nacht bedient der Haltestellenvof-

steher zu Hangelsberg (39) die Barriere, und AVärter

28 per Drabtzug die Barriere bei 27.

39 Mann i\ 750 M. = 29250 M.



c) Anlagekosten:

5 Buden 30, 32, 33, 40 u. 42 zu versetzen,

ä 500 M. = 2500 M.

"Wegeüberführung bei Bude 34 9000 «

7 Zugbarrieren bei Bude 28, 30, 31, 32, 33

u. 35, ä 500 M. ̂  3500 «

1 Zugbarriere bei Bude 40 umzudrehen . . 100 «

d) Jährliche Kosten:

a) der alten Organisation .

b) der neuen «

c) 6 ̂  Zinsen von 15100 M.

e) Jährliche Ersparniss. . .

oder 16,2^ der bisherigen Kosten.

2925

15100 M.

pr. Km.

36000 M. 1571

0

906
30156 1316

5844 M. 255

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

ä) Bei der alten Organisation:

28 Bahnwärter (incl. 2 Haltestellenvorsteher) der 14 Pos

ten 47—60.

6 Hülfswärter bei den Blockstationen 48 und 59 und

der Haltestelle 53 (Berkenbrück).

34 Mann ä 750 M. = 25500 M.

b) Bei der neuen Organisation:

8 Streckenwärter A, B, C, D.

6 Blockwärter und Haltestellenvorsteher 48, 53 u. 59.

4 Signal- und Wegewärter 47 und 60.

8 Wegewärter, ev. Frauen, bei 49, 52, 56 und 58.

2 Tageswegewärter, ev. Frauen, bei 50 und 54.

'28 Mann ä 750 M. = 21000 M.

c) An läge kosten:

3 Zugbarrieren bei Bude 56 u. 58 i\ 500 M. = 1500 M.

1  « « « 58 zu versetzen . . 100 «

1 Bude 58 zu versetzen 500 «

2100 M.

d)JährlicheGesammtkosten: pr. Km.
a) der alten Organisation . . . . 25500 M. 1672

b) der neuen « 21001

c) 6^ Zinsen von 2100'M. 126
e) Jährliche Ersparniss. . . . 4374 M. 287

oder 17,2 der bisherigen Kosten.

21126 1385

Strecke 6: Pinkenheerd 91,71 Ptirstenberg 104,61 = 12,90 Km.

a) Bei der alten Organisation:

26 Bahnwärter der 13 Posten incl. Haltestelle, von 91

bis 103.

4 Hülfswärter bei den Blockstationen 91 u. 97 (Halte

stelle Ziltendorf).

Die Strecke des Blockwärters 103 ist an die Nach

barwärter 102 und Weichensteller I vertheilt.

30 Mann ä 750 M. = 22500 M.

b) Bei der neuen Organisation:

6 Streckenwärter A, B, C.

6 Blockwärter resp. Haltestellenverwalter 92, 97 u. 103.

8 Wegewärter, ev. Frauen, bei Bude 95, 98. 99 u. 101.

2 Hülfswärter der Haltestelle Ziltendorf (97) (für Tag

und Nacht).

22 Mann ä 750 M. = 1(5500 M.

c) Anlagekosten:

Wegeunterführung bei Bude 93

Wegeüberführung « « 94 .

«  « « 96

2 Zugbarrieren bei 99 und 101 .

Die Bude 99 zu versetzen . . .

Blockversetzung von 91 nach 92 .

d) Jährliche Gesammtkosten;

a) bei der alten Organisation . . .

b) bei der neuen « 16500

c) 6^ Zinsen von 47050 M. 2823

e) Jährliche Ersparniss. . . .

oder 14,1^ der bisherigen Kosten.

13000 M.

15000 «

17500 «

1000 «

500 «

50 ^

47050 M.

pr. Km.

22500 M. 1744

19323 1498

3177 M. 246

Strecke 9: Gaben 129,68 Jessnitz 144,84 = 15,16 Eilom.

a) Alte Organisation:

30 Bahnwärter der 15 Posten 133 bis 147.

6 Hülfswärter bei den Blockstationen 134, 141 u. 147.

1 Tageshülfswärter bei 146 für den Uebergang der

Communalstrasse in Kilom. 142,81.

37 Mann ä 750 M. = 27750 M.

b) Neue Organisation:

8 Streckenwärter A, B, C, D.

6 Blockwärter 134, 140, 147.

14 Wegewärter, ev. Frauen, 136, 137, 138, 142, 143,

145, 146.

28 Mann ä 750 M. = 21000 M.

c) Anlagekosten:

Wegeüberführung bei Bude 139 . . . .

«  « « 141 . . . .

Wegevcrlegung bei Bude 134

Wegeverlegung von Kilom. 131,4 bis 131,7

behufs Kassirung eines Ueberganges .

6 Zugbarrieren bei der Bude VI (Guben),

134, 138, 142, 145 u. 146 ä 500 M. .

2 Zugbarrieren bei Bude 147 ä 500 M. .

4 Buden 134, 138, 145 u. 146 zu versetzen

ä 500 M

141
2 Blockversetzungen 134 und

140

d) Jährliche G e s a m m t k o s t e n:

a) bei der alten Organisation . . .

b) bei der neuen « 21000

14000 M.

15000 «

6000 «

800 «

3000 «

1000 «

.  . 2000 «

200 «

42000 M.

pr. Km.

27750 M. 1830

23520 1551c) 6 ̂  Zinsen von 42000 M. 2520 i
e) Jährliehe Ersparniss . . . . 4230 M. 279

oder 15,2^ der bisherigen Kosten.

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

a) Alte Organisation:

20 Balmwärter 148, 149 und 151 bis 158.

4 Hülfswärter bei den Blockstationen 148 und 153.

24 Mann ä 750 M. = 18000 M.



b) Neue Organisation.

6 Streckenwärter A, B, C.

6 Blockwärter 148, 154 und 158.

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

18 Mann ä 750 M. = 13500 M.

c) Anlagekosten:

Wegeüberfülirung bei Bude 152

3 Zugbarrieren, eine bei Bude 149 u. 2 bei 151

Blockverlegung von 153 nach 154 . . .

Wegeunterführung bei Bude 155 . . . .

«  « « 157 . . . .

12000 M.

1500 «

100

14000 «

10000 ^

37600 M.

d) Jährliche Gesanimtkosten:

a) der alten Organisation . . ' . .

b) der neuen « 13500

c) 6^ Zinsen von 37600 M. 2256

pr. Km.

18000 M. 1501

15756 « 1314

e) Jährliche Ersparniss . . .

oder 12,5^ der bisherigen Kosten.
2244 M. 187

Für die ganze Bahnstrecke Cöpenick-Sommerfeld ergiebt

die Zusammenstellung aller 10 Strecken das folgende Re

sultat :

Zusammenstellung der ßahnbewacliuiigskosten nach der alten und der neuen Organisation.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Karte
Strecke zwischen den

Stationen.

Zahl der

Beamten und

Arbeiter bei

der alten

Organisation

Jahresaus
gaben für

die Bahnbe
wachung der

alten

Organisation
M.

Anlagekosten
bei der neuen

Organisation

M.

Sechsprocen-
tige Zinsen
der Anlage

kosten

M.

Zahl der

Beamten und

Arbeiter bei

der neuen

Organisation

Jahresaus
gaben für

die Bahnbe
wachung der

neuen

Organisation
M.

Summe

der

Kosten

sub 6 und 8

M.

Ersparniss
oder

Differenz
der Kosten

sub 4 und 9

M.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Cöpenick-Erkner
Erkner-Fürstenwalde

Fürstenwalde-Briesen

Briesen-Frankfurt a/0.
F rankfurt-Finkenheerd

Finkenheerd-Fürstenberg
Fürstenberg-Wellmitz
Wellmitz-Guben

Guben-Jessnitz

Jessnitz-Sommerfeld

33

48

34

42

26

30

34

34

37

24

24750

36000

25500

31500

19500

22500

25500

25500

27750

18000

4000

15100

2100

79000

2800

47050

50600

24000

42000

37600

240

906

126

4740

168

2823

3036

1440

2520

2256

19

39

28

25

14

22

201/12
261/12
28

18

14250

29250

21000

18750

10500

16500

15063

19563

21000

13500

14490

30156

21126

23490

10668

19323

18099

21003

23520

15756

10260

5844

4374

8010

8832

3177

7401

4497

4230

2244

Cöpenick-Sommerfeld
Kiloni. 11,70 bis 156,83

= 145,13 Kilom.

Also pro Bahnkilometer

342

2,36

256500

1767

304250

2096

18255

126

2391/6

1,65

179376

1236

197631

1362

58869

405

5886i)
Ersparniss in Procenten der bisherigen Kosten = 23,0 Procent.

2565

Die Wärterbuden, welche bei der neuen Organisation nicht

mit einem stationären Wärter (Signal- oder Wegewärter) be
setzt sein sollen, sind auf der unteren Zeichnung fortgelassen.

P'ür die Streckenwärter der neuen Organisation sind Buden

auf der unteren Zeichnung nicht gezeichnet, da sie wenigstens
vor der Hand, überhaupt Buden nicht erhalten, sondern für

ihre Mahlzeiten eine der Buden der Signal- und Wegewärter

mitbenutzen.

Die Wärter der alten Eintheilung sind mit durchlaufenden

arabischen Ziffern bezeichnet, welche für die stationären Wär

ter der neuen Organisation beibehalten sind; die patrouilliren-

den Streckenwärter 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 Bahnhöfen sind mit römischen

Ziffern numerirt; auf den Karten sind indess nur die Eud-

weichensteller ersichtlich gemacht.

Bei jeder Wärterbude der oberen sowohl, wie der unteren

Zeichnung betindet sich ein Läutewerk, welches den Wärter

von dem Abgange eines jeden Zuges benachrichtigt. Die durch

Einziehung von Posten disponibel werdenden Läutewerke sollen

aber in der Regel stehen gelassen, und wo sie dann zu nahe

zusammenstehen, so versetzt werden, dass zwei benachbarte

Läutewerke höchstens 1 Kildm. und oft weniger, entfernt sind,

derart, dass von jedem Punkte der Bahn aus ein Läutewerk

gehört werden kann. Auf diese Weise werden sowohl die pa-

trouillirenden Streckenwärter, als die Streckenarbeiter von dem

Abgang der Züge benachrichtigt,

i  Die Stellung dieser Läutewerke ist auf den Zeichnungen
;  nicht dargestellt: sie ist übrigens auch unter Berücksichtigung

der die Hörbarkeit begünstigenden oder erschwerenden Oei't-

!  lichkeit, Krümmung der Bahn und Umgebung derselben im
Einzelnen disponirt; insbesondere sind dabei noch die optischen

!  Signale (Blocksignale und Ein- und Ausfahrtssignale an • den

Bahnhofsenden) berücksichtigt, welche ohnehin, soweit sie den

Streckenarbeitern und Wärtern sichtbar sind, die Züge an
zeigen.

Es braucht daher hier nur bemerkt zu werden, dass die

bei der alten Sti-eckeneintheilung vorhandenen Läutewerke bei

der neuen Organisation ausreichen.
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Das tägliche Aufzielien der entfernt von Buden disponirten

Läutewerke hat der hetretfende patrouillirende Streckenwärter

zu besorgen.

Besonderes Gewicht ist hei der Darstellung des Bewachungs-

dieustes durch die anliegenden Karten auf die Niveauübergänge

gelegt worden, weil diese in erster Linie das erforderliche
Bahnhewachungspersonal bestimmen; es sind die Karten des

halb vollständige "Wegekarten, und zwar sind alle "Wege ge

zeichnet, also auch die in der Bahn bereits vorhandenen "Wege-
unter- und Ueberführungen.

Um die Bedeutung der "Wege beurtheilen zu können, ist

die untere Zeichnung auf der Karte zu beiden Seiten der Bahn
bis zu den in Betracht kommenden nächsten Ortschaften aus

gedehnt, auch ist der Charakter bezw. die Bestimmung der
"Wege eingeschrieben. Auch ist ersichtlich, welche Wege durch
die Bahnanlage ahgeschnitten worden sind. Der Feldwege
(Culturwege) halber sind auch die Feldmarken in den Zeich
nungen abgegrenzt.

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

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

Wie die obige Zusammenstellung der Kosten ergiebt, er
möglicht die neue Organisation, beziehungsweise die Trennung

des Gleisrevisionsdienstes von dem Signal- und Wegewärter-

dienste, ungeachtet der erforderlichen Einstellung von neuen

ambulanten Streckenwärtern, eine Ersparniss von i durchschnitt

lich 405 M. pro Bahnkilometer, oder 23 % der bisherigen

Bahnbewachungskosten. Vergleicht man dieselbe mit dem An

lagekapital, welches für die Niederschlesisch-Märkische Bahn

Ende 1877 252219 M. pro Kilometer betrug, so repräsentirt

sie 1,60 pro Mille desselben, d. h. sie erhöht die Verzinsung
des Anlagekapitals um 0,16^.

Die Jahreseinnahme der Niederschlesisch-Märkischen Eisen

bahn betrug 1877 pro Kilometer 46753 M.; der Ueberschuss

dei'selben über die gesammteu Betriebsausgaben incl. Erneue

rung betrug 19751 M. pro Kilometer; die obige Ersparniss

beträgt also 0,9 % der Roheinnahme und 2 ̂  des reinen Ueber-
schusses. (Fortsetzung folgt im nächsten Hefte.)

Weichenzungendrehzapfen für zweitheilige Weichen.

Construirt und mitgetheilt von J. Eohn, Ingenieur der Rheinischen Bahn in Köln.

(Hierzu Fig. 1-4 auf Taf. VIII.)

In den Referaten über die Beantwortung der Fragen für

die VIII. Versammlung der dem Vereine Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen angehörenden Techniker (abgehalten zu Stuttgart

am 18. Juni 1878) war die Frage:
»Welche Construction hat sich bei zweitheiligen Weichen

für die Befestigung der Zungenwurzel am Drehpunkte

als die beste bewährt?«

von der Generaldirectiou der K. K. priv. Oesterr. Xord-West-

Bahn als Referentin wie folgt beantwortet worden.

»Zur Befestigung der Zugenwurzel am Drehpunkt ist nach
den bisherigen Erfahrungen weder der ausschliesslicheu
liaschenverbindung noch der alleinigen Befestigung durch

einen Drehzapfen unbedingt der Vorzug zu geben.«

Es könnte hieraus gefolgert werden, dass eine richtige
Lösung der Aufgabe durch eine Combination der Laschenver
bindung mit der Drehzapfen-Construction zu erreichen wäre.
Dieser Folgerung steht jedoch die ebenfalls in den oben an
gezogenen Referaten enthaltene Betrachtung folgenden Inhalts
entgegen:

Erwägt man, dass die Laschenverbindung doch nur den
Zweck hat, zwei aneinander stossende Constructionstheile bezw.
Bahnschienen möglichst starr und unbeweglich zu verbinden,
so ist es naturgemäss, 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

müssen die Laschenschrauben sämmtlich stramm angezogen wer

den und dann ist eine Beweglichkeit der Weichenzunge undenk

bar ; werden dagegen die Laschenschrauben nur zum Theil ein

gezogen und lose gehalten, so kann die Laschenverbindung

ihrem Zweck nicht entsprechen, die äusserst wichtige Stoss-

verbindung zwischen Weichenzunge und Anschlussschi^ne wird
eine mangelhafte' und durchaus schlechtere als jede andere
Stossverbindung des currenten Gleises und man wird nur durcli

Anwendung anderer nicht zur Laschenverbindung gehörender

Mittel im Stande sein, die Zungenwurzel in ihrer richtigen

Lage zu erhalten. Die natupgemässe Verbindung der hori

zontal zu bewegenden Weichenzunge mit dem übrigen Wei

chenapparat kann wohl nur durch einen verticalen Dreh

zapfen erfolgen. '

Betrachtungen dieser Art und praktische Erfahrungen ha

ben bei der.zum Zweck der Einführung eiserner Schwellen in

den Jahren 1878/79 vorgenonimenen Umarbeitung der Weichen
normalien der Rheinischen Eisenbahn zu der unten näher be

schriebenen Construction eines verticalen Wcichenzungendreli-

zapfens geführt, welcher die leichte Beweglichkeit der Weichen
zungen gestattet und dabei doch die von einer Lasclienverbindung

zu lösende Aufgabe der Uebertragung verticaler Belastungen

vermöge seiner eigenthümlichen Verbindung mit der übrigen

Weichenconstruction übernimmt.

Wie Fig. 1 und 3 auf Taf. VIII zeigt, umfasst der Wei-
chenzungendrehzapfen klauenartig die entsprecheml bearbeitete

Zugenschiene. Das Profil der Zungenschiene ist dabei nicht
von Belang, weil sich die Klauenform von verschiedenen Pro-

tilen anschliessen lässt. 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 e i n

Schiniedestück. Der Drehzapfen geht durch die eigentliche

Weichenplatte und durch eine au diese angenietete Vcrstär-

kungsplatte hindurch. Zwischen der Platte und der Mutter

liegt noch eine Unterlagsscheibe. Die Mutter hat drei Boh

rungen für den Splint und der Drehzapfen ist mit länglichem

Loch versehen, so dass bei eintretendem Verschleiss der Rei-

hungsflächen stets ein genaues Einstellen der Mutter möglich

ist. Um eine Läugsverschiehung der Zungenschiene in der Klaue

zu verhindern, ist der conische Keil angebracht, welcher sich

theils in die Bohrung der Klaue, theils in die halbkreisförmig

in den Zungenfuss gearbeitete Rinne legt. Die Weichenplatte

verhindert jegliche Seitenverschiebung der beiden mit ihr fest

verschraubten Schienen, so dass ein Versetzen der Fahrkante

nicht vorkommen kann. Auch in vcrticaler Richtung ist eine

Bewegung nicht möglich, weil die zum Zungendrehpunkt cen-

trale Verschrauhung das Verschieben bezw. Umlegen der Wei

chenzungen ohne Spielraum zwischen den Befestigungstheilen

gestattet. Es kommen dadurch die bei allen seitlichen Kram

pen- oder Laschenbefestigungen nicht zu umgehenden Spiel

räume und mit diesen die durch letztere verursachten Stösse

und Schläge in Wegfall. Von den Drehzapfen sind seit Ende

1878 hunderte in den frequentesten Gleisen der Rheinischen

Eisenbahn in Betrieb und hat das Verhalten derselben die

Zweckmässigkeit der Construction nachgewiesen.

lieber eiserne Qnerscliwellen.
Von A. Schneider, Betriehsdirector der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn.

(Hierzu Fig. 12 auf Taf. VIII.)

Seit dem Anfange des Jahres 1878 lege ich für die aus

gewechselten eichenen Querschwellen solche aus Eisen und

zwar des S)-stems »Vautheidn«, wie solche auf der Bergisch-

Märkischen Bahn in Verwendung sind, ein; ich habe auch die

dortige Befestigungsweise der Schienen auf diesen Schwellen

adoptirt, da ich dieselbe für solider halte, als die hierzu auch

im Gebrauche sich befindlichen Frösche und Schrauben.

Bis heute ^ind bereits 3795 Stück solcher eiserner Schwel

len, oder 20^ der auf der Bahn überhaupt liegenden, beschafft
und bis auf wenige verwendet. Ich habe ganz ausgezeichnete
Resultate bislang mit diesen Schwellen erzielt, dieselben halten
das Gleis, selbst in den schärfsten Curven. in richtiger Lage

und kommen deshalb die bei hölzernen Querschwellen nie zu

vermeidenden Gleisdeformationen hier nicht mehr vor. Curven

von 400"" Radius in einer Steigung von 1-: 100, welche früher
nach dem Passiren eines jeden Zuges nicht unerhebliche Spur-

erweiterungen zeigten, trotzdem die meisten der Schwellen mit
s. g. Curvenklötzen, ja sogar mit gusseisernen Consolen ver

sehen waren, liegen jetzt, nachdem auf eine jede Schienenlänge

von 6,59"' 3 eiserne Schwellen eingezogen sind, immer in un

verändert guter Lage. Bei dem Einwechseln der Schwellen

lege ich für jede unbrauchbar gewordene hölzerne einfach eine

eiserne ein, befolge jedoch soviel als thunlich den Grund

satz, namentlich in den Curven jeder Schiene an den Stössen

und in der Mitte eine eiserne Schwelle zu geben. Diese 3

Schwellen genügen, den Spurveränderungen vorzubeugen, wäh

rend die noch vorhandenen hölzernen lediglich als Auflage

dienen und als solche verschiedene Jahre länger liegen können,

als wenn ihnen auch die Aufgabe der Spurerhaltung zufällt.

Die Gegner der eisernen Querschwellen führen nicht mit

Unrecht an, dass bei unrichtiger Auflage der Schwelle eine

Spurerweiterung oder Spurverengung entstehen muss und zwar

erstcre, wenn die Schwelle in der Mitte auf dem Kiese liegt,

und die letztere, wenn die Auflage nur an den Enden dersel

ben stattfindet.

Diesem Uebelstande zum Theil vorzubeugen, sind die

Köpfe der qu. Schwellen bereits seit längerer Zeit verschlossen

worden, wodurch das Herausdrücken des Kieses verhindert wird,

es wird jedoch die am gefährlichsten wirkende Verschiebung

des Kieses nach der Mitte der Schwelle zu, also eine Auflage

der Schwelle in der Mitte, durch diesen Verschluss nicht un

möglich 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, wie dies in Fig. 12 Taf. VIII dargestellt ist.

Diese Anordnung hat sich sehr gut hewHxhrt, es sind

solche doppelt armirte Schwellen 2800 Stück in Verw^endung

und habe ich beobachtet, dass dieselben gleich nach dem ersten

Stopfen sehr fest liegen, die Mitte der Schwelle muss natürlich

stets ungestopft bleiben.

Spurvcränderuiigen sind durch die genauesten Messungen

bei diesen so ausgerüsteten Schwellen nicht vorgekommen und

bestärken mich die bisherigen Erfahrungen in der Annahme,

dass diese doppelt armirte eiserne Schwelle eine grosse Zukunft

haben wird, ja ich habe die Ueberzeugung, dass das eiserne

Langschwellensystem allerdings erst nach verschiedenen Jahren

von der eisernen Querschwelle wieder verdrängt wird.

Für das Arbeiterpersonal hat es etwas Unbequemes, dass

die Curven bei verschiedenen Radion verschiedenes Klein-Eisen-

zeug zur Befestigung der Schienen erfordern, um die entspre

chende Spurerweiterung zu bekommen; dieses habe ich dadurch

vereinfacht, dass ich für die ganze Strecke nur drei Spurmaasse
eingeführt habe und zwar:

1) für gerade Strecke Spurerweiterung = 0,
2) für Curven von 900—700"" Radius, Spurerweiterung = 7'"",
3) für Curven von 700—400™ Radius, Spurerweiterung = 13"™.

Diese drei Gleisanlagen genügen für die Praxis vollkom

men und befindet sich jetzt mein Gleis in sehr gutem Zustande,

wie ich einen solchen, xvenigstens in den scharfen Curven,
früher bei den hölzernen Schwellen allein nicht zu erhalten

im Stande war.

Blankenburg am Harz, den 28. Juli 1880.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 1. Heft 1881.
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Combination einer Hand- und Dampf-Bremse.

Mitgetheilt von F. B.

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

Hei Anwentlimg von Bremsen an Locomotiven nimmt man

vielfach den Dampf zu Hülfe. Eine sehr verbreitete Anordnung

besteht darin, dass mittelst einem unter dem Langkessel der

Maschine befindlichen Damfcylinder Bremsklötze auf die Scheitel

der vier Räder zweier Achsen gedrückt werden. Ein Theil

des Gewichts der Locomotive wird benutzt die Klötze anzu

drücken und werden die Tragfedern um dieses Gewicht ent

lastet:

l'line Combination von Dampf- und Hand-Bremse, die na

mentlich beim Rangirdienst sehr begehrt wird, führt Taf. VH

Fig. 1 und 2 vor. Sowohl der Heizer als der Locomotiv-

führer, jeder von seinem Stande aus, kann die Bremse in

Wirksamkeit setzen. Dem Führer ist die Dampfbremse zu

Iläiuhm, dem Heizer die Kurbelbremse. Es kann die Bremse,

wie aus nachstehender Beschreibung ersichtlich, gleichzeitig

durch Dampf und durch den Druck an der Kurbel in Function

gesetzt werden.

Unter dem Führerstande ist ein verticaler Dampfcylinder

A angebracht; an der nach unten gehenden Kolbenstange a

befindet sich eine geschlitzte Fig
unten und oben geschlossene

Lasche b, in deren unterem

Ende ein Bolzen m ruht

und der in den beiden Au

gen des Gabelhebels x fest

gehalten wird; dieser Hebel

ist auf der Bremswelle B

aufgekeilt. Wird der Kolben im Cylinder gehoben, so- versetzt

er die Bremswelle-in Drehung. An den Enden dieser Brems-

Avelle sitzen zwei Hebel c c, an denen die Zugstangen d d be

festigt sind. Diese Zugstangen drücken durch Bewegung der

Hebel c c die Bremsklötze an die Radreifen.

Auf der linken Seite der Maschine befindet sich, Avie er-

Avähnt, die Vorrichtung, die Bremse mittelst geAVöhnlicher

Schraubenspiiidel in Function zu setzen.

Der Hebel e sitzt auf der Spindel f fest. An dem un

teren Ende der Spindel befindet sich das GeAvinde k, Idas bei

Drehung des Hebels e in den oberen Tbeil o der ebenfalls

geschlitzten Doppellasche eingreift und diese ZAvei oben ver

einigten Laschen n n in die Höhe zieht. In dem unteren Theile

dieser zAvei Laschen ruhen die zwei Enden des Bolzen i und

ist dieser Bolzen im Auge g des Hebel h mittelst Stift be

festigt. Werden diese Laseben durch die Schraube nacb oben

bewegt, so Avird die Welle ebenfalls in Drehung versetzt und

sonach die Zugstangen angezogen.

Gebraucht nun der Führer die Bremse, Avirkt also die

Bremse mittelst Dampf, so dreht der Hebel h sich iiiit und

steigen die Enden des Bolzen i, des in Ruhe hleihenden Dop

pelbügels in den Schlitzen desselben in die Höhe und umge

kehrt bewegt sich der Bolzen m des Hebels x in der liusche b
in die Höhe, Avenn die Handbremse gebraucht Avird.

Die Aveitere allgemeine Anordnung ist in nebenstehendem

Holzschnitt Fig. 1 ersicht

lich. Als Material für den

Bremsklotz* Avird auch bei

dieser Construction der schon

vielseitig erprobte Stahlguss

verwendet.

Der Dampf Avirjd durch
einen geAvöhnlichen Hahn

oder Ventil V Fig. 1 Taf. VH vom Kessel aus in den Cylin

der geführt. Am Cylinder befindet sich ebenfalls ein Halm,

der vom Führerstand aus geöftnet und geschlossen werden

kann, um den Dampf nach seiner Arbeit aus dem Cylinder

ausströmen zu lassen.

Die Wärmflaschen - Heiz- und Püllapparate sowie deren Transportkarren auf der Paris-Lyon
und Mittelmeerhahn.

Von Emil Stötzer, Werkstätten-Chef in Salzburg.

(Hierzu Fig. 3—8 auf Taf. VII.)

Die EisenbalmAvaggon-Beheizung gehört mit zu jenen so

genannten culturellen Anforderungen, Avelche in rastlosem Nach

drängen an die EisenbahnAerAvaltungen herantreten und den

selben nur zu häufig Lasten auferlegen, die zu den erzielten

Resultaten in einem mehr als ungünstigem Verhältnisse stehen.

Es ist daher sehr erklärlich, Avenn auf der letzten Pariser

Weltausstellung die Wärmflasche als mächtigster Reprä

sentant der Waggonbeheizung figurirte; denn Aveim einmal ge

heizt Averden muss, so ist sie unter den bis jetzt bekannten

Systemen in nicbt zu strengen Wintern jedenfalls die billigte

und gesundeste, daber auch in. milderen Gegenden die beste

HeizA'orrichtung für EisenbahnAvaggons.

Von dieser Ansicht scheint auch die bedeutendste fran

zösische Bahnanstalt vollkommen durchdrungen zu sein, indem

sie sich veranlasst fand, mehrere Tj'pen ihrer Füll- und Wärm

apparate, soAvie Transportkarren für W"ärmtlaschen den Besu

chern vorzuführen.

Diese geAviss sehr interessanten Gegenstände, Avoran Avir
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nur einige Bemerkungen zu knüpfen haben, geben wir nun in

den Fig. 3 bis 8 auf Taf. VII wieder.

Wir erblicken da 2 Apparate von denen jeder dazu be

stimmt ist gleichzeitig 20 Stück Wärmflaschen füllen oder hei

zen zu können, mit dem Unterschiede, dass bei dem einen

Fig. 5 und 6 der Transportkarren direct unter den Apparat

gefahren wird und somit die Wärmflaschen im Karren selbst

bedient werden, während der andere Apparat, Fig. 3 und 4,
nach der bekannten Construction angeordnet, wonach die Wärmc-

röhrchen in nur einer Reihe liegen und daher das zweimalige
Aus- und Einladen der Wärmflaschen in den Transportkarren
bedingt ist.

Die erstere Construction, Fig. 5 und 6, welche von der

P. L. M. Bahn bei gi'ossern Bahnhöfen angewendet wird, bietet
somit der andern gegenüber sehr erhebliche Yortheile, die sich
nicht nur auf eine weitaus raschere Manipulation, sondern auch

auf die bessere Erhaltung der WärmHaschen erstrecken, deren
Reparaturkosten bekanntlich nicht ohne Belang sind.

Die Functionirung beider Apparate ist gleich: mittelst

des sichtbaren Hebels werden die Wärme- oder Füllröhrchen,

von denen jedes separat absperrbar ist in der sichtbaren Stopf-

büchscnführuiig gehoben oder gesenkt und nach Erforderniss

Dampf oder Wasser eingeleitet.

Um hierbei die Mündungen der Wärmflaschen sicher zu

treffen, ist bei Fig. 5 und 6 der Karren in Schienen genau

geführt und bei Fig. 3 und 4 der bekannte Rechen angebracht.

Die Leistung der Apparate soll sich bei Fig. 5 und 6 auf

240 Stück und bei Fig. 3 und 4 auf 140 Stück Wärmflascheu

per Stunde erstrecken.

Bezüglich des Transportkarrens Fig. 7 und 8 sei bemerkt,
dass der zur Aufnahme der 20 Stück Wärmflaschen bestimmte

Blechkasten drehbar gelagert, so dass derselbe zu legen ist
und somit die Wärmflaschen anstatt gehoben, leicht heraus

zuziehen und eingelegt werden können.

Die Constructionen der Locomotiven mit Rücksicht auf hillige Unterhaltung derselben.

Vom Obennaschinenmeister Theodor Lange in Buckau.

Nach den statistischen Nachrichten von den Preussischen

Eisenbahnen für das Jahr 1877 hat die Summe sämmtlicher

Ausgaben (pag. 12 col. 71) 317 528 704 M, betragen. Davon
entfallen auf Kosten des Bi'ennmaterials für die Locomotiven

(pag. 127 col. 94) 20 771492 M. gleich 6,5^ der Gesanimt-
ausgaben; oder es betragen, da im Jahr 1877 (pag. 122 col. 14)
im Ganzen 6779 Locomotiven im Betrieb gewesen sind, die
Kosten des Brennmaterials pro Locomotive und Jahr 3068 M.

Ferner entfallen auf Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung
der Locomotiven. (pag. 128 col. 101) 21263407 M. und für
Schmieren und Putzen der Locomotiven (pag. 128 col. 105)
6132 637 M. in Summe also 27 396 044 M. für 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 für dieselben, und die Unterhaltung und Er
neuerung sämmtlicher Wagen hat betragen 20 994 267 M. oder

6,6^ der oben genannten Gesammtausgaben.

Diese Zahlen, welche uns die Kosten für das Brennmaterial,
für die Unterhaltung und Erneuerung sämmtlicher Betriebsmittel

und der Wasserstationen angeben und welche mehr als 21^
der Gesammtausgaben, oder falls die persönlichen Ausgaben

unberücksichtigt bleiben, mehr als ein Drittel aller sächlichen

Ausgaben betragen, bekunden, von welcher Wichtigkeit für die

finanziellen Ergebnisse der Eisenbahnen das maschinentechni

sche Ressort ist, und wie Ersparnisse in diesem Ressort von

dem grössten Werthe für den Haushalt der Eisenbahnen sind.

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

in welcher Richtung unserer Ansicht nach Ersparnisse in die

sem Ressort angestrebt werden müssen, und wie und wo solche

Bestrebungen voraussichtlich von Erfolg sein werden. Dabei

wollen wir uns zunächst mit der Construction und dem Betriebe

der Locomotiven beschäftigen, theils weil die Gestellung der

Zugkraft, der kostspieligere, umfangreichere und daher wich

tigere Theil des Eisenbahntransportwesens ist, theils auch weil

gerade hier die noch vielfach einander gegenüberstehenden An

sichten der Klärung bedürfen, und durch sorgfältige Auswahl

des Materials, durch wohlerwogene Constructionsdetails und

durch Verwendung passender Typen von Locomotiven für be

stimmte Zv^ecke erhebliche Ersparnisse erreicht werden können.

Wir haben oben gefunden, dass auf den preussischen Eisen

bahnen die Kosten für Brennmaterial 3068 M. pro Locomotive

und Jahr betragen haben, wmgegeu die Kosten für Unterhal

tung und Erneuerung auf 4047 M. pro Locomotive und Jahr

sich belaufen. Diese letzteren tibertreffen also die erstercn um

ein Bedeutendes und es zeigt uns dieser Umstand. da.ss Er-

I  sparnisse bei letzterem Posten — der Unterhaltung der Loco-

j motiven — am meisten sich fühlbar machen werden; während,
: wie wir gleich sehen w^erden, alle Bestrebungen nach Vermin-

' derung des Consums von Brennmaterial von geringem oder gar
keinem Erfolg begleitet sein werden. Diese Behauptung mag

Laien, vielleicht auch Fachmännern voreilig erscheinen, und

doch lässt sie sich durch Zahlen beweisen.

Es darf angenommen werden, dass jede Verbesserung an einer

Locomotive mindestens jährlich 15^ ihres Anschaffuugswerthes

einbringen muss, nämlich 10^ für Amortisation und 5^ für
Zinsen. Hiervon ausgehend finden wir, dass bei dem obigen

Betrag für Brennmaterial es nicht gerechtfertigt sein würde,

mehr als 2045 M. pro Maschine für 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 pecuniärer

Gewinn bei diesen Kosten noch nicht zu registriren sein würde.

Wenn nun gar die geplante Verbesserung der AiT ist, dass
2*
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sie eine grössere Amortisationsrate, als die ganze übrige Ma

schine beansprucht, dann wird die zu rechtfertigende Ausgabe
sich noch weiter vermindern. — Es verstellt sich dagegen,

dass bei höheren Kohlenpreisen die Summe, welche vortheilbaft

auf Kohlenersparniss verwendet werden kann, sich auch erhöhen

wird; immerhin würde selbst, Avenn wir durch Verdoppelung

des Anschaffungspreises einer Locomotive den Kolilenverbrauch

auf Null zu reduciren vermöchten, diese erhöhte Ausgabe durch

aus nicht einträglich sein, da wir dann für Verzinsung und

Amortisation mehr aufzuwenden haben Avürden, als die Erspar-

niss an Brennmaterial beträgt.

In dieser Hinsicht unterscheiden sich die Locomotiven be

deutend von stationären und Schiffs-Mascliinen, bei welchen

letzteren ganz besonders erhebliclie Aufwendungen für Brenn-
matcrialersparniss in der Ordnung sind, weil die Schiffe ihr

Brennmaterial mit sich führen müssen, und je Aveniger sie A'on

diesem mitzunehmen haben, eine desto grössere Ladung ein

genommen Averden kann.

Nehmen Avir den Durchmesser der Treibräder der Loco

motiven zu durchschnittlich etAvas weniger als 1,5™ an, so dass

bei einer Umdrehung das Rad 4,5™ zurücklegt und auf einen

Kilometer etAA'a 222 Umdrehungen macht, so würde die in

einem Jahre gemachte Zahl von Umdrehungen bei einer durch
schnittlichen Leistung von 20000 Kilom. pro Jahr etAva 4440 000

sein. Wenn Avir nun Aveiter die durchschnittliclie Länge des

Hubes zu 600™™ annehmen und die obige jährliche Leistung

mit der einer stationären Maschine vergleiclien, Avelche eine

KolbengescliAvindigkeit von 130™ pro Minute hat, so finden

Avir, dass jene jährliche Leistung einer Locomotive nur einer
Arbeitszeit von 70 Tagen, jeder zu 10 Stunden entspricht.

Dieser Umstand, dass nämlich jede Locomotive nur so kurze

Zeit im Jahre Avirklich arbeitet, trägt die Schuld an dem so

unerheblichen pecuniären Nutzen der Bi ennmaterialersparniss,

Avenn überhaupt sich einer lierausstellt. — Berücksiclitigt man

ferner noch, dass bei Vermehrung der Details einer Locomo
tive neue Elemente für die Reparaturbedürftigkeit derselben

geschaffen werden, d. h. dass, je complicirter eine Locomotive
ist, sie desto öfter sicli in Reparatur befinden Avird und dass
Apparate für Kohlenersparniss naturgemäss die Vermehrung
der I'etails bedingen, dass endlich hierdurch der etAvaige Nutzen

solcher Anordnungen noch Aveiter herabgesetzt Avird, so kann

man sich unmöglich der Ansicht verschliessen, dass von Ein

führung von Apparaten für Kohlenersparniss Avirkliche Erfolge
nicht zu hoffen sind.

Selbst die beiden einfachsten bekannten Vorrichtungen um

die Locomotiven mit vorgeAvärmtem Wasser zu speisen und

dadurch, an Kohlen zu sparen, die KircliAveger sehe Con-
densation mit Pumpen und die Körting'sehen Universal-

Injecteure mit VorAVärmer, kosten Alles in Allem immer noch

etAva 700—800 M. pro Locomotive mehr als zwei einfache gut

arbeitende Schau'sehe Injecteure. Die mit jenen Vorrichtun

gen erreichbare Ersparniss berechnet sich bei einer mittleren
Tem])eratur des TenderAvassers von 10" C. und einer Tem
peratur des vorgeAvärmten Wassers von 50" C. auf etAva 6^.
Bedenkt man, dass nur unter günstigen Umständen mit dem
so vorgeAvärmten Wasser gespeist werden kann, dass häufig

namentlich beim Stillstand mit kälterem Wasser gespeist Aver-

den muss, dass also die theoretische Ersparniss nie erreicht
Avcrden kann, so erhellt, verglichen mit den Beschaffungskosten,
A'on Avie geringem finanziellem Werthe diese Einrichtungen für
den Haushalt der Eisenbahnen sind.

Wir Aviederholen daher, dass Avir nur bei den Ausgaben
für Unterhaltung der Locomotiven Aussicht auf Ersparnisse
haben. — Viel ist hier schon geleistet, durch Verwendung von

Stahl zu Reifen. Achsen und anderen Theilen, durch Amven-

dung besserer Constructionsdetails, durch zAveckmässigere Her
stellung der einzelnen Theile etc. — So gross aber auch der
Fortschritt in dieser Richtung bereits ist, viel bleibt nocli zu

thun übrig; und selbst auf den Babnen, aveiche sich in dieser
Hinsicht auszeichnen, können Aveitere Erfolge noch erAvartet

werden. Fortdauernd werden Verbesserungen in den Materialien

gemacht, av eiche zum Locomotivbau veiwvendet Averden, und
neue Constructionen Averden erfunden, geprüft und angeAvendet.

Wir sind der Ansicht, dass ein Eisenbahn-Maschinenmeister
nicht besser die so notliAvendige Oeconomie in seinem Ressort

erzielen kann, als indem er sorgfältig die sich zeigenden De-
fecte beobachtet, Fehler in den Constructionsdetails seiner Ma
schinen verbessert, und solche Materialien verAvendet, die die

so AvünschensAverthe Haltbarkeit der einzelnen Theile sichern. —

Wir Avollen hierbei nicht unterlassen, darauf aufmerksam zu

machen, dass durch Verminderung der Reparaturen in doppel
ter Weise Ersparnisse erzielt Averden, da nicht nur die Kosten

der Reparaturen selbst herabgesetzt, sondern auch die repa
raturbedürftigen Maschinen ihrer Zahl nach ermässigt Averden.

Hierdurch aber AAurd es der betreffenden Eisenbahn möglich,

überhaupt mit einem kleineren Locomotivparke auszukommen
und so an Zinsen für Beschaffungskosten der Locomotiven nicht

unerheblich zu sparen. — Wenn bei einer Eisenbalin der

frühere Reparaturstand Aun z. B. 50 Locomotiven durch Con-
structionsverbesserungen, VerAvendung besseren Materials, bessere

Fabrikationsmethoden, bessere Werkstattseinrichtungen, Be

schleunigung der Arbeiten etc. auf 40 Locoriiotiven verringert
Avird, so kann diese Eisenbahn mit einem um 10 Stück klei
neren Locomotivpark unter sonst gleichen Verhältnissen aus

kommen. Da nach den statistischen Nachrichten für das Jahr

1877 die durchschnittlichen Beschaffungskosten einer Maschine

51208 M. betragen haben, so Averden bei dem angenommenen

Beispiel die Zinsen von 10 X 51208 = 512080 M. Capital
oder 25600 M. jährlich erspart. Diese Summe allein beträgt
aber gerade so viel, Avie-eine Ersparniss von 10^ an Kosten

des Brennmateiials bei 83 Locomotiven pro Jahr einbringen

würde. — Es ist hieraus wiederum ersichtlich, in Avie holiem

Maasse Ersparnisse bei der Unterhaltung der Locomotiven in

dem Haushalte der Eisenbahnen mitsprechen und Avie viel in

tensiver solche Ersparnisse für die Oeconomie des Eisenbahn

betriebes Avirken, als der inöglicberAveise zu erreichende gerin

gere Brennmaterialverbrauch.

Bei der Unterhaltung der Locomotiven können nun Er
sparnisse erzielt Averden, Avie schon angedeutet, durch VerAven
dung von geeignetem Material und durch Verbesserungen in

den Constructionsdetails. — Die durch bessere Fabrikations

methoden, bessere Werkstattseinrichtungen und dadurch be-



13

dingte Beschleunigung der Arbeiten zu erzielenden Ersparnisse

wollen wir vorläufig unberücksichtigt lassen.

Die bei der Construction und Unterbaltung mit Bezug auf

billigere Unterhaltung anzustrebenden Ziele sind: 1) Verminderung

der einzelnen Tbcile der Locomotiven, da je mehr Tbeile vor

banden sind, desto grösser das Risico des Defectwerdens durch

Lösen der Verbindungsmittel wird und desto grösser auch die

Herstellungskosten durch Vermehrung der aufeinander zu pas

senden Flächen werden, 2) Herstellung aller Tbeile von sol

chem Material und in solcher Form, dass sie möglichst halt

bar sind und 3) Herstellung aller Tbeile in solcher Form, dass

sie, wenn sie defect werden, leicht und mit geringstem Zeit

verlust ersetzt werden können.

Halten wir diese Gesichtspunkte im Auge, so finden wir,

dass wir in vielen Fällen die jetzt gebräuchliche Bronce oder

den Rothguss durch gutes Gusseisen ersetzen können und müs

sen, da letzteres sich durch die Reibung weniger abnutzt als

ersteres. Allerdings wird dabei gute Schmierung vorausgesetzt;

diese ist aber auch bei Verwendung von' Rothguss nöthig, 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. Auch kann das Guss

eisen selbst bei Locomotiven an manchen Stellen das Schmiede

eisen mit Erfolg ersetzen. Ferner ist das Schmiedeeisen häufig

durch den grössere Festigkeit bietenden Stahl zu ersetzen. —

Alle reibenden und gleitenden Flächen sind möglichst gross

zu machen, damit ihre Abnutzung hintenan gehalten wird.

Hierhin gehört namentlich die Herstellung grösser Zapfen an

den Rädern, grösser Achslager, grösser Kreuzkopfgleitfiächen,

langer Stopfbüchsen, grösser Bolzen in den Steuerungstheilen.

Die Aufmerksamkeit, welche man diesem Gegenstande zuwen

det, wird sich ebenfalls durch verminderte Reparaturbedürftig
keit belohnt machen. — Es ersclieint ferner iiothwendig, mög

lichst einfache Formen für die Constructionsdetails zu wählen,
namentlich solche, die sich auf der Drehbank herstellen lassen,
da die Drehbank immer billiger als Hobelmaschine oder Fräs

maschine arbeitet. — Für eine gute Zuführung von Oel zu

den aufeinander gleitenden Flächen ist zu sorgen. Hierin ist

in letzter Zeit sehr viel gethan und wird auch der Wichtig
keit dieses Gegenstandes fast überall Rechnung getragen. —

Ebenso ist den Dichtungen eine besondere Aufmerksamkeit zu

widmen. Am besten sind die Dichtungen ohne jegliche Zwi

schenlage, so dass die auf einander liegenden sauber bearbei

teten und abgescldiffenen Metallfiächen selbst die Dichtung
bilden; — diese Dichtungen, wozu auch die mittelst linsen

förmiger Metallkörper hergestellten gehören, sind jedoch nur

bei kreisrunden Dichtungsflächen möglich; 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 dann leicht ausgeblasen wird. Ausser den dadurch

veranlassten Betriebsstörungen wird eine solche Gummidichtung

sehr theuer. Auch Bleischeiben sind namentlich da, wo sie

sich nach Innen hinemdrücken können, nicht zu empfehlen,

weil sie dann die Oeffnung bald ganz verschliessen. — Die

Dichtungen der Stopfbüchsen werden überwiegend durch Hanf

zöpfe oder durch baumwollene geflochtene mit Talk angefüllte

Schnüre (sogenannte Patentpackung, die aber durchaus nicht
selbstschmierend ist, wie von den Verkäufern behauptet wird)

hergestellt. Diese Dichtungen entsprechen ihrem Zweck. Da

man es aber gelernt hat, an anderen Stellen Dichtungen ohne

jegliche Zwischenlage nur durch die sorgfältig bearbeiteten

Flächen selbst herzustellen, so schien es auch möglich, die Stopf

büchsen durch entsprechend sauber bearbeitete Metalleinlagen

zu dichten. Es sind auch mehrere derartige Constructionen

theilweis mit Erfolg ausgeführt, doch verbot der Preis der

artiger metallischer Stopf büchsenliderungen ihre weitere An

wendung. Dem Verfasser ist es gelungen, eine metallische Stopf

büchsenliderung auszuführen, die bei einer Dauer von 10 bis

12 Monaten nicht theurer zu stehen kommt, als Hanfpackung.

Da dieselbe jedoch in der ersten damit ausgerüsteten Locomo-

tive jetzt erst 10 Monate — allerdings ohne irgend welche

Anstände zu ergeben — im Dienst ist, so müssen weitere Er

fahrungen zuvörderst noch abgewartet werden.

Endlich ist die Zahl der einzelnen Theile, aus denen eine

Locomotive besteht, möglichst zu beschränken, da je grösser

ihre Zahl, desto grösser auch die Wahrscheinlichkeit der De-

fecte, desto häufiger die Reparaturbedürftigkeit und desto

theurer die Unterhaltung ist. Auch hierin ist bereits viel ver

bessert. Es werden jetzt wohl beispielsweise keine Locomotiven

mit besonderen Expansionsschiebern mehr gebaut, während die

selben vor 20 Jahren noch Regel waren. Doch können auch

heute noch in dieser Richtung die Locomotiv-Constructeure mit

gi-ossem Nutzen arbeiten.

Wir gehen nun dazu über, die einzelnen Theile der Lo

comotive der Reihe nach durchzunehmen und wollen dabei er

läutern, wie und wo nach unserer Erfahrung Verbesserungen

Zwecks Verminderung der Unterhaltungskosten anzubringen sind

und worin diese Verbesserungen bestehen müssen. — Wir wol

len dabei zuerst den Kessel, dann die Maschine und zuletzt

den Wagen d. h. den Rahmen mit Rädern, Fedeni u. s. w.

besprechen. Eine Betrachtung der Details des Tenders soll

dann folgen.'

Was zunächst die Construction der Kessel anbelangt, so

begrüssen wir es mit Freude, dass endlich die nicht überhöhte

Feuerbüchse, deren Mantel oben eine directe Fortsetzung des
cylindrischen Theils des Kessels bildet, durch die für die
Preussischen Staatsbahnen aufgestellten Noiunalien in weiteren

Kreisen Anerkennung gefunden hat. Man glaubte früher den

Kessel recht voll Siederohre packen zu müssen, legte daher

die Decke der inneren kupfernen Feuerkiste ziemlich hoch

über Kesselmitte und erhielt dann einen mässigen Dampfraum,

den man durch Ueberhöhung des Feuerkastenmantels wieder

zu vergrössern trachtete. Da nun der Regulator sich in einem

Dom über dem vorderen Theil des Kessels befand, so war es

nöthig, um demselben trockenen Dampf zuzuführen, von dem

Dampfraum in der überhöhten Feuerkiste nach dem Dom ein

Communicationsrohr für den Durchgang des Dampfes anzubrin

gen. Bei den jetzigen Kesseldurcbmessern erhält man dagegen,

wenn die Decke der kupfernen Feuerkiste nicht zu hoch ge

legt wird, einen ganz angemessenen Dampfraum auch bei nicht
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tiberhöhten Feuerkastenmänteln und beseitigt auf diese Weise

zweihdlos scluvache Thcile des Kessels, nämlich die Winkel

der vorderen Feuerkastenmantelplatten, bei welchen das Ma

terial eine bedeutende Inanspruchnahme zu erfahren hatte, und

daher einer frtihzeitigen Zerstörung ausgesetzt war, was um so

schlimmer war, als eine Untersuchung des Zustandes dieser

Ecken in sicherer Weise nur geschehen konnte, nachdem die

Feuerkiste herausgenommen war und weil in den meisten Fäl

len eine zuverlässige 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 diese die ge

ringe aber immer wiederkehrende Rcwegung und Biegung in

diesen Ecken nicht hemmen und die Zerstörung derselben nicht

hindern.
%

Uebrigens halten wir <lie Durchmesser der Kormalkessel

für reichlich gross. Auch wir sind gewohnt, bei Personenzugs

maschinen die Kessel behufs Ycrjninderung der Belastung der

Vorderachse telescopisch zu - machen und wählen für den mitt

leren Kesselschuss einen lichten Durchmesser von 1200®""; es

wird dann bei 14®'" Blechstärke der äusscre Durchmesser des

hinteren Schusses 125G""" haben. Die obere Kante der Feuer

kistendecke legen wir höchstens 205'"'" über Kesselmitte, so

dass der lichte Abstand beider Feuerkastendecken in der Mitte

423'"® beträgt. Diese Verliältnisse geben einen ausreichenden

Dami)fraum. Wir haben sogar bei kleineren Kesseln diesen

lichten Abstand beider Feuerkastendecken bis auf 406®'" re-

ducirt und hat sich selbst dieses Maass noch als genügend er

wiesen. Da Avir es nun für wünschenswerth erachten, mit dem

Gewicht der Maschine nicht zu hoch zu gehen, so halten wir

einen lichten Durchmesser von 1200®® für den mittleren Kessel

schuss bei Personenzugsmascliinen für ausreichend. Auch die

Kessel für die Normal-Güterzugslocomotiven halten Avir für über

flüssig gross und ziehen nach unseren Erfahrungen einen lich

ten Durchmesser von 1300™'" für den mittleren Kesselschuss vor.

Dabei legen Avir die Decke der Feuerkiste auch nicht höher,

wie bei den Personenzugsmascliinen und erzielen so ebenfalls

eine genügende Grösse des Dampfraumes.

Was die Form der Feuerkasten betrifft, so ziehen AAir

horizontale Roste den geneigten vor. — Wir haben nicht ge

funden, dass schlechteres Brennmaterial sich auf den geneigten

Rosten besser verbrennen lässt, als auf horizontalen; Avir haben

aber gefunden, dass die Feuerkasten mit geneigten Rosten,

wahrscheinlich Avegen ihrer grösseren Länge in höherem Grade

der Zerstörung ausgesetzt sind, als solche mit horizontalen

Rosten; Avenigstens haben erstere nie das Alter der letzteren

erreicht. Der einzige Vortheil, den die geneigten Roste bieten,

möchte wohl nur in einer leiciiter zu erzielenden guten Last-

vertheilung auf die Achsen sich finden lassen. — Will man

diesen Vortheil nicht aufgeben, so soll man Avenigstens die

Feuerkasten nicht zu lang machen und scheint nach »unseren

Erfahrungen für Personenzugsmascliinen eine Länge des äusseren

Feuerkastens von* 1700'"'" und eine lichte Länge der] kupfer

nen Feuerkiste von 1500'"® dicht über dem Rost gemessen

zweckentsprechend zu sein. Für Güterzugmaschinen mit hori

zontalen Rosten halten Avir eine lichte Länge der inneren Feuer

kiste A'on 1300'"'" unten gemessen für genügend. Dasselbe

Maass Avird auch für Personenzugsmascliinen mit horizontalen

Rosten empfohlen. Die Längen der Feuerkasten der Kormai-

locomotiven scheinen uns demnach zu gross zu sein, um so

mehr, als bei den Personenzugslocomotiven ja eine voll gegos

sene Platte hinten statt des Rostes angeordnet ist, also eine

Verbrennung hier nicht statthnden kann. Die Ecken sollen

alle möglichst gross abgerundet sein, und geben Avir den Ecken

unten am Feuerkastenriiig einen Radius von 180""" ausseii,

soAvie dem Umbug der hintern Feuerkastenmantehvand oben,

Avo sich dieselbe an die Decke anschliesst, einen Radius von

130'"® aussei!. !

Die Construction des nacli unten kreisrund begrenzten

Rauchkastens, Avelcher mittelst besonderer ZAvisclienstücke mit

dem Rahmen verbunden ist, ist bei den Norniallocomotiven ein

grosser Fortschi*itt gegen die bisher in Norddeutschland übliche

Construction, Aveil dadurch die Abnahme des Kessels oluie vor

herige Entfernung der Cylinder ermöglicht Avird.

Die Schornsteine aller unserer Locomotiven machen Avir

aus Gusseisen, da dieselben eine dreifach längere Dauer, als

solche aus Blech haben: dabei halten Avir sie kurz, so dass

ihi*e Höhe nicht mehr als 4,00® über Schienenoberkante beträgt.

Die bei den Normalkesseln A'orgeschriebenen Theilungen

der Niete und die Breite der Ueberlappungen sind passend,

und erachten AA'ir es für einen Vortheil, dass an der kupfernen

Feuerkiste nur einfache Nietreihen aiigeAvendet Averden sollen. —

Dagegen halten Avir die geAvählte zAveitheilige und aufschiebbare

Feuertbür nicht für empfehlensAverth. Wir machen das Feuer

loch kreisrund Aon 340"'® lichtem Durchmesser und lassen die

Thür um einen rechts seitlich angebrachten Charnierbolzen sich

drehen. Dieser Bolzen nach oben verlängert bietet gleichzeitig

die Handhabe zum Oeffnen und Schliessen der Tliür. Im ge

schlossenen Zustande AAurd diese Handhabe durcb einen federn

den Schliesshaken festgehalten. Diese Thür ist billiger als die

Scbiebethür und functionirt zuverlässiger.

(Fortsetzung folgt.)
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Befestigung der Eelfen auf Eädern der Eisenbahnfuhrwerke
von Heinrich Schaaf in Stahlwerk Hoesch bei Dortmund.

D. R. P. No. 10757.

(Hierzu Fig. 11 auf Taf. VII.)

Der Radreif A wird auf eine Temperatur von 900 ® C.
erl)itzt, auf das Rad R aufgelegt und zwar so, dass der

sdiwalbenschwanzartige Vorspruiig a des Radreifs auf die Stelle
l) des Rades zu liegen kommt. Nachdem dieses geschehen ist,
wird ein Ring C, welcher auf 525 C. erwärmt ist, in die
zwischen dem Radreif und dem Rade entstandene Lücke ge-
presst. Man lässt nun den Radreif und den Ring fest auf-

sclirumpfen und setzt dann zwischen je zwei Speichen des Rades

eine Schraube S von 1(5'"™ Durchmesser. Zur grösseren Sicher

heit lässt man am Radkranz einen kleinen Vorsprung c von

ca. 3"'™ 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 für Herstellung und Betrieb für Secundärbahnen auf Landstrassen.

Vortrag des Geheimen Oberhaurath Buresch von Oldenburg in der General-Versammlung zu Wiesbaden am 21. Septbr. 1880,

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

Die Bedingungen für Herstellung und Betrieb für Secundär
bahnen auf Landstrassen ist der Gegenstand über welchen Ihnen
zu referiren ich vom Vorstande ersucht bin.

Zu näherer Präcisirung der Aufgabe mag liier sofort be
merkt werden, dass die Herstellung von Secundär-
(hier wohl richtiger »Local-«) Bahnen überhauiit 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
Körper von Landstrassen angelegt werden sollen.

Ferner ist vorauszuschicken: dass bei den nachfolgenden
Erörterungen immer Localbahnen für den allgemeinen Verkehr
— wie die, im Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen fest
gestellten »Grundzüge« etc. *) solche in's Auge fassen, — ge
meint sind und dass ausdrücklich von solclien Bahnen abge
sehen wird, welche durcliaus privaten Charakter tragen, weil
sie z. B. zur Verbindung einer gewerbliclien Anlage mit einer
Hauptbahn oder sonstigen speciellen Zwecken dienen etc.

Bei dem in Orten und Gegenden, welche nicht an einer
Bahn liegen, fast allgemein gefühlten dringenden Bedürfniss,
eine Eisenbahn-Verbindung zu bekommen, beschäftigt die Frage:
ob Localbabnen zweckmässig auf vorhandenen Sti-assen zu legen
seien? augenblicklich so sehr die Geister der Techniker wie

der liaien, dass eine eingehende Erörterung derselben geAviss
und um so mehr zeitgemäss ist, als die bezüglichen Ansichten
und IHeinungen bisher noch sehr getheilt sind.

Grundbedingungen für die Benutzung eines Strassenkörpers
für eine Eisenbahn sind:

dass die Strasse eine genügende Breite besitze, um
neben dem derselben bleibenden Land-Verkehre, auch
die Eisenbalin tragen zu können;
dass deren Neigungs- und Alignements-Ver-

*) Grundzüge für die Gestaltung der secundären Eisenbahnen.
Herausgegeben von der geschäftsführenden Direction des Vereins Deut
scher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin 1876. Selbstverlag.

hältnisse den an eine Bahn der fraglichen Art zu

stellenden Forderungen im Wesentlichen entsprechen und

dass die Richtung der Strasse mit derjenigen des

Verkehrs übereinstimme, welcher durch die Eisenbahn

hauptsächlich vermittelt werden soll, ohne dabei zu grosse

Umwege zu machen.

Was die erste Bedingung anbetrüTt, so wird sofern anzu

nehmen ist, dass der Strasse nach Anlage der Bahn ein irgend

erheblicher Verkehr noch bleiben Avird, die S t r a s s e n b r e i t e

ZAvischen den, avo möglich beizubehaltenden Baumreihen resp.

den inneren Grabenkanten, Aveniger als 8,0 (besser 10,0) Meter

füglich nicht betragen dürfen, Avenn eine Bahn mit Normalspur,

Avelche 4,0™ freien Raum erfordert, auf dieselbe gelegt werden

soll. Bei 0,75™ Bahnspur, AA'elche 3,0™ freien Raum erfordert,

genügen in minimo allenfalls noch 6,0™ Strassenbreite.

Die Neigungs-Verhältnisse der Strasse sollen mit

der allgemeinen Neigung des von derselben durchzogenen Ter

rains möglichst zusammenfallen, Aveil die Bahn vom Niveau der

Strasse nicht erheblich sich entfernen kann und Aveil starke

und anhaltende Steigungen unnöthig scliAvere Maschinen und

einen Bahn-Oberbau erfordern, deren hohe Herstellungs-, Er-

haltungs- und Betriebskosten die Vortheile der Strassenbenutzung

leicht illusorisch machen können.

Die A1 igneme 111s-Verhältnisse betreffend, so ist ein

möglichst gestreckter Zug der Sti-asse der günstigste, da der

selbe die Avenigsten Ueberschneidungen der Fahrbahn durch

das Gleis resp. Strassenverlegungen und thuiilichst seltene An-

Avendung der zulässigen kleinsten Radien, Avelciie im Interesse

des Bahnbetriebes so viel immer möglich vermieden Averden

soll, — erfordert.

Schliesslich die Richtung der Strasse betreffend, so

liegt es nahe, dass wenn dieselbe A^on der Verkehrs-Richtung

erheblich abAveicht (z. B. um möglichst viele beAvohnte Orte zu

berühren) die durch den Bau der Bahn in letzterer zu erzielende
Abkürzung derselben unter Umständen erheblich grössere Enspa-

rungen zulässt als die Benutzung des Chausseekörpers, Entspricht
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eine Strasse diesen Grundbedingungen und erscheint sie demnach

geeignet, eine Balm aufzunehmen, so ist zunächst zu berücksichti

gen, dass die Mitbenutzung derselben durch eine Eisenbahn ferner

hin von grossem Einflüsse auf deren eigentliche Zwecke ist, indem

der frühere Zustand erheblich geändert wird, eine Maassregel,

welche die Zustimmung der Verkehrs-Interessenten und nament

lich der Anlieger 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 für die

Eisenba Im anläge die Benutzung der Strasse?

Zur Beantwortung dieser Frage ist zunächst zu consta-

tiren: nach welchem Verhältnisse bei Babnen niederer Ord

nung, welche ohne Benutzung von Strassen gebaut wurden,

die Gesammtkosten auf die einzelnen Rubriken des Kosten-An

schlages sich vertiieilen ? weiter ist dann zu untersuchen:

welche Herabminderung einzelne dieser Positionen event.

erfahren können, wenn man eine vorhandene Strasse thun

lichst für die Bahn benutzt, statt für letztere, ohne we

sentliche Rücksichtnahme auf andere Verhältnisse, ledig

lich das günstigste Terrain aufzusuchen?

Unter der Voraussetzung, dass die Benutzung der Strasse

erfolgen kann, ohne die Steinbahn oder ein Telegraphenkabel ver

legen, Baumreihen versetzen, zu sonstigen künstlichen Hülfsmitteln

(z. B. die Bahn über den offenen Graben zu legen) greifen oder aber
den Gleisraum chaussiren zu müssen, um denselben für Landfubr-

werk, sei es auch nur behuf Ausweichens, befahrbar zu machen, —

werden bei mittleren Verhältnissen im Hügellande,

welche hier als Norm angenommen werden sollen, die gesamm-

ten Anlagekosten, nach Procenten, auf die meistens üblichen

Positionen, etwa wie folgt, sich vertheilen und die auf Grund

von Schätzungen, Berechnungen und vorliegenden Erfahrungen,

gleichfalls in Procenten, angegebenen Ersparungen etwa zu

lassen, wobei gleiche — wenigstens annähernd gleiche — Länge

und gleiche Betriebsfähigkeit 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 können 8 ̂
Die übrigen 5 % werden in der Regel

erforderlich sein für häufig unvermeidliche

Umgehung von Dörfern (siehe übrigens un

ten) und Strassenstrecken mit zu starken

Steigungen, für Verlegung zu enger Krüm

mungen (siehe übrigens unten), für Erwer

bung von Stationsidätzen, etwaige Ausweich

plätze für das Landfuhrwerk, hin und wieder

nöthigen Erbreitungen des Strassenkörpers,

feuersichere Eindeckung von Gebäuden etc.

B. Erdarbeiten incl. Bahnbettung ca. 14 ̂

Davon können allenfalls erspart werden . 8 ̂
wobei allerdings vorausgesetzt wird, dass

alle die Betriebsfähigkeit der Bahn beein

trächtigenden zu starken Steigungen und

Krümmungen durch Umbau der Strasse oder

durch Umgehung beseitigt Avcrden, um nicht

durch' geringe Ersparungen im Bau die
Betriebskosten über das unvermeidliche,

durch die Terrainbildung bedingte Maass

hinaus, zu steigern. [
C. B r ü c k e n u n d W a s s e r - D u r c h 1 ä s s e ca. 8 ̂

Davon etwa zu ersparen 6 ̂
wobei vorausgesetzt wird, dass die vorhan
denen bezüglichen "Werke ohne erhebliche

Umbauten, Verlängerungen etc. auch für

die Eisenbahn mit dienen können.

D. Oberbau . . ' j 27 ̂
Hier kann eine Ersparung aus nahe

liegenden Gründen nicht eintreten, viel

mehr ist eine Kosten-Vermehrung sehr wohl

dadurch möglich, dass an solchen Stellen,

wo die Bahn der Strassen-Krümmung nicht

folgen kann und eine Strassen-Verlegung

nicht zweckmässig erscheint, die Strassen-

Falirbahn event. 2 Mal überschritten und

dieserhalb sogen. Pferdebahn-Gleis (Schiene

mit begrenzter Spurkranz-Rille) gelegt wer

den muss, welches sehr schräges Ueber-
fahren der Landfuhrwerke anstandslos ge

stattet. Ein solcher Bahn-Oberbau ist kost

spieliger als der gewöhnliche, doch mag von
einem Mehrkosten-Ansätze hier abgesehen

werden, weil event. ad Lit. A. u. B. Kosten

erspart Averden. j
E. "W e g e - A n 1 a g e I ^ %

Vielleicht ist hier zu ersparen . . . . 1 ̂
da an den bestehenden "Wege-Uebergängen,

sowie am Bestände der Strasse etc. immer

Einiges zu thun sein wird, was Ausgaben
erfordert.

F. E i n f r i e d i g u n g e n e t c. 2 ̂
Vielleicht zu ersparen ist hier . . . . 1 ̂
wobei allerdings vorausgesetzt Avird, dass i
von einer Ab friedigung der Bahn '

gegen die Strasse ganz abgesehen
Averde; einige Einfriedigungen Averden bei
"Wege-Uebergängen und an einzelnen ex-
ponirten Punkten immer als notliAvendig
sich erAveisen.

G. Signal-Vorrichtungen 1 ̂
Hier kann Ersparung nicht eintreten,

da Alles, Avas bei einer solchen Bahn über
haupt notliAvendig ist, auch erforderlich
bleibt, Avenn die Bahn auf eine Strasse ge
legt Avird.

H. Hoclibauten 11^
Zu ersparen sind hiervon vielleicht . . . 5 ̂
Aveil anzunehmen ist, dass die Expeditionen
und Warteräume grossentheils in Wirths-
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und anderen Häusern ohne directen Kosten-

Aufwand untergebracht werden können.

I. Betriebs-Material 12 ̂
Hiervon ist Niclits zu ersparen; mög

licherweise können die Kosten sogar sich

erhöhen, in dem Fall nämlich, wo. die Be

nutzung der Strasse ungünstigere Steigungen,

also kräftigere Maschinen bedingt, als die

freie Führung, indess mag von einem Kosten-

ansatze dafür hier abgesehen werden.

K. Insgemeinkosten 10 ̂
Davon mögen etwa . 4 ̂
sich ersparen lassen, da auf der Strasse der

Bau so vielen Eventualitäten nicht unter

liegt, als im freien Felde.

Zusammen
Gesamintkosten . . 100 ̂
mögliche Ersparnisse 33 ̂

wonach also die Anlage der Bahn auf der Strasse eine Er

sparung von etwa ^/g, also eines als erheblich zu bezeidinenden
Theiles der sonst erfordern dien Kosten zulassen würde, voraus

gesetzt natürlich, dass Seitens des Strassen-Eigenthümers irgend

welcher Entgelt für die Mitbenutzung nicht beansprucht wird,
wie das zwar in der Billigkeit liegen dürfte, aber ohne Wei

teres nicht vorauszusetzen ist.*)

Kann demnach die Mitbenutzung der Strassen für die

Anlage von Localbahnen aus finanziellen Gründen als anstre-

benswerth bezeichnet werden, so bleibt nun weiter zu untersudien:

welche Vor- und Nacht heile solchen Unter

nehmungen aus der Benutzung der Strasse

erwachsen?

Um mit den Vorth eilen zu beginnen, so ist

1. als ein sehr erheblicher zu bezeichnen, dass,

nachdem einmal der Eigentliümer der Sti'asse die Zulassung
der Mitbenutzung ausgesprochen und wegen der Modalitäten

eine, in der Regel kurz abzumachende, Verhandlung statt
gefunden hat, das bei freier Lage der Bahn in der Regel so
überaus weitläuftige und kostspielige Grunderwerbs-Verfahren

im Wesentlicben und zwar bis auf die etw*a erforderlichen in

der Regel 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-Ansprüche von durch die Eisenbahn-Anlage direet
nicht berührten Grundbesitzern etc., in deren Auffindung
und Begründung die neuere Zeit so Grosses geleistet und den

Eisenbahn-Verwaltungen eine in der Regel nacli längerer Zeit

erst sich erschöpfenden Reihe von Weiterungen gebracht hat,

welche in der Regel nur durch ganz exorbitante Geldopfer

zu beseitigen sind.

Als in dieser Beziehung wichtig darf hier angeführt wer

den: wie der Grundsatz, dass an einem öffentlichen

Wege Niemand ein Privat recht besitzt und als Ent-

*) Richtig wäre, dass der Strasson-Eigenthümer der dessen meist
sehr bedürftigen Bahnanlage denjenigen Theil der Strassen e r h a 1-
tungskosten zufliessen Hesse, welcher dadurch erspart wird, dass
der die Strasse vorwiegend abnutzende Verkehr auf die Bahn über
geht, eine Auffassung, welche thatsäclüich nicht ohne Vorgang ist.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Xene Folge. XVIII. Band. 1. Heft

schädigungs-Anspruch geltend machen kann, nunmehr zu fast

allgemeiner Geltung gelangt zu sein scheint, wodurch dann

alle derartige Forderungen von vornherein ausgeschlossen oder

doch leicht abzuweisen sind.

2. Eine weitere nicht unerhebliche geschäftliche 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 Bahn-Trace, wo

nicht ganz, so doch grösstentheils bereits gegeben und die Re-

gulirung der Wege und Wasserzüge durch die Strasse in der

Regel bereits vollständig erfolgt ist, so dass meistens sofort zu

der Bearbeitung der Detail-Pläne geschritten werden kann,

wozu weder so viel Zeit und Geld, noch Intelligenz nöthig ist,

als zur Aufstellung eines ganz selbstständigen Bahn-Projectes.

3. Dadurch, dass die bereits vorhandene Strasse die Zu

fuhr der für den Bau erforderlichen Materialien und die Zu-

kömmlichkeit zu den Baustellen sehr erleichtert, lässt Geld

und Zeit bei der Ausführung der Bahn, in mehr oder weniger

erheblichem Maasse, der freien Führung der Linie gegenüber,
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

bezeichnen, dass eine alte Strassenkrone, sei es auch nur ein

Sommerweg oder eine Material-Berme, die Herstellung eines

ganz eisernen Bahn-Oberbaues mehr als ein frisch hergestelltes

Planum begünstigt.

5. Ein weiterer Vortheil wird unter Umständen 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 lässt, als wenn die Bahn im Freien liegt.

6. Ein gewiss nicht zu unterscliätzender Vortheil liegt

darin, dass, wenn die Bahn der Strasse folgt, also womöglich

auch die Städte und Dörfer durchzieht, durch die nur dann zu

ermöglichende Mitbenutzung von Wirthshäusern etc. das Publi

kum wie die Bahn-Verwaltung in Beziehung auf den Expeditions

dienst, Warteräume, Unterbringung von Beamten etc. viel besser

situirt sein wird, wie wenn die Bahn eigene Stationen im freien

Felde anzulegen genöthigt ist. Es 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

dürfte die fragliche Maassregel aus naheliegenden Gründen kaum

als probehaltig und als auf die Dauer durchführbar sich er

weisen. Voraussichtlich wird man bald auf vollständige Tren

nung des Expeditionsdienstes vom Zugbegleitungs- resp. Con-

trole-Dienste zurückkommen, in welchem Falle dann möglichst

ausgedehnte Benutzung der Wirthshäuscr dringend wünschens-
werth ist.

7. Ein anderer erheblicher Vortheil, namentlich bep

Anwendung einer Schmalspur für die Bahn, liegt bei der Füh

rung derselben auf der Strasse darin, dass Abzweigungen

derselben mit den geringsten Kosten in gewerbliche Etablisse

ments, Niederlagen etc. geführt und dadurch die Bahnhofs-
1881. 3
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Anlageüi selir vereinfacht werden können. Bei freier Führung

der Bahn ist solches in der Kegel nicht entfernt in gleichem

Maasso möglich.

Ans dem Gesagten dürfte hervorgehen, dass für die Anlage

von Ia»calbahnen ausser dem pecuniären aucli andere erhebliche

Yortheile aus der Benutzung der Strasse erwachsen können,

welche, wenn auch in Geld nicht zu veranschlagen, doch ge

eignet sind, die in Frage stehende Maassregel als eine d^e

Entwickelung der Localbahneii wesentlich fördernde erscheinen

zu lassen.

Ken voraufgeführten Vorth eilen stehen indess auch

N a c h t h e i 1 e gegenüber, welche bei der Entscheidung: ob

eine liOcalbalin auf eine Landstrasse zu legen sei oder nicht,

sehr wohl zu berücksichtigen sind und deshalb nachfolgend auf

geführt werden sollen.

1. sind hier hervorzuheben: die namentlich hei älteren

Strassen häulig nicht oder doch nicht gleichmässig

g ü n s t i g e n A1 i g n e m e n t s und Neigungs-Verhältnisse

dersellmn, Eigenschaften, welche geeignet sind, die sonstigen

VortlKiile der Benutzung der Strasse für die Bahn wo nicht

vollständig auszugleichen, so doch mehr oder weniger erheblich

abzuschwächen.

'  Namentlich im Hügellande können die Alignements und

Neigungs-Verhältnisse, wenn sie die Benutzung der Strasse auch

nicht geradezu unzweckmässig erscheinen lassen, die Baukosten

der Bahn doch der Art erhöhen, oder aber die Kosten des

Betriebes derselben so erheblich steigern, dass von den er

hofften Vortheilen wenig oder Nichts übrig bleibt. Es ist in

dieser Beziehung namentlich vor der Täuschung zu Avarnen,

Avelche das Heil eines solchen Unternehmens lediglich in nied-

rigen Anlagekosten erblickt, dabei aber die Schwierig

keiten — oft in gesteigertem Maasse — dem Betriebe zuweist,

indem man einfach diesem überlässt: mit denselben sich ab

zufinden, Avas in der Kegel nur durch unverhältniss-

mässig kräftige und in F01 ge dessen auch unge

hörig scliAvere Maschinen geschehen kann, deren Kienst

leicht sehr viel höher laufende Ausgaben verursachen kann,

als die Verzinsung eines grösseren Baucapitals event. erfordern

Avürde.

Wenn nun auch die Folgen der Ainvendung scliAverer Ma-

sc-hinen zum Theil durch die jetzt gebräuchlichen Stahlschienen

abgescliAvächt Averden, so muss die fragliche Maassregel doch als

sehr bedenklich erscheinen. Es ist zAAar richtig, dass

die LocomotiA'-lMaschine in neuester Zeit sehr vervollkommnet

Avurde, doch hat das nicht verhindern können, dass die Betriebs

kosten nicht in ziemlich directem Verhältnisse mit dem Ge-

Avichte des Motors steigen. Ka derselbe über ungünstige Gra

dienten indess eine geringe Last nur befördern kann, gleich-
Avohl aller mit derselben geringen Last auch über die Strecken

mit günstigen Gcfällverhältnissen laufen und deren Oberbau im

Verhältniss zum GeAvichte des Motors construirt sein muss resp.

abgenutzt Avird, so ist von einer Disposition nicht viel Heil

zu erwarten, Avelche die Ausgleichung der Ungunst des Terrains

der Locomotive zuschiebt, statt derselben durch bauliche Maass

regeln auszuweichen.

Es ist und bleibt ewig wahr, dass ein Avirklich öcono-

mischer Betrieb nur auf Bahnen mit günstigen Neigungs- und

Krümmungs-Verhältnissen zu führen ist.

Wenn zAvar es nun geAviss nicht die Absicht sein kann,

das alte und für Hauptbahnen mit starkem Verkehre so ausser-

ordentlich segensreich Avirkende System der möglichst geraden

und ebenen Bahnen ohne Weiteres auch auf die verkehrsarmen

Localbahnen zu übertragen, so muss vor Ausschreitungen in

der entgegengesetzten Kichtung doch um so mehr geAvarht Aver-

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 ScliAAierig-

keiten zuzuschieben! Die-rechte Mitte zu finden ist, wenn unter

Umständen auch etwas milhsam, doch nicht gerade scliAvicrig und

deshalb das Aufsuchen derselben dringend zu empfehlen, damit

Vorfälle vermieden werden Avie sie in Amerika, namentlich in

Canada, in neuerer Zeit leider nicht zu den Seltenheiten gehören,

nämlich: dass nach gänzlicher Abnutzung des Bctriebs-Materials

und der Gleise, der Betrieb von Bahnen ganz eingestellt Aver-

den muss, avei 1 die Einnahmen die laufenden Kos

ten nicht decken.

.  Zeigt die zu benutzende Strasse nur an einzelnen oder

AV eilige 11 Punkten Neigungen und Krümmungen, AA'elche die

Loconiotion auf derselben sehr erschweren oder gar die An-

Avendung von Maschinen erheblich grösseren GeAvichts bedingen

Avürden, als die übrigen Strecken der Bahn es erfordern, so

erscheint es unbedingt empfehlenswerth solche scliAvierige Punkte

durch Umbau der Strasse oder durch Umgehung der scliAvieri-

gen Stelle zu beseitigei^ um der Bahn eine gleichmässige Be-
triehsfähigkeit zu geben. Handelt es sich dabei um Curven,

so darf, avo es um die Durchführung durch Städte oder Dörfer
sich handelt, mit deren Kadien bis an die Grenze dps nach

den »Grundzügen« Zulässigen gegangen und unter Umständen

selbst mehrmaliges Kreuzen der Strasse nicht gescheut werden,

um die oben als Avichtig bezeichnete Benutzung vorhandener

Wirthshäuser zu ermöglichen. Selbstverständlich Avird dabei

indess der Verkehr der Strassen zu berücksichtigen und na

mentlich das gefahrlose Ueberfahren des Gleises durch Land-

fuhrwerk durch AnAvendung sogenannter Pferdebahnschienen

für das Gleis, zu sichern unter allen Umständen auch in sol

chen Strecken auf der Bahn langsam zu fahren sein. |
Ebenso ist die Beibehaltung einzelner das angenommene

Maximum überschreitender Neigungen, Avelche nicht gut besei

tigt Averden können, zulässig, sofern dieselben nicht zu lang

sind, um ohne Hülfsmaschine sicher übei'Avunden Averden zu

können und sofern dieselben so liegen, dass auf denselben nicht

angefahren oder gehalten Averden muss. Auch ist die Verfol

gung eines stark nndulirenden Strassenprofils mit der Bahn

unbedenklich, theils Aveil die FahrgescliAvindigkeiten nicht gross

sind und theils weil die Zahl der in einem Zuge zu fahrenden

Wagen immer eine beschränkte sein Avird.

2. Ein nicht zu übersehender Nachtheil der Führung

der Bahn auf der Strasse ist ferner: die Feuersgefahr,

Avclche hier jedenfalls grösser ist als bei freier Führung und

unter Umständen die Umdeckung und sonstige Sicherung von

Gebäuden und Höfen erfordern kann. Es ist das ein Punkt, der

vor Feststellung des Bahnpr^ects mit aller Sorgfalt und Gründ-
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liclikcit behandelt werden muss. sollen nicht später Forderun
gen auftreten und Verpflichtungen erwachsen, deren Befriedi
gung nicht selten die übrigens zwccliinässigc Benutzung der
Strasso unräthlich inachen und die freie Führung der Bahn
zweckmässiger erscheinen lassen kann.

Ist einmal die Bahn fertig, dann, sind erfahrungsmässig
solche Ansprüche sehr viel schwieriger zu rcgulircn als zu einer

Zeit wo allenfalls noch eine andere Trace gewählt werden kann.
3. Ganz ähnlich 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 anzusehen ist, so kann die Zweckmässigkeit der Lage
auf der Strasse oft in Frage kommen; es ist also nothwendig
auch diesen Punkt im Vorwege vollständig zu beordnen.

4. Ein weiterer beachtenswerther Naclitheil der Strassen-

benutzung liegt darin, dass durch dieselbe ganz allgemein eine
geringere Fahrgesclnvindigkeit bedingt wird, als
solche sonst zulässig sein würde.

Der Verkehr der Strassen, auf welche Eisenbahnen gelegt
werden, nimmt zwar in der Regel sehr ab, auch pflegt der
bleibende Verkehr derselben bald an den Bahnbetrieb sich zu

gewöhnen; doch ist das nicht immer so, wenn nämlich die
Strasse zugleich ein vielbenutzter Ackerweg, eine frequente
Viehtrift etc. ist, ein Fall, welcher besondere Rücksicht bedingt
und die Forderung berechtigt erscheinen lassen kann, dass die
Locomotive bei Begegnung mit. lose getriebenem Vieh, mit
jungen Zugthieren etc., sichtbar und hörbar nicht ex-

haustiren soll. Ebensowenig kann es 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 Fällen gehalten und Seitens des Zugpersonals
Hülfe geleistet werde.

Unter solchen Umständen wird es der Bahnverwaltung
unnhiglicli sein, der wichtigen Bedingung der Innehaltung des
Fahiqtlans zu'entsprechen, wenn nicht die Fahrzeit ein für alle
Male grösser bemessen ist, als es sonst nothwendig sein würde.

Langsameres Fahren wird ferner bedingt durch die, bei
Benutzung einer Strasse in höherem Maasse als bei freier Lage
der Balm wegen Curven, Neigungen, Häusern etc. vorhandenen

Unübersichtlichkeit der Strasse vom Zuge aus.

Wenn nun eine frei geführte Bahn unter den bestehenden

Verhältnissen z. B. mit einer Fahrgeschwindigkeit von 20 Kilom.

pro Stunde betrieben werden könnte, so wird in vielen, wo
nicht in den meisten Fällen die normale Fahrgeschwindigkeit
auf 14—15 Kilom. ermässigt werden müssen, wenn dieselbe

Balm auf die Strasse gelegt wird. Mag eine solche Vermin

derung der Geschwindigkeit nun in vielen Fällen nicht wesent

lich sein, so gewinnt <lieselbe doch sehr an Bedeutung, wenn

die Bahn eine etwas grössere Länge hat und namentlich dann,
wenn sie ihrer übrigen Verhältnisse wegen, nicht einen sehr

niedrigen Tarif annehmen kann, indem das Publikum dann

leicht Veranlassung nehmen wird zu Fusse zu gehen resp. die

bisherige Landfuhr-Beförderung beizubehalten. Ferner ist

5. als ein beachtenswerther Nachtheil anzuführen: die

Gefahr für Menschen und Vieh, welche bei Lage der Bahn auf

der Strasse unläugbar in höherem Maasse vorhanden ist als

wenn die Bahn frei geführt wird und welche selbst durch die

Abfriedigung nur zum Theil beseitigt werden kann. Dieselbe

durch Verminderung des Exhaustirens der Maschine mittelst

Condensation des Dampfes abzuschwächen, ist bisher in gerin

gem Maasse nur gelungen. Die für diesen Zweck versuchten

Vorkehrungen compliciren, ohne den Zweck nur einigermaassen

zu erfüllen, den Motor in einer Weise, welche ihre Anwendung

kaum räthlich erscheinen lassen kann.

Unter solchen Umständen ist und bleibt die gesetzliche

Haftpflicht der Eisenbahnen ein gewichtiges Bedenken ge

gen die Führung von Eisenbahnen auf Strassen, namentlich in

allen den Fällen, wo es in der Absicht liegt, den Betrieb der

Bahn an einen Pächter zu übertragen, welcher, weil er das

Risico zu tragen hat, in seinen Voransclilägen- die Rubrik

»Unfall« stets über ihre eigentliche Bedeutung hinaus zu be-

zitfern haben wird. Endlich ist, namentlich in letzter Be

ziehung

6. als ein erheblicher Uebelstalid der Strassenführung an

zusehen, dass, wie selbst übrigens 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 Bahn auf derselben kaum,

oder sehr' schwer und nach längerer Gewöhnung nur, sich be

freunden wird. Nörgeleien und Plackereien, Schickanen und

Schabernacken aller Art werden kaum ausbleiben und wenn

dabei schlicsslich auch wenig oder Nichts heraus kommt, so

sind solche Vorkommnisse doch durchaus geeignet der Ver

waltung das Geschäft zu verleiden und dieselbe schliesslich zu

ermüden.

Es dürfte damit die Aufzählung der Nachtheile wohl er

schöpft sein, welche der Führung einer Localbahn auf einer

Strasse entgegenstehen.

Wenn bisher nur von der Lage auf der Strasse (we
nigstens im Wesentlichen), im Gegensatze zu ganz freier

F ü h r u n g, die Rede war, so bedarf es wohl kaum der Er

wähnung, dass neben beiden Alternativen eine grössere Zahl

von Zwischenstufen möglich ist, als: Lage ausserhalb der Baum

reihe auf einem Banquett, auf dem Grabcnfeldc, über dem

offen zu haltenden Graben, unmittelbar ausserhalb des Grabens,

streckenweise auf und streckenweise ausserhalb der Strasse oder

in einer der vorangegebenen Lagen etc. Für alle werden mehr

oder weniger ökonomische Gründe, sowie — einzelne oder

mehrere — der oben aufgeführten Vor- oder Nachtheile spre
chen. Bei der Unmöglichkeit, alle denkbaren Fälle hier zu

erörtern, kann nur auf die vorstehenden Ausführungen ver
wiesen und deren AiiAvendung auf den einzelnen Fall empfoh

len werden.

Das Vorgesagte nun ist etwa wie folgt zu resumircn:

a. Es sind mit der Führung der Bahn auf der Strasse Er

sparungen in den Anlagekosten zu erzielen, welche den
Umständen nach mehr oder weniger bedeutend sein kön

nen, den Betrag von 33^ der Anlagekosten bei freier

Führung, indess wohl nur ausnahmsweise übei-steigen
werden.

3*
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b. Auch kann die Führung auf der Strasse für den Balm-

hetrieh manche Yortheile, allgemein ^Yirtllschaftliche wie

pecuniäre, mit sich bringen, welche die freie Führung
nicht zu bieten vermag.

c. Diesen Vortheilen stehen indess auch Nachtheile gegen

über, welche unter Umständen erheblich genug sein kön
nen, um die wirthschaftliche Zweckmässigkeit der Strassen-
führung zweifelhaft zu machen.

d. Um sicher zu gehen ist es deshalb nothwendig, dass das
Für und Wider ohne Selhsttäuschung aufgesucht, sorg

fältig erwogen, möglichst genau ziffermässig festgestellt
und darnach die Entscheidung über freie oder Strassen-

führung getroffen werde.

e. Allein entscheidend in der Frage können die \or- und
Nachtheile der Strassenführung indess nicht in allen Fäl

len sein; [ist das Bedürfniss nach einer Eisenbahn ein
dringendes und ist gleichwohl das für die freie Führung
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 Bahn auf der Strasse selbst bei ent
gegenstehenden Bedenken, zu wählen sein. Prosperii't
dieselbe, so werden später Mittel sich finden, schreiende
Missstände der Anlage zu beseitigen.

f. Würde bei den anzustellenden Erwägungen die Lage auf
der Strasse überwiegende Vortheile nicht darbieten, da

bei aber vielleicht der Fall vorliegen, dass bei freier

Führung der Bahn ein neues Terrain berührt und dem
Verkehre erschlossen werden kann (in weiten Flussthälern

oder in Ebenen sehr wohl möglich), so wird in solchem
Falle, sofern dieses staatswirthschaftliche Argument Be
rücksichtigung finden kann, die freie Führung den Vor
zug verdienen.

g. Findet die Strassen-Lage bei den Anwohnern grossen und
sachlich begründeten Widerstand, so wird die freie Füh
rung dann den Vorzug verdienen, wenn die Interessenten

zur Hergabe des erforderlichen Grundes für den ge
meinen, in der Regel vor Abschluss des Geschäftes
festzustellenden, Werth, oder gegen Vergütung einer
vertragsmässig im Vorwege festzustellende Pauschsumme,

bereit sich erklären, so dass das Unternehmen vor allen

Eventualitäten des Grunderwerbes gesichert ist.

In dem bisher Gesagten findet eine auf alle Fälle pas

sende stricte Formel für die Beantwortung der behandelten

Frage sich nicht; eine solche kann auch eben so wenig gege
ben werden als es möglich ist: eine Erfindung auszurechnen,

einen Entwurf allein mit Zirkel und Lineal aufzustellen oder

als die Erfahrung je zur Wissenschaft zu machen ist. Jeder

einzelne Fall erfordert zur Herbeiführung einer richtigen Ent

scheidung das gründliche Studium eines tüchtigen und nament

lich in derlei Geschäften erfahrenen Ingenieurs, welches der

Sache bis jetzt in vielen Fällen nicht zu Theil geworden ist.
Nehmen wir also, geehrte Fachgenossen 1 dieser bisher

häufig nicht für ganz voll angesehenen und deshalb vernach
lässigten Disciplin unseres Faches mit Ernst und Eifer uns an,
das Ziel ist der Mühe schon werth!

(Die Referate der beiden Coreferenten Eisenb.-Director
T u 11 und Regier.-Baumeister Alken lolgen im 2. Hefte.)

Ueber die Erfolge, welche mit verschiedenen Systemen des eisernen Oherhanes hei den Prens-
sischen Staatshahnen nnd den vom Prenssischen Staate verwalteten Privat-Eisenhahnen

erzielt worden sind.

Von E. G-rütteflen, Gelieimer Baurath im Ministerium der öffentlichen Arbeiten zu Berlin.

Seitens des Comites für die Vorbereitung der diesjährigen

Herbst-Versammlung des Iron and steel institute ist die ehren

volle Aufforderung an mich ergangen, Ihnen einen kurzen Be
richt über die Erfahrungen, welche mit den sogenannten Sy
stemen des eisernen Oberbaues auf den prenssischen Bahnen

gemacht sind, zu erstatten.

Dieser Aufforderung zu entsprechen, was für mich um so

mehr eine angenehme Pflicht, als es bekannt ist, mit welchem
leblmften Interesse sich die englischen Ingenieure in den letz

ten Jahren nicht nur praktisch an der höchst wichtigen Frage

der ausschliesslichen Verwendung des Eisens für den Eisen

bahn-Oberbau bethätigt, sondern sich namentlich auch über die
in Deutschland in dieser Hinsicht gesammelten Erfahrungen

unterrichtet haben. Die Durchsicht der letzten Jahrgänge der

englischen Fachzeitschriften, namentlich aber des vortrefflichen
»Engineer«, liefert zudem den Beweis, dass sich bei den eng
lischen wie bei den diesseitigen Fächmännern neben einzelnen

principiell verschiedenen Auffassungen vielfach gleichartige An

schauungen über die constructive Seite der uns heute jbeschäf-
tigcnden Frage geltend machen und somit durch den gegen
seitigen Austausch von Ansichten und Erfahrungen nur der
erfreulichste Erfolg für die Entwickelung des eisernen Ober
baues in beiden Ländern erwartet werden kann. Es erscheint

mir deshalb auch nützlich, zunächst einen Augenhlick bei den
erwähnten Mittheilungen des »Engineer« 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«, über die ich nicht
unterlassen kann, eine kurze Betrachtung anzustellen.

Ich schliesse mich zunächst unbedenklich denjenigen all

gemeinen Ausführungen dieses Artikels an, welche die Bedeu
tung der weiteren Verwendung eiserner Oberbausysteme sowohl
in allgemein nationalökonomischer Hinsicht, als besonders im
Interesse der Eisenindustrie klarlegen. Dagegen muss ich con-

statiren, dass die von Mr. Wood gegebene Charakteristik des
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Querschwelleusystems als des sichersten und zuverlässigsten, auf |
Avelches die Ingenieure zweifellos iininer zurückkommen wür- :

den, den zeitigen Anschauungen in Deiftschland nicht entspricht,

insofern hier die Zahl der Anhänger des Langschwellen-Systems

eine ausserordentlich gi-osse ist. Ebenso scheinen mir diejeni

gen Anforderungen, welche Mr. Wood hinsichtlich der nöthi-

gen Einfachlieit dieser Systeme stellt, zu weit gehende und

kaum erfüllbare zu sein. Wäre die Möglichkeit, zusammen

gesetzte Profile in einem Stücke auszuwalzen, nicht eine we

sentlich beschränkte, so könnte gegen die heutigen und beson

ders gegen die in Deutschland üblichen Langschwellen-Systeme

der Vorwurf der Complicirtheit mit Recht erhohen werden.

So lange jedoch der Walzprocess selbst nicht dasjenige Profil

einheitlich liefert, Avelches heim Langschwellen-Systeme die

Schiene und die Langschwelle in ihrer Vereinigung darstellen,

können zahlreiche Verbindungsstücke für dieselben nicht ent

behrt werden.

Mr. Wood stellt sodann die weitere Frage: »Sind Sy

steme so complicirter Art, wie das Sj^stem Hilf, bei dem

beispielsweise auch eine übertriebene Sorge auf die Herstellung

der wohl überhaupt unnöthigen Spurerweiterung in den Curven

verwandt ist, auch brauchbar für die transatlantischen Länder,

speciell für Indien ?« Diese Frage, hochgeehrte Herren, glaube

ich dahin beantworten zu sollen, dass den Langscbwellensyste-

men, bei welchen, wie erwähnt, eine grössere Zahl je besonders

zu walzender Theile zu einem Ganzen verbunden werden müs

sen, eine gewisse Complicirtheit zweifellos eigenthümlich ist.

Es ist ferner richtig, dass ein bestimmter Grad von Intelligenz

sowohl bei 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 überlässt. Mögen

nun diese Anforderungen über , diejenigen Voraussetzungen hinaus

gehen, welche der englische Ingenieur in den Colonien zu ma

chen hat — ich Avill meinerseits diese Frage unentschieden

lassen — keinenfalls dürften dieselben ein Maass erreichen,

welches für die weitere Einführung des eisernen Oberbaues im

englischen Mutterlande von hinderlichem Einflüsse sein könnte.

Man muss sich meines Erachtens entschieden daran ge

wöhnen, auf die Construction des Oberbaues der Eisenbahnen

einen Theil jeuer Intelligenz übertragen zu sehen, welche bei

spielsweise bei der Construction der Drücken schon längst vor

ausgesetzt wird, um damit die Anlage und die Unterhaltung

des Oberbaues zum Nutzen der Oekonomie und der Betriebs

sicherheit auf eine höhere Stufe emporzuheben..

Indem ich hiermit die Darstellung des Mr. Wood ver

lasse, von einer Kritik seines schmiedeeisernen Querschwelleii-

Sj'stems an dieser Stelle absehend, wende ich mich jener Reihe

trefflicher Artikel zu, welche der »Engineer« unter dem Titel

»Iron railway sleepers« in der Nummer vom 12. September

1879 eröffnet und vor Kurzem zu Ende geführt hat. Es wer

den diese Mittheilungen mit dem Hinweise eingeleitet, dass

sieb die englischen Ingenieure dem Studium dieser wichtigen

Frage nicht länger entziehen dürften, nachdem auf dem Con-

tinente in jeder Weise befriedigende Erfahrungen mit eisernen

Schwellen gemacht, speciell in Preussen die Staatsbahn-Verwal

tungen durch den Ressort-Minister angewiesen seien, von dem

mit Erfolg seit Jahren angewandten Hilf sehen Langschwellen-

Oberbau einen ausgedehnteren Gebrauch zu machen. Es sei

dieser Umstand um so bedeutungsvoller, als Deutschland nicht

etwa auf den Import hölzerner Schwellen angewiesen sei, son

dern im Gegentheil seinen Bedarf an solchen der Hauptsache

nach selbst producire.

Meine Herren, ich habe diesen im Allgemeinen richtigen

Anführungen nur einige wenige Bemerkungen hinzuzufügen. In

Preussen und auch im übrigen Deutschland ist die Frage des

eisernen Oberbaues in erster Reihe nicht aus dem Bedürfnisse

constructiver Vervollkommnung des bereits vorhandenen Ober

baues, sondern aus ökonomischen Rücksichten entstanden. Der

Holzquerschwellen-Oberbau, namentlich bei der in Deutschland

vorwiegend üblichen Verwendung von Eichenholz, entspricht,

wegen der vorzüglichen elastischen Eigenschaften des Holzes,

zweifellos insofern allen billigen Anforderungen, als die danach

construirten Gleise bei den grössten zur Zeit üblichen Ge

schwindigkeiten mit Sicherheit befahren werden können. Die

Erwägung jedoch, dass der jährlich gesteigerte Bedarf an höl
zernen Schwellen den Bau und die Unterhaltung der Eisen

bahnen wesentlich vertheuern müsste, führte 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 jährigen

Versuchen praktisch brauchbare Systeme herausgebildet haben,

hat man bei den preussischen Staatsbahnen wenn auch nicht

von der ferneren Beschaffung hölzerner Schwellen principiell

abgesehen, so doch dem eisernen Oberbau eine umfangreiche
Verwendung gesichert.

Die plötzliche ausschliessliche Beschaffung schmiedeeiserner

Lang- und Querschwellen an Stelle der hölzernen Querschwellen

dürfte zur Zeit Nachtheile insofern mit sich führen, als dadurch

einerseits ein Industriezweig auf Kosten eines anderen zurück

gedrängt und andererseits für die weitere Vervollkommnung

der Systeme in Eisen der noch erforderliche ruhigere Ent-

wickelungsgang beeinträchtigt werden möchte.

Wende ich mich nach dieser Abschweifung wieder dem

citirten Artikel »Iron railway sleepers« zu, so muss icli die

sachgemässe, vollständige und kritisch klare Darstellung in

vollstem Maasse anerkennen. Die auf Preussen bezüglichen Sy

steme von Hilf, sowie das Querschwellensystem der Bergisch-

Märkischen Balm (Obere Ruhrthalbahn) sind nach den Original-
Publikationen eingehend beschrieben; auch liat das Langschwel

len-System II a a r m a n n in seiner ersten Construction eine

kurze Besprechung gefunden. Ich behalte mir jedoch vor, jene
Mittheilungen insoweit zu ergänzen, als ich auf die neuesten

meines Erachtens höchst wichtigen Modificationen der Systeme

Hilf und Haar mann, sowie des Bergisch-Märkischen Quer

schwellen-Systems später hinweisen und ebenso das Langschwel

len-System der Rlieinisclien Balm, dessen im »Enginecr« nicht

erwähnt worden ist, besonders erörtern werde.

Der Herr Verfasser des Artikels »Iron railway sleepers«

hat behufs Classificirung der verschiedenen Systeme schmiede

eiserner Scliwellen nachfolgende Eintheilung gewählt:
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a. Scliwellen in Schaalenforin,

b. Scliienen, welche nur aus Kopf und Steg. bestehen und

von einer doppelten Längsscliwelle gehalten werden,'

c. Scliienen gewöhnlicher Form, welche auf eisernen Lang

schwellen ruhen, und

d. Scliienen gewöhnlicher Form auf schmiedeeisernen Quer-

schwcllen.

Ich kann mich dieser Classificirung hei meinem Vortrage

durchaus anschlicssen, da die in Preussen Z. gebräuchlichen

Systeme lediglich diesen Categorien angehören. Dabei gestatte

ich mir die allgemeine Bemerkung, dass Gusseisen seines Ge

wichtes und seiner Sprödigkeit wegen diesseits zu Schwellen

nicht verwendet wird und aoii diesem Grundsatze auch die

Erwägung, dass Gusseisen leicht in jede Form gebracht werden

kann, nicht abzulenken vermocht hat.

Von den schmiedeeisernen Langschwellen-Systemen würden

bei obiger Eintbeilung zwar die sogenanjiten • eintheilichen Sy

steme (Hart wich, Barlow) nicht berührt werden. Es mag

indessen die Bemerkung genügen, dass das System Barlow

in Deutschland nicht angewendet wird und das bekannte System

Hart wich, welches Jahre lang auf längeren Versuclisstrecken

der Ivhcinischcn Bahn gelegen hat, sich für Vollbahnen nicht

bewälirt hat.

Der Hauptübelstand bei diesem System bestand in der

geringen DruckÜäche des Schienenfusses und der dadurch be

dingten Nothweiidigkeit, 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 für die Hauptgleisc der Vollbalinen als be

seitigt angesehen werden; dasselbe scheint dagegen eine Zu

kunft bei den Sccundärbahnen und Strasscnbahnen zu erlangen,
auf denen es bereits mit Erfolg in Benutzung genommen ist.

Uebcr die Classe a., Schwellen aus Scinnicdoeisen in

Schaalenforin, welche in England von den Herren Livesey,

Maclellan und Mallet in verschiedenen Grundformen aus

gebildet sind, kann ich liier mit der kurzen Bemerkung hin

weggehen, dass dieselben bei den preussiscben Staatsbahnen,

wie in Deutschland überhaupt, nicht verwendet werden, da die

mit den Steinwürfel-Unterlagen gemachten Versuche nicht dazu

ermuntern konnten, mit diesem System weiter zu experiinen-

tireii, wenn aucli das im Gegensatz zu dem fast unelastischen

Stein sehr elastische Schmiedeeisen günstigere Erfolge erwar

ten Hess.

Auch mit der Classe b., Schienen zwischen doppelten Lang

schwellen oder den sogenannten dreitheiligen Oberbausystemen

kann ich mich kurz abfinden, da Versuche mit diesen S.ystemen

bei den preussiscben Staatsbahnen zwar in früheren Zeiten ge

macht, worden sind, jedoch z. Z. nicht mehr angestellt werden.

Das Hauptmotiv dieser Systeme, den der Zerstörung be

sonders ausgesetzten Theil, also die Fabrschiene so zu gestalten,

dass bei der nothwcndigen Auswechselung möglichst wenig Ma

terial entwerthet wird, dürfte seine Berechtigung zum grossen

Theilo verloren haben, seitdem die Preise der Stahlschienen

wenig mehr von denen für Eisenschienen verschieden sind.

Die bei den preussiscben Staatsbahnen in Anwendung be

findlichen Systeme des eisernen Oberbaues bewegen sich des

halb ausschliesslich innerhalb der Gruppen c. und d., sie ge

hören also entweder der Classe der eintheiligen Langschwellen

oder der der schmiedeeisernen Querschwellen an. Die Verwen

dung beider Classen hat bereits in ziemlich beträchtlichem

Umfange stattgefunden, denn es liegen z. Z. :

von der Classe c. 1542 Kilom. i

«  « « d. 528 «

zusammen: 2070 Kilom.

In der hier ausgehängten Uebersichtskarte sind die mit

Langschwellen belegten Strecken in rother, die mit eisernen

Querschwellen versehenen in gelber Farbe bezeichnet, .und es

ergiebt sich aus einer Vergleichung mit der ca. 19000 Kilom.

betragenden Gesammtlänge sämmtlichcr Haupt gleise der vom

preussiscben Staate betriebenen und verwalteten Bahnen, dass

bereits nahezu 11^ dieser Gleise in eisernem Oberbau con-
struirt sind.

Ich wende mich nun, meine Herren, zunächst den Lang-

schwellen-Systemen zu und führe in erster Reihe an, dass von

denselben lediglich folgende drei bei den preussiscben Staats-

bahnen in Anwendung sind, nämlich:

das System Hilf,

der Laiigschwellen-Oberbau der Rheinischen Bahn und

das System Haar mann.

Ich habe diese drei Systeme in derjenigen Reihenfolge

aufgezählt, welche der Zeit ihrer Einführung entspricht: in

diesem Verhältniss ist auch der Umfang der Verwendung ein

wesentlich verschiedener; es lagen nämlich bei den preussiscben

Staatsbahnen am I.April d. Js. an eisernem Oberbau nach dem

System Hilf 1360 Kilom. Gleis

«  der Rheinischen Bahn 180 «

«  Ilaarmann . . . . 2 «

zusammen: 1542 Kilom. Gleis.

Ich bemerke jedocb, dass seit jenem Zeitpunkte bereits

weitere ca. 120 Kilom. Oberbau nach dem System Haarmann

für die preussiscben Staatsbahnen in Bestellung gegeben sind

und etwa die Hälfte davon noch im laufenden Jahre zur Ver

legung kommen wird. I

Das System Hilf ist in dem mehrerwähnten Artikel »Iron

railway sleepers« im Allgemeinen correct und vollständig be

schrieben worden. Es sind indessen in neuerer Zeit an diesem

Oberbau, nachdem derselbe von einer grösseren Zaid von Eisen

bahn-Verwaltungen erprobt worden ist und entsprechende Er
fahrungen über das Verhalten desselben gesammelt sind, ein

zelne Aenderungen vorgenommen, welche zu erheblich scheinen,
um hier unerwälmt bleiben zu können. Zunächst hat man das

Gewicht und die Höhe der Schiene nicht unbeträcidlich ver

mehrt. Die von Hilf selbst, ursprünglich verwandte Schiene

hatte nur ein Gewicht von 24,52 Kilogr. pro Meter bei einer

Höhe von 108'"™: eine Abnutzung des Kopfes um 5""" nöthigte.

ganz abgeseben von der verminderten Tragfähigkeit, schon aus

dem Grunde zu einer Auswechselung der Schiene, weil alsdann

bereits die Radflantschen gegen die Schraubenverschlüsse der

Spurstangen anstiessen.
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Nacli meiner Ansicht, meine Herren, kann man indessen
dem Ertinder iveinen erhehliclien Vorwurf aus der Wahl einer

so leichten Schiene raachen, da erwogen Averden muss, dass
bis vor wenigen Jahren ein Interesse für den eisernen Oberhau

nur erweckt werden konnte, indem man denselben möglichst
leicht construirte; Erwägungen, welclie den Werth eines Ober

bausystems nicht allein nach den ersten Anlagckosten, sondern
nach der Güte desselben beurtheilen und Avelche uns erfreu

licherweise zur Verwendung nicht nur tragföhigerer Schienen,
sondern auch kräftigerer Laschen heim Langschwellen-Oherbau
geführt haben, konnten sich erst in letzterer Zeit Bahn brechen.

Seitens des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten zu Berlin

ist für das System Hilf neuerdings, unter der Voraussetzung
der \ erwendung von Stalil, eine Höhe der Schienen von 125'"™
bei einem Gewichte derselben von 29,4 Kilogr. pro Meter em
pfohlen worden. Die Laschen construirt man gegeiiAvürtig stets
als Winkellaschen, deren Widerstandsmoment bis zu 80^ von
dem der Schienen gesteigert worden ist. In Folge dieser Ver
stärkung und kräftigen Stossdeckung wird die Schiene nicht
nur zur Aufnahme eines grösseren Druckes geeignet, sondern
es mindern sich auch jene erhehliclien Einsenkungen am Stesse,
Avelche schliesslich zur Einführung von Quersclnvellen daselbst,
also geAvissermaassen zu einer nachtheiligen Veränderung des
Princips der LängscliAvellenanordnung geführt haben.

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

Der LangschAvellenoberbau soll der Forderung entsprechen,
an jedem Punkte gleichen specitischen Druck auf die Bettung
zu übertragen. Die in den Schienen und LangscliAvellen vor
handenen Stösse sind jedoch geeignet, die Continuität des
Gleises in fühlbarer Weise zu unterbrechen, und müssen des
halb streng genommen in Bezug auf den Biegungswiderstand
nach denselben Grundsätzen gedeckt Averden, welche bei der j
Construction der Gurtungen eiserner Brücken in Bezug auf den
Widerstand gegen Zug und Druck gelten. Eine solche exacte ■

Stossdeckung verursacht jedoch beim eisernen Oberbau nicht '

unbeträchtliche Sclnvierigkeiten. In der Neuzeit hat man zwar.
Avie erwähnt. Laschenconstructionen eingeführt, Avelche das
Widerstandsmoment der Schiene nahezu ersetzen; immerhin |
fehlt es jedoch bei fast sämmtlichen bekannten Systemen noch ■
an der Deckung des Stesses der LangscliAA'elle. Die Versetzung
des Schienen- und ScliAvellen-Stostes gegen einander kann an
sich selbstredend nicht als Avirksamer Ersatz hierfür angesehen !
Aver den; es bilden sich vielmehr trotzdem an den nicht ge- I
deckten Stessen schwächere Punkte, an denen sich das Gleise ^
stärker als an den übrigen Stellen senkt. Man griff demnach ;
zu dem Auskunftsmittel, die Stösse durch untergelegte Quer- i
schAvellen zu A'erstärken. Der Erfolg dieser Maassregel Avar '
jedoch, dass das Gleise nunmehr an den Stössen fester Avurde
als in der Mitte der Schienen und an letzteren Stellen die
tiefsten Einsenkungen zeigte. Nach angestellten Beobachtungen
sollen diese Einsenkungen bei 9™ langen Schienen häufig 10™™
und selbst mehr betragen haben.

Herr Hilf hat ZAvar darauf hingeAviesen, dass sich bei
einem nicht zu festen Austopfen der Querschwellen diese üehel-
stände erheblich mildern lassen: trotzdem dürfte es ZAveifellos

sein, dass durch die eingeschalteten Querschwellen die Con
tinuität des Gleises insofern aufgehoben Avird, als man an be
stimmten Punkten desselben eine erlieblich grösserii Druck
ühertragende Fläche herstellt, als an allen ührigen. Ausserdem
erfolgt die Druckübertragung auf die Bettung vermittelst der
QucrscliAvellen in einer tieferen Horizontalebene als durch die

Langschwellen; die Niveaudift'erenz heider Ebenen entspricht
etAva der Höhe der Querschwellcn. Dieser Umstand ist nament

lich im Winter von Bedeutung, avo bei aufgehendem Froste
häufig der Fall eintritt, dass die von den Quersclnveilen unter-

:  stützten Querverbindung ihre Bedeutung als tragendes Glied

überhaupt verliert. An den Schwellenstössen, Avelche mit den
kräftig verlaschten Schienenstössen zusammenfallen, sind näm
lich die LanscliAvellen insoAveit gekürzt, dass zwischen den
Köpfen derselben ein Spielraum von 84'"'" verbleibt. Die zur

Sicherung der Schienenneigung erforderliche Querverhindung
Avird nun durch ein kräftes f"-Eisen gehildet, dessen horizon
taler Schenkel unmittelbar unter der Schiene, also nicht tiefer
als der horizontale Rücken der Langschwelle liegt. Bei dieser,
Avie bei ähnlichen Constructionen ist- jedoch ein vcrticaler Ab-

I  schluss des Kopfes der LangschAA'ellen unerlässlich, da ohne
solchen das Bettungsmaterial gerade unter den Köpfen ausAvei-
chen und somit der Stoss hohl liegen Avürde. Dieser Abschluss
kann in einfacher Weise durch L-Bleche bcAvirkt Averden,
Avelche in den Hohlraum der Sclnvelle eingenietet Averden.

Von den Eisenbahn-VerAA'altungen, Avelche den Hilf'schen
Oberbau in Benutzung genommen haben, sind sodann fast über
einstimmende Wahrnehmungen gemacht Avorden.

Man hat allgemein beobachtet, dass das System Hilf bei
Verwendung feinen Bettungsinaterials nicht unerhebliche Unter

haltungskosten erfordert, Avelche selbst die beim Holz-Quer-
schwellenbau übertreffen; die Lage des Hilfschen Oberbaues
ist eine um so bessere und die Unterhaltungskosten Averden
um so geringer, je gröber bis zu einem bestimmten Grade der

verAvendete Kies ist. Besonders ist aber für eine durchlässige
Bettung bezAV. für eine künstliche EntAvässerung derselben Sorge
zu tragen, da bei schlechter EntAvässerung, namentlich zur

\\ interszeit, die sichere Lage des Oberbaues fortAvährend mehr

oder Aveniger gestört Avird. Meines Erachtens möchten sich

indessen diese'Wahrnehmungen nicht auf das System Hilf allein,
sondern auf die LangscliAvcllensysteme überhaupt beziehen las
sen. In den Fällen, avo das System Hilf mit QuerscliAvellen an-

geAvendet Avird, dürfen die Mitten derselben nicht gestopft Aver
den, sondern müssen hohl liegen, da sich andernfalls die ScliAvel-
len verbiegen und somit Veränderungen in der SpurAveite und
der Schienenneigung herbeigeführt Averdcn. Die ZAveite über

einstimmende \Vahrnehmung der Eisenbahn-VerAA'altungen hin
sichtlich des Hilfschen Oberbaues ist die, dass sich der Ein-
fluss der Atmosphäre auf denselheu als äusserst gering erAviesen
hat, so dass Mittel zur \ ei'hütung der Oxydation des Eisens
nicht erforderlich scheinen.

Von einigen Seiten ist ZAvar noch die von Hilf geAvählte
Befestigung der Schienen auf die Langsclnvellen mittelst Klemm
platten und Schraubenbolzen getadelt und statt desseir eine

Verbindung durch Krampen mit federnden horizontalen Keilen

(Heu sing er von AValdcgg) A^ersuchsAveise ausgeführt Avor-
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den. Die Mehrzahl der Verwaltungen hat jedoch Bedenken

gegen das Kleinoisenzeug des Hilf'schen Oberbaues nicht gel
tend gemacht.

Hiernach glaube ich mein Urtheil über den Hilfschen
Oberbau dahin zusammenfassen zu sollen, dass sich derselbe

bei seiner Anwendung in Deutschland im Allgemeinen bewährt

hat und der Werth dieses Systems zweifellos um so mehr zur

Erscheinung kommen wird, je mehr man dabei auf die Ver
wendung genügend kräftiger Schienen und Laschen, sowie auf
eine gut entwässerte Bettung und geeignetes Stopfmaterial
Eücksicht nimmt. Constructionsveränderungen, welche eine

Deckung der Langschwellenstösse ermöglichen, möchten jedoch
für dieses System noch zu empfehlen sein.

Ich habe schliesslich noch darauf hinzuweisen, meine Herren,

dass sich mehrfache Angriffe gegen die mittlere Rippe der

Hilfschen Langschwelle aus dem Grunde gerichtet haben, weil
diese Rippe das Auswalzen der Schwelle erschwere und eine
schädliche Theilung des unter der Schwelle vorhandenen Bet
tungskörpers verursache, wobei die in der Bettung gebildete
Rinne überdies zu einer nachtheiligen Ansammlung von Wasser

Anlass gebe. Der erstere Grund kann indessen meines Eracb-
tens heute kaum mehr mit Recht angeführt werden, da das

Auswalzen der Hilfschen Schwellen gegenwärtig ziemlich an

standslos erfolgt. Der zweite Vorwurf trifft dagegen hauptsäch
lich nur bei undurchlässigem oder feinem Stopfmateriale zu; in
dieser Beziehung müssen, wie schon von mir bemerkt, bei je
dem Langschwellenoberbau entsprechend hohe Anforderungen
gestellt werden. Auf eine weitere vergleichende Betrachtung
über die Hilfschen Langschwellen will ich mich noch am

Schlüsse des Abschnittes über die Langschwellensysteme ein

lassen. zunächst mich jedoch dem zweiten bei den preussischen
Staatsbahnen verwendeten Langschwellensysteme, nämlich dem

der Rheinischen Bahn, zuwenden.

Gestatten Sie, meine Herren, dass ich unter Hinweis auf
die ausgdiängte Specialzeichnung eine kurze Beschreibung dieses
auf der Rheinischen Bahn mit Vorliebe gepflegten und für un

sere Betrachtungen nicht unwichtigen Oberbausystems gebe.
Die Schiene ist 9™ lang, hat eine Höhe von 130"'™ und

ein Gewicht von 29 Kilogr. pro Meter. Die Langschwelle,

deren obere horizontale Kopf breite 220™™ betrügt, hat die
Vaut herin'sehe Rinnenform; die beiden Seitenrippen sind schräg

unter etwa 30 Grad gegen dieVerticale nach aussen gerichtet
und an ihrem unteren Ende auf je 17™™ Breite wieder zu

einer horizontalen Fläche umgebogen. Es wiegen diese Lang

schwellen 23 Kilogi'. pro Meter. Sie sind sämmtlich gerade,
haben eine Länge von 8,90"' und unterscheiden sich durch
die Lochung in solche für gerade Linien und für Curven.

Die Stösse der Schiene und der Langschwelle sind um

50""' gegen einander versetzt. Die Querverbindung besteht pro
Schienenlänge aus drei Spurschrauben mit den zugehörigen
Muttern und Neigungsplättchen; die Spurschrauben sind derart
vertheilt, dass eine derselben sich in der Schienenmitte be
findet, die beiden anderen in je 3,5"' Entfernung davon.

Die von Hilf angeordnete Armirung des Stesses durch
untergelegte Querschwellen ist principiell verworfen, also von
der Anwendung von Querschwellen überhaupt abgesehen. Da

gegen sind die Laschen 500™™ lang und so kräftig construirt,
wie es die disponible Höhe gestattet. Die Verbindung der
Schiene mit der Langschwelle wird durch die üblichen Klemm
platten vermittelt und das sogenannte Wandern des Gleises
durch Kopfwinkel verhindert, welche in den Hohlraum der
Schwelle eingelegt sind und eine für diesen Zweck genügende
Reibung von Kies auf Kies erzeugen. 1

Das Montiren und Verlegen dieses Oberbaues gestaltet
sieb aus dem Grunde ziemlich einfach, weil keinerlei unter

den Langschwellen liegende Querverbindungen vorhanden sind ;
aus diesem Grunde ist es auch angänglich, das Gleise direct
auf das Planum zu legen und das Bettungsmaterial auf dem
vorgestreckten Gleise heranzuschaffen.

Meine Herren, es dürfte nicht zweifelhaft sein, dass der
Langschwellen - Oberbau der Rheinischen Bahn gewisse, con-
structiv gute Anordnungen zeigt, die einer richtigen Beurthei-
lung der beim Langschwellen-Oberbau wirksamen Verticalkräfte
entsprungen sind. Zunächst ist der Schiene ein so kräftiges
Profil gegeben, dass dieselbe den Druck der Räder selbststän-
die aufnehmen und auf einen genügend langen Theil der
Schwelle übertragen kann.

Die Langschwelle hat eine Form erhalten, welche bei ver-
hältnissmässig geringem Querschnitte ein thunlichst grosses
Trägheitsmoment ergiebt und in ihrem Hohlraum einen unge-
theilten Kieskörper einzuschliessen vermag, dessen Reibung auf
dem darunter liegenden Theile der Bettung genügt, um die
seitliche Verschiebung des Gleises zu verhindern. Weniger
Rücksicht ist jedoch bei der Schwellenform auf eine gleich-
mässige Druckübertragung genommen, da sich in dieser Hin
sicht die unteren kurzen horizontalen Flantsche als nicht günstig

erwiesen haben, wie ich mir gestatten werde, später näher zu
erläutern. Besonders bemerkenswerth ist bei diesem iSysteme

das bereits erwähnte principielle Fallenlassen der Querschwel
len unter den Stössen, wodurch eine ungleiche und nachtheilige
Lastübertragung auf die Bettung hat vermieden werden sollen.

So richtig dieses Princip auch mit Bezug aut die verti-
calen Kräfte durchgeführt ist, so wäre doch andererseits ein
Ersatz für die Querschwelle durch solche Verbindungen er
wünscht gewesen, welche etwaige Verdrehungen der ßchienen
und somit Veränderung der Neigung und der Spur\Veite mit
grösserer Sicherheit verhindern.

Die vorhandenen Spurstangen vermögen, so vortheilhaft
sie sich gegen Spurerweiterungen erwiesen haben, den auf Tor
sion wirkenden äusseren Kräften 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. Es
hat sich wenigstens auf der mit diesem Oberbau versehenen
90 Kilom. langen Strecke Bottrop-Rheine gezeigt, dass sich
die Schwellen bei den erwähnten ungünstigen Witterungsver

hältnissen vielfach, namentlich nach aussen geneigt haben, wo

bei Abweichungen der äusseren bezw. inneren Kante bis zu
10™™, an einzelnen Stellen sogar bis 20"'™ beobachtet sind.
Die letzteren, ausnahmsweise starken Abweichungen mögem
dem Umstände zuzuschreiben sein, dass die fragliche Strecke
neu, die Dämme daher noch dem Setzen ausgesetzt sind und



das Bettimgsmaterial noch nicht tiberall die erforderliche Stärke

und Qualität zeigte. Zur wirksamen Begegnung dieser Erschei

nungen und um die für ein ruhiges Fahren erforderliche gleich-
mässige Neigung beider Schienen mit Sicherheit zu erreichen,
wird sich deshalb bei diesem Langschwellen-Oberbau, wenigstens
da, wo die Bettung nicht besonders zuverlässig ist, die An
bringung steifer Querverbindungen zwischen den Gleisen em

pfehlen.

Schliesslich ist noch die Thatsache anzuführen, dass bei
diesem Systeme bereits ein gewisses Einschieifen der äusseren

Kante des Scliienenfusses in die Langschwelle beobachtet wird.

Es lässt sich diese Erscheinung aus dem Umstände erklären,
dass die Fussbreite der Schiene im Verhältniss zur Höhe eine

geringe ist und in Folge dessen die schräg gerichtete Pressung
der Yerkehrslasten sich tibermässig stark auf die äussere Kante

des Scliienenfusses concentrirt.

Das letzte der zu besprechenden Langschwellen-Systeme,
nämlich das System Haar mann, ist zwar in der Ausgabe
des »Engineer« vom 2. April d. Js. in Kürze erörtert und
durch eine beigegebene Skizze erläutert worden. Die dort ge
machten Angaben enthalten indessen nichU die in letzter Zeit

an diesem System vorgenommenen Verbesserungen, so dass es
unerlässlich sein dürfte, aucli hier zunächst zur Besclireibung
der neusten Constructions-hAnzelheiten überzugehen.

Speciell hat das System Haarmann behufs seiner Verwen
dung für die preussischen Staatsbahnen unter Mitwirkung des
Geheimen Ober-Bauraths J. W. S c h w e d 1 e r zu Berlin die aus

der ausgehängten Zeichnung ersichtlichen constructiven Aen-
derungen erfahren.

Zunächst ist die Schiene erhöht und mit kräftigen Winkel-
laschen verschen worden, deren Trägheitsmoment dem der
Schiene nahezu angepasst ist, so dass der Schienenstrang für
sich eine gleichmässigere Biegung erfährt. Sodann ist die Lang
schwelle auf 320™"' verbreitert und zur Erzielung einer grös-
seren Querbiegung in den Flügeln auf 6™™ Stärke reducirt

worden, während die Stärke im Kasten 9"'™ beträgt. Die Ober
fläche der Langschwelle ist mit einer 1™™ tiefen Aushöhlung
versehen, so dass der Schienenfuss nicht in ganzer Breite, son
dern beliufs besserer elastischer Einbiegung nur mit den Rän
dern auf der Schwelle ruht. Die 9,0™ lange Schiene ist mit
der 8,991™ langen Schwelle, welche für Curven dem Krüm

mungshalbmesser des Gleises entsprechend gebogen wird, so
verbunden, dass die letztere am einen Ende um 632™™ über

steht.

Durch diese Versetzung ist es ermöglicht, ohne zu grosse
Complication sowohl eine Verlaschung der Schienen, als auch
der Langscliwellen an ihren Stössen bewirken zu können. Diese

Verlaschung der Längsschwellenstösse, welche nach den seit
herigen, wenn auch kurzen Erfahrungen wesentlich zur Erzeu
gung eines ruhigen Ganges der Fahrzeuge beitragen, sind vor
dem sclion versuchsweise bei einer kurzen Strecke des auf der

Innie Berlin-Nordhausen verlegten Hilf'schen Oberbaues zur An

wendung gebracht; wegen der beim System Hilf vorhandenen

Mittelrippe musste jedoch hier die Lasche in zwei Halb-Laschen

zerlegt werden. Beim System Haarmann gestaltet sich die

Laschen-Construction einfacher. Die Laschen erhalten eine I
Organ für die Fortscliritte des Eisenbahnwesens. N'eue Folge. XVIII. Band. 1. Heft

Länge von 475™™, eine Breite von 240™™ und eine Stärke

von 10™™ und werden mit der Langschwelle durch 8 Bolzen

verbunden. Zur Befestigung der Schienen auf den Langschwel

len dienen die, auch bei der#älteren Haarmann'schen Construc

tion schon im Gebrauch gewesenen und im »Engineer« speciell

beschriebenen Klammern, welche neuerdings, wie auch die

Langschwellen, aus Flusseisen hergestellt werden. Zur Siche

rung der Spur und der gleichmässigen Neigung der Schienen

sind pro Schienenlänge zwei Querversteifungen aus F-Eisen

angeordnet. Diese 1,8™ langen, mit dem horizontalen Flantsche

nach oben gelagerten Querwinkel werden mittelst eigenthümlich

geformter Stühle unter den Langschwellen befestigt und die

Stühle durch dieselben Klammern angeschlossen, welche zur

Verbindung der Schienen und Langschwellen dienen. Die sonst

üblichen, in halber Schienenhöhe angebrachten Spurstangen
konnten mit Rücksicht auf das Vorhandensein der vorerwähn

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 eingeführt sind, sich gut bewähren wird, selbst
in dem Falle, dass künftig zur Erleichterung bei der Monti-

rung und dem Verlegen des Oberbaues einzelne Abänderungen

an den Verbindungstheilen beliebt werden sollten.

Werfen wir, meine Herren, bevor wir die Classe der

Langschwellen-Systeme verlassen, nunmehr noch einen kurzen

Rückblick auf die bei den erwähnten drei Systemen auftreten
den Langschwellen, so erscheinen dieselben in den drei cha

rakteristischen Formen

Hilf Rhein. B. Haarmann

"6

"V.

Fi?. 2. Fiff. 3.

h  }) (4/

Fi^. 4.

von denen die erste und dritte Specialität des betretfenden

Oberbausystems, die mittlere dagegen eine Nachbildung des
alten Querschwellen-Protils von Vautherin ist.

Die Hilf'sche Langschwelle hat zwar ein im Verhältniss

zum Gewichte geringes Trägheitsmoment; indessen ist dieselbe

hinsichtlich der Druckvertheilung auf die Bettung günstig, da
die drei Flächen, a b, b c und c d an derselben theilnehmen,

Die Mittelrippe, welche bei der anfänglichen Benutzung sehr
schwacher Schienen nach bestimmten Angaben des Erflnders
erforderlich war, um die Schwelle dem entsprechend stärkeren
Drucke gegenüber genügend widerstandsfähig zu machen und
die Bildung von Rissen in der Kopfplatte derselben zu verhin
dern, dürfte nach dem Uebergange zu kräftigeren Schienen
voraussichtlich entbehrlich sein.

Jedenfalls würde diese Maassregel für die Consolidirung
des Kiesköpers innerhalb der Schwelle, welcher durch die
Mittelrippe getheilt bezw. in keilförmiger Wirkung bei den
elastischen Durchbiegungen der Schwelle verschoben wird, nur
günstig sein können.

Die Langschwelle der Rheinischen Bahn hat zwar ein ver-

hältnissmässig grösseres Trägheitsmoment als die Hilf'sche

Schwelle, sie steht dieser aber in der Anordnung der durch
Druckübertragung bestimmten Fläche nach. Als solche kann
1881. 4
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im Wesentlichen nur die horizontale 220""" breite Kopffläche

a b in Betracht kommen, da auf eine entsprechende Mitwirkung

der schmalen Füsse c d bei der Druckübertragung im Allge

meinen nicht gerechnet werden kann, und die steilen Seiten

flächen gegen ein Kanten der Schwelle unwirksam sind. Für

die Bildung eines festen Kiesrückens innerhalb der Schwelle

erweisen sich die horizontale Flüsse c d als nicht vortheilhaft;

zu diesem Zwecke möchte es weit wirksamer sein, die Lappen

c und d vertical zu stellen.

Die nach J. W. Schwedler modificirte Haarmann'sche

Schwelle vermittelt bei entsprechend hohem Trägheitsmomente

eine grosse Druckübertragung durch die elastisch biegsamen

Flächen a b, während sie andererseits zur Erzeugung der er

forderlichen Reibung von Kies auf Kies einen genügend gros-

sen Bettüngskörper einzuschliessen vermag und vermöge ihrer

breiten und tief gelagerten Tragflächen gegen Kanten in hohem

Maasse gesichert ist. Es darf deshalb auf die weitere prak

tische Bewährung dieser Schwelle wohl mit einiger Berechti

gung geschlossen werden.

(Schluss folgt im nächsten Hefte.)

Ueber die zweckmässige Gestaltung der Locomotivkessel.

Von E. Zumach, Ingenieur in der Administration der Belgischen Staatsbahnen in Brüssel.

(Hierzu Taf. IX.)

Die unausgesetzte Steigung der Ansprüche an die Zug

förderung 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 möglich sei, die Leistungsfähigkeit der

Locomotiven für eine Reihe von Fällen noch weiter zu erhöhen.

Der Bejahung dieser Frage steht als Hauptschwierigkeit die

Vergrösserung des Kessels entgegen. Wir wollen nicht von

jenen Kolossen sprechen, welche man für den aussergewöhn-

lichen Dienst auf schiefen Ebenen u. s. w. erbaut hat, vielmehr

hauptsächlich die gewöhnlichen Streckenmaschinen in's Auge

fassen. Während alle anderen integrirendcn Bestandtheile der

Locomotiven ohne bedeutende Schwierigkeiten vergrössei't wer

den können, ist man hinsichtlich des Kessels durch die Spur

weite, die nützliche Länge der Siederöhren und die zweck

mässige Rostlänge beschränkt. Die Weite der Dampfcylinder

und das Adliäsionsgewicht Icönnen noch weit über das jetzt

übliche Maximum hinaus vermehrt werden — die Zeit liegt

vielleicht nicht mehr ferne, wo man ohnehin die Sclinellziige

fast nur noch mit drei gekuppelten Achsen wird befördern

können, was übrigens, wie die seit Jahren in Belgien laufenden

Dreikuppler mit 1,7 Radliöhe und ohne Laufachse bei 80

Kilorn. und höherer Fahrgeschwindigkeit beweisen, sehr einfach

und durchaus sicher ist. Dann wird man aber wohl oder übel

Mittel finden müssen, um die Kessel leistungsfähiger zu machen.

Mit der Feuerungsanlage hat man kaum Schwierigkeit, und

um so weniger, da man, wie es ja den Anschein hat, sich

überall mehr und mehr der reinen Belpaire'schen Feuerung

annähert. Es handelt sich nur darum, die Zahl der Siede

röhren und den Wasserraum, namentlich aber den Dampfraum

zu vergrössern und dies ist unter Beibehaltung des gewöhn

lichen Cylinderkessels nicht möglich. Aber auch für kleinere

Locomotiven, bei welchen man Platz genug hat, um gewöhn

liche Cylinderkessel von hinreichend grossen Dimensionen an

zulegen, ist es wünschenswerth, die einfache Cylinderform des

Langkessels und die halbkreisförmige oder flache Decke der

äusseren nicht überhöhten Feuerkiste zu verlassen, Nveil diese

Disposition einen Dampfrauin von genügender Höhe nicht ge

stattet, einen grossen Wasserraum aber nur dadurch, dass man

eben hohen Wasserstand hält, d. h. eine hohe Wasserschicht

über der obersten Rohrreihe — ein Mittel, welches höchst

primitiv und unzweckmässig ist und wiederum den Dampfraum

beeinträchtigt. Man hat deshalb bereits vor vielen Jahren und

wiederholt zwei Kessel mit einander combinirt und den einen

so zu sagen als Wasserkessel, den anderen als Dampfkessel

betrachtet. Die beiden Kessel von gleicher Länge und der

Länge nach übereinandergelegt, communiciren in ihrer ganzen

Länge mit einander, und zeigen in der Querschnittsfigur zwei
senkrecht über einander liegende sich schneidende Kreise] welche

ihre convexen Seiten gegen einander kehren und deren!gemein

schaftliche Sehne gewöhnlich kleiner ist, als der Durchmesser

des kleineren Kreises. Die gemeinschaftlichen Ausgangspunkte

der beiden Kreise sind natürlicherweise durch eine Horizontal

verankerung in unveränderlicher Lage zu einander gehalten.

Diese Kessel, deren man sich wohl erinnern wird, haben

ihre eigenthümliche interessante Geschichte, deren aufmerksames

Studium erkennen lässt, 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 nämlich vollkommen

geeignet sind, den von der Zukunft jedenfalls geforderten Ver-
grösserungen der Leistungsfähigkeit der Locomotiven | zu ent
sprechen. Wir wollen nun heute der Geschichte dieser Kessel
ein wie wir glauben wichtiges Blatt hinzufügen.

Die belgische Staatsbahn hat seit etwa zwei Jahren über
ein Dutzend Kessel von der angedeuteten Querschnittsform im

Betriebe. Dieselben haben zwischen dem oberen und unteren

je von einem Dreiviertelcylinder eingeschlossenen Dampf- resp.
Wasserraume einen von vertikalen flachen Wänden begrenzten

Raum, dessen flache Wände durch Curven von kleinen Radien
in den oberen und unteren Cylinder über gehen und durch

zwei Reihen Horizontalanker an einander gehalten sind. Die

Anker sitzen mit Gewinde in den flachen vertikalen Wänden,

sind ausserdem mit Kopf und Mutter versehen und dienen nicht
allein zur Absteifung der flachen Wände, sondern auch zur
Aufnahme der aus den beiden Dreiviertelcylindern kommenden

peripherischen Zugspannungen.

Einer dieser Kessel explodirte am Morgen des 4. März
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d. J. und zertrümmerte das Fahrzeug, welchem er angehört

hatte, vollständig, glücklicherweise jedoch, ohne dass jemand

dabei verletzt worden wäre. Wenngleich die Untersuchung dies

nicht hat constatiren können, so wissen wir doch, dass die

Explosion durch eine vorschriftswidrige Drucksteigerung vor

bereitet und. direct verursacht worden ist, welcher entweder

Fahrlässigkeit oder Bosheit zu Grunde gelegen hat. Dies thut

jedoch hier niclits zur Sache. dVIan hat nun diesen Vorfall

benutzt, um gegen die Locomotivkessel von der in Rede stehen

den Querschnitfsform abermals zu Felde zu ziehen und die

ausschliessliche Benutzung von gewöhnlichen Cylinderkesseln für

den Betrieb der Eisenhahnfalirzeuge zu empfehlen. Ueber diese

Empfelilung lassen wir die Zukunft richten; die Frage aber,

ob jene Catastrophe Grund genug zur Verbannung der Loco

motivkessel von der bescliriebenen Querschnittsform bietet, soll

uns hier beschäftigen. Wir beginnen damit, die Explosion mit

den sie begleitenden Umständen getreu darzustellen und wollen

im Anschlüsse an diese Darstellung untersuchen, Avelche Conse-

quenzen aus der Catastrophe für die Kesselconstruction «gezogen

werden müssen. 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 beigefügten Zeichnungen ersehen werden.

Die Untersuchung der Bruchfiächen der zersprungenen

Kesselbleche lässt drei Ursachen für die Zerstörung des Kessels

erkennen: Furchen, welche vor der Explosion schon vorhanden

waren, Risse oder Brüche, welche mit der Explosion d. h. durch

den Dampfdruck direct entstanden sind und Risse, welche zwar

unmittelbar auf die Explosion folgten, aber nicht unmittelbar

durch diese, sondern durch die heftigen Stösse 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 Bolzenlöcher strahlenförmig

von diesen ausgehen und unterhalb derselben horizontal laufen

resp. in der Nähe eines Loches gegen den Mittelpunkt des

selben hin abbiegen. Diese Furchen nehmen an Tiefe und

Breite ab, je weiter sie von dem Rande der Bolzenlöcher ent

fernt sind. In vertikaler Richtung gemessen haben sie nur

geringe Länge, dagegen in der Richtung der Längenachse des

Kessels laufen sie oft von einem Lochrande zum andern und

vereinigen sich zu Längsfurchen von bedeutender Länge und

Breite, deren eine durch die Lochniitten geht, sich über etwa

8 Bolzen der unteren Reihe erstreckt und in der mittleren

Partie 5 bis 7""", an den Enden bis Tiefe hat.

Die Furchen haben eine bläulich-schwarze Farbe, welche von

localen Oxydationen des Bleches herrühren. Selbstverständlich

kann man an dieser Farbe jedoch nur ältere Risse erkennen.

^Es ist z. B. möglich, dass durch besondere Umstände ganz

kurz vor der Explosion das Blech in grösserer Tiefe auf

gesprungen war, als die Farbe erkennen lässt, dass zur Oxy

dation der Oberfläche 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 Furchen vorbereiteten Risse sind in den Fig. 1—3

Taf. IX durch feine Doppellinien angedeutet. Die Risse oder

Brüche der zweiten Art (in der Zeichnung durch starke Striche
angedeutet) sind daran zu erkennen, dass das frisch gebrochene
Blech mit Dampf oder Wasser von sehr hoher Temperatur in

Berührung gekommen ist, wodurch die frischen Risse sich mit

jener mattgrauen Oxydschicht überzogen haben, welche bei jeder

Kesselexplosion an solchen Stellen charakteristisch hervortritt.

Die dritte Art von Rissen und Brüchen, deren Entstehung oben

angedeutet worden ist, stellt sich in ganz frischen Brüchen dar.

Das Studium der verschiedenen Bruchlinien und der Lage,

welche die einzelnen Kesselfragmente nach der Explosion ein

nahmen, führt zu dem Schlüsse, dass die Zerstörung des Kessels

in folgender Weise vor sich ging: Der erste Bruch fand in

der bereits gekennzeichneten Längsfurche zwischen den Löchern

der unteren horizontalen Ankerreihe auf der rechten Seite des

Kessels statt und zwar ging der Riss allem Anscheine nach

von der Mitte zwischen Feuerbüchse und Rauchkammer aus.

Man kann unmöglich sagen, bei welcher Kesselspannung dieser

Riss sich öffnete, denn einmal, wie bereits angedeutet wurde,

kann die vor der Explosion noch vorhanden gewesene Stärke

des durch die Furche geschwächten Bleches nicht zuverlässig

festgestellt werden und sodann ist zu berücksichtigen, dass,

wenn man wirklich die zum Zerreissen des Kessels an dieser

Stelle erforderlichen Kräfte durch Rechnung genau feststellen

könnte, doch durch eine locale Schwächung des Kessels Com-

plicationen in der Wirkung der Kräfte entstehen, welche sich

der Berechnung gänzlich entziehen. Wir haben uns daher mit

Muthmassungen über den Kesseldruck, welcher die Explosion

herbeigeführt hat, nicht weiter zu beschäftigen. Der erste Riss

verlängerte 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 Zerstörung zu erkennen, muss man berücksichtigen, dass,

wenn bei einem Kesselbruche zuerst das Wasser durch den

geöffneten Riss ausströmt, 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 ein

genommene Raum im Kessel verhältnissmässig nur sehr langsam

vergrössert und der zur Ausfüllung dieses stets wachsenden

Raumes erforderliche Dampf wird von dem noch im Kessel

befindlichen Wasser mit Leichtigkeit und ohne wesentliche

Temperaturerhöhung geliefert. In dem Momente nun, wo die

Oeffnung der einen Seite die untere Ankerreihe ausser Thätig-

keit bringt, muss sich die ganze gegenüberliegende Seite, d. h.

die zwischen den beiden horizontalen Durchmesserebenen des

oberen und des unteren Cylinders liegende Partie an der oberen

Aukerreihe halten. Damit ist aber jedenfalls eine Ausbauchung

von der oberen Ankerreihe ab nach unten hin verbunden und

diese gebt in dem vorliegenden Falle selbstverständlich mit

einer stossartigen Wirkung vor sich, welcher der Bruch meh

rerer, wenn nicht aller Anker der oberen Horizontalreihe folgen

muss. In der That ist denn auch das Blech, welches der zu

erst aufgerissenen Seite gegenüber liegt, theilweise durch die

Bolzenlöcher der oberen Aukerreihe und theilweise durch die

Löcher der unteren Ankerreihe gerissen und zwar letzteres

dort, wo eine der oben erklärten ähnliche Längsfurche das
4*
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Blech dieser Seite ebenfalls stark geschwächt hatte, üeni

Bruche der einen Seite des Kessels ist also der Bruch der an

dern Seite unmittelbar gefolgt, der obere Cylinder hat sich

von dem unteren gänzlich getrennt wobei natürlicherweise

noch eine Anzahl so zu sagen secundärer Risse entstanden

sind — und das Wasser hat in diesem Momente begonnen,
mit grosser Heftigkeit und in grosser Masse auszutreten.

Kachdem 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 Extremitäten der

beiden von einander gerissenen Cylinder wurden die diesen

Extremitäten zunächst liegenden Niete der Nähte an der Rohr

wand und der Feuerkiste am meisten beansprucht, sie rissen

also auch zuerst ah, die beiden Cylinder rollten sich auf und

trennten sich von der Rauchkammer und der Feuerkiste gänz

lich. Der untere Cylinder wurde nach unten auf die Schienen

geschleudert, zerbarst in mehrere Stücke, welche ganz frische

Bruchtlächen zgigen, und bog während des Abreissens das Sattel

blech der Feuerkiste, dessen untere Partie mit der Feuerbüchse

in Verbindung blieb, unter beinahe 180" nach unten. Während

der untere Manteltheil von der Feuerkiste abriss, wurde die
Decke der letzteren in mehrere Stücke gebrochen. Dies rührt

wahrscheinlich daher, dass die Rauchkammerrohrwand eine

schräge Stellung erhielt, so zwar, dass die Siederöhren mit

ihren, Rauchkammcrenden nach unten gcpresst wurden, was

wiederum seinen Grund darin hatte, dass der obere Cylinder
früher von der Rohrwand abriss, als der untere. Der Gegen
druck des auf diese Rohrwand einwirkenden Druckes konnte

also nicht mehr die Rückwand der Feuerkiste treffen, sondern
er traf, und zwar selbstverständlich, stossweise die ohnehin

schon sehr stark heauspruchte Decke der äusseren Kiste. Dass

das Abreisscn zuerst an der Rohrwand und darauf an der

Feuerkiste erfolgte, konnte man aus der Lage der Hauptbleche
nach der Catastrophe deutlich erkennen. Aus jener Lage der

einzelnen Theile geht ferner hervor, dass sämmtliche abgerissene
Bleche ihre Bewegungsrichtung schon erhalten hatten, bevor
noch der Ilauptkövper, d. i. Feuerbüchse mit äusserer Kiste,
Siederühren und Rauchkammerrohrwand, sich von seinem Platze

auf .dem Rahmen des Fahrzeuges, welchem der Kessel angehört

hatte, entfernen konnte. Da es aber doch ein enormer Druck

gewesen sein muss, welcher diesen Ilauptkörper 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.

Iis darf endlich noch bemerkt werden, dass das zuerst

aus dem Kessel durch den ursprünglichen Horizontallriss aus

strömende Wasser nicht in das Freie trat, sondern in die

Rauchkammer, welche die ganze Länge des Kessels bis zurück

an die Feuerkiste überdeckte und bis nahe auf die horizontale

Durchmesserebene des unteren Cylinders hinabreichend an die
sem befestigt war. Es ist jedenfalls ein 'Moment eingetreten,
wo d(;r Schornstein und die Siederöhren nicht mehr genügt
haben, um den entwickelten Dampf abzuführen, wo die Rauch

kammer also ihre eigene Explosion gehabt hat. Diese Betrach

tung trägt noch zur weiteren Erklärung der grosseni Anzahl

von auf den ersten. Hinblick planlos erscheinenden Rissen des

Kesselbleches bei.

Wir haben diese vielleicht etwas ermüdende Darstellung

gegeben,_ um zu: zeigen, dass es lediglich einer Erklärung der

Entstehung der oben erwähnten Horizontalfurche in der Höhe

der unteren Ankerreihe bedarf, um diese' Kesselexplosion voll

kommen aufzuklären, indem -alle Vorgänge, welche dem Auf-

reissen des Bleches an dieser Stelle folgen, durchaus klar sind.
Bevor wir den Versuch machen, durch Rechnung das Vor

handensein jener Furche zu erklären, wollen wir kurz die Be

obachtungen angeben, welche bei einer Prüfung der nach der
Exiffosion noch im Dienste gewesenen Kessel derselben Con-

struction gemacht worden sind.

Die äussere Untersuchung hat ergeben, dass sämmtliche

Kessel unter dem üblichen Arbeitsdrucke unterhalb derjunteren
Ankerreihe eine Ausbauchung erleiden, welche in der IMitte

des Langkessels am grössten ist und nach der Rauchkahimer

und der Feuerkiste hin abnimmt. Letzteres ist selbstverständ

lich, da das Mantelblech des Langkessels an der Rauchkammer

rohrwand und an den durch Stehbolzen abgesteiften Seitenwänden

des Feuerkastens gute Stützen gegen Deformationen seiner Ex

tremitäten hat. Die untersuchten Kessel wurden vermittelst

der hydraulischen Presse einem Drucke von 15 Atin. ausgesetzt.

Dabei fand sich das Maximum der Ausbauchung etwa zwischen

dem siebenten und achten Horizontalankcr von der transver

salen Nietnaht, welche die Feuerkiste mit dem Langkessel

verbindet und betrug daselbst, 350 unterhalb der iuntcreh
Ankerreihe, mindestens 2^/4""" und höchstens 4^/^""". Ein
wenig oberhalb der horizontalen Durchmesserebene beträgt die

Ausbauchung im Maximum noch 8^/4 bis Für den
oberen Cylinder erreicht die Ausbauchung in der Mitte mvischen

Feuerkiste und Rauchkammer und in einer Höhe von 85 bis
170 mm oberen Ankerreihe 0,5 bis 2"""; sie beträgt

noch bis 1 in der Höhe der Achse des oberen C}'-

linders. Die bedeutenden Verschiedenheiten in der Grösse der

Ausbauchung bei den verschiedenen Kesseln stehen jedenfalls

im Zusgmmenhange mit der Länge und Tiefe der Furchen und

diese wiederum mit dem Dienste, welchen die Kessel geleistet
haben u. s. w. Mit den longitudinalen Ausbauchungen der

Langkessel in Folge der nach den Enden des Langkessels hin

schwächer werdenden Erweiterungen der Querschnittsformen in

der unmittelbar oberhalb und unterhalb der vertikalen flachen

Wände 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 äusserlich sichtbarer Riss von etwa 10

Länge, welcher sich ein wenig unterhalb der unteren Anker

reihe unter 45" abwärts bis an die Krempe der Rohrwand

hinzieht. An einem dritten Kessel entstand ein ähnlicher Riss

während der Probe bei 15 Atm. Diese Risse erklären sich durch

die in den verschiedenen Höhen verschiedene Spannung des

der Länge nach ausgebauchten schräg liegenden Bleches, i Einer

der Kessel hatte vor dem Versuche mit der Presse GO un

terhalb der unteren Ankerreihe einen äusserlich sichtbaren, vom

siebenten bis zum neunten Anker sich erstreckenden Riss.
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Derselbe yerlängerte sich bei dem Drucke von 15 Atm. ziemlicli

schnell und öffnetefsich mach' hussen; hiiv, wobei^_das)WässerJ[
auszutreten begann. Zu derselben Zeit platzte der Kessel

Zjvischen dem siebenten und achten Anker der unteren Reihe

durch die Mitte der Bolzenlöcher. Der Druck stieg aiuf ;k5 Atm. '

einen Augenblick, nachdem dieser letztere Riss sich einerseits

bis zum: sechsten, anderseits bis zum ■ neunten Anker verlängert

hatte. Der Druck wurde bis auf 18 Atm. gesteigert, öhne dass sich

ein neuer Riss gezeigt hätte, lieber 18 Atm. hinaus konnte nicht ge-

presst werden, da zu viel "Wasser durch die beiden Risse entwich.

Xach diesen Pressversuchen , wurden vier Kessel demontirt.

Die Innenseite der Langkesselbleche bot in. der Tliat mit ge
ringen und unwesentlichen "^Variationen dasselbe Bild dar, wie

die Bleche des explodirten Kessels. "Wie soeben gesagt wurde,
war einer der probirten Kessel bei einem Druck von 15 Atm.

durch die Bolzenlöcher der unteren Ankerreihe gerissen. Die

ser Riss wurde bei der ■ inneren Revision als die Folge einer
Fui'che erkannt, welche sich vom zweiten bis zum neunten

Anker hinzog. Die corrodirte Partie dieses gesprengten Bleches

ist in der natürlichen Grössc durch Fig. 8 Taf. IX dar

gestellt. Unteidialb der Bolzenlöcher ist der Riss aufgetragen,

welcher bereits vor dem Tersuche theilweise vorhanden war.

Die punktirte Linie deutet den Verlauf des Risses auf der

Aussenseite des Bleches an. Die punktirten Flächen deuten

Grübchen und Furchen von 1 bis 3 die duiikelschraffirten

Flächen solche von bis zu 7 Tiefe an, während die aus

gezogenen starken Striche die das ganze Blech durchdringenden

Risse zeigen. Obschon dieses Blech sehr viele strahlenförmige
Furchen zeigt, so lässt doch die Untersuchung der übrigen
Kessel deutlich die Tendenz zur ausschliessliclien Bildung von
Längsfurchen erkennen. Diese Furchen sind das Resultat einer

fortwährenden Bewegung des Bleches, durch Avelche die das

Blech bedeckende und schützende Oxydschicht aufgerissen und

das unter dieser Sahicht befindliche reine Eisen der bekannt

lich schädlichen directen Einwirkung 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 nicht corrosiv ist. Enthält

das Kesselwcsser ätzende Bestandtheile, so ist die schädliclie

"Wii-kung natürlicherweise noch grösser. Es muss bemerkt

werden, dass zur Bildung dieser Furchen durchaus keine Bie

gungen erforderlich sind, welche an sich stark genug wären,
um das Blech zu ritzen, obAvohl selbstverständlich die Corrosion

um so schneller fortschreitet, je stärker die Biegung ist. Es

genügt, wie gesagt, zur Furchenbildung sclion eine Biegung,

Avelche die in dieser Hinsicht so zu sagen gar nicht wider

standsfähige Oxydhaut durchbricht.

Betrachtet man die Kesselstcinablagerung in den demon-

tirten Kesseln, so findet man das von den Bewegungen der

Kesselwand gesagte durchaus bestätigt. Rings um die Bolzen

löcher der unteren Ankerreihe findet sich keine Spur von

Kesselstein. Ebenso ist der Scheitel der Uebergangscurve

zwiscben dem verticalen Theile und dem unteren Cylinder in

Breite von etwa 4 vollständig von Kesselstein entblösst;

oberhalb und unterhalb dieses völlig nackten Streifens findet

sich je eine 3 bis 5 breite, sehr dünne, aber ziemlich gleich-

■jnässigö " Kesselsteins^chicht.' Darauf- folgt'na,ch unten hin noch
ein vollständig nackter Streifen von etwa 30 Breite und von
da ab findet sieb der Kesselstein in dem unteren Theile des

Langkesselsl gleicbmässig und nach unten dicker werdend.
Diese letztere gleicbmässige Schicht zieht sich in der Nähe der
Rauchkammerrohrwand allmählich- bis' in die Ebene der unteren

Ankerreihe hinauf — ein weiteres Zeiclien dafür, dass in der
Nähe dieser Rohrwand keine Bewegungen des Bleches statt
gefunden haben. Die Löcher der oberen Bolzenreihe sind mit
einem dünnen gleichmässig angesetzten Kesselsteinüberzuge um-
gel)en, welcher sich ununterbrochen bis an die Wasserlinie
hinaufziebt. Einige Kessel zeigten im Scbcitel der Uebergangs
curve eine jedoch nur sehr geringfügige Unregelmässigkeit in
der Schlammablagerung. In dem oberen Cylinder kann also
die Bewegung des Bleches nur eine äiisserst geringfügige ge-
Avesen sein. In der Feuerkiste ist der Kessolsteinansatz überall
vollkommen gleicbmässig, Avie denn auch hier Avcder Corrosionen,
noch sonstige Schäden der Bleche constatirt AvCrden konnten.

Vor der Abnahme der neu erbauten Kessel Avaren die zur

VerAvendung gekommenen Bleche den vörscliriftsmässigeh Proben
unterAvorfen Avorden. Die Bleche der von der Compagnie Beige
(Gh. Errard) gelieferten Kessel Aviderstanden, in der Richtung
der Faser gezogen, dem Zerreissen bis zu 37 Kilogr. pro Qua
dratmillimeter und normal zur Faser gezogen bis zu 31 Kilogr.
Die Bleche der von der Sociöte Metallurgicpie (Ateliers in Turbize)
gelieferten Kessel Aviderstanden dem Zerreissen bis zu 35,5 Kilogr.
in der Faserrichtung und 34,5 Kilogr. normal zur Faser.

Von dem Kessel, Avelcher durch die oben erAvähnten Ver
suche gesprengt AVorden ist, sind Blechabschnitte geprüft Avorden,
Avelche man aus dem oberen Theile des unteren Cylinders ent
nommen liatte. Die Bleche Avaren selbstverständlicli mit der
Faserriclitung normal zur Längenachse des Kessels verlegt Avor-
den. Die im Avarmen Zustande gerade gebogenen Abscbnitte
Avie oben probirt zerrissen bei einer Belastung von 34 Kilogr.
resp. 32,0 Kilogr., AA'obei die Verlängerung 7,5^ resp. 5,0^
betrug. Niclit gerade gebogen zerrissen die Blecbe bei 32,0
resp. 30,7 Kilogr. Dieselben Bleche im Bleibade erhitzt und
unter Luftabscbluss abgekühlt, zerrissen bei einer Belastung von
34,14 resp. 32,00 Kilogr., Avobei die Verlängerung 11 ^ resp.
9,8 ^ betrug. Diese noch Aveiter ausgedehnten sorgfältigen
Proben zeigten, dass das Blecli ah Tragfähigkeit beinalie nichts
eingebüsst hatte. Die Bruchfläclien Avarcn von schöner Farbe,
durchaus seimig und Hessen in Bezug auf Homogenität nur
wenig zu Avünschen übrig. Durch das Ausglühen geAvannen die
Abschnitte nicht an Tragfähigkeit, sondern nur an Dclmbarkeit,
Avie es auch bei den ganz neuen Blechen der Fall ist. Die
Dehnbarkeit der probirten Blecliabscbnitte zeigte sicli ZAA'ar
geringer, als man sie für gute Ktisselbleciie verlangen sollte,
sie bleibt aber immer noch nicht hinter den gewöhnlichen
Leistungen zurück. Im Avarmen Zustande konnten die Bleche
unter 180'' umgebogen Averden, ohne dass sie aufrissen. Im
kalten Zustande Hessen sie sich jedoch kaum um 45" umbiegen,
Avährend die Biegung der kalten neuen Bleche ganz gut bis
zu 90" und darüber vorgoiommen Averden konnten.

(Schluss folgt im nächsten Hefte.)
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

BahiL-Oberban.

Die Couslruciion der Oeberhohungsrampen in Eisenbalincurven.

Von Sarrazin.

Nach den Ergebnissen ausgedehnter praktischer Versuche,

welche auf mehreren Eisenbahnen bezüglich der Anordnung der

ansteigenden Strecke im äusseren Schienenstrange zur Herstellung

der Ueberhöhung 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 Hälfte der für den

Kreisbogen erforderlichen Ueberliöhung vorhanden ist. Da nach

§. 17 der technischen Vereinbarungen die Ueberhöhung an

den Tangentialpunkten des Kreisbogens vollständig vorhanden

sein muss, so ergiebt sich als Regel, dass die Länge der

Ueherhöliungsrampe gleich der doppelten Länge

der Uebergangscurve zu machen ist und zwar der

gestalt, dass die Hälfte der Rampe in der Geraden, die andere

Hälfte in der Uebergangscurve liegt. Dieses Ergehniss der
praktischen Versuche steht mit den thatsächlichen Vorgängen

bei der Fortbewegung der Fahrzeuge in den Eisenhahngleisen

im Einklang und ist als eine durch die Erfahrung gewonnene

Correcdur in der Anordnung der Nordling'schcn Uebergangs

curve anzusehen. Bei der Tlieorie der letzteren wird nämlich

eine gleichmässige Fortbewegung der Fahrzeuge in die

Mittellinie des Gleises vorausgesetzt, während in Wirklichkeit

vielfache seitliche Schwankungen und Stusse auftreten, welche

beim Eintritt der Fahrzeuge aus der geraden Linie in die

Curve, namentlich in dem Falle unangenehm und gefährlich

werden, Avenn die Seitenstosse in einem der Krümmung des

Gleises entgegengesetzten Sinne erfolgen. Ist nun aber im

Curvenanfang die Ueberhöhung bereits theilweise vorhanden, so

nehmen die Fahrzeuge hier eine seitlich geneigte Stellung ein

und es wird dadurch eine Centripetalkraft geschaffen, welche

dem Auftreten centrifugaler Kräfte entgegenwii-kt. — Eine

Aenderung der K r ü m m u n g s Verhältnisse der üblichen para

bolischen Uebergangscurve ist dagegen nicht angezeigt, einer

seits, weil dieselben bei den Versuchen sich als durchaus zweck

entsprechend erwiesen haben, andererseits, weil eine Berück

sichtigung der im Curvenanfang vorliandenen Ueberhöhung bei

der Entwickelung der Gleichungen der Uchergangscurven zu

sehr viel ausgedehnteren Längen dieser Curven führen Avürde,

als aus praktischen Rücksichten erwünscht sein kann.

Um die richtige Construction der Ueherhöhungsrampe auch

hei der späteren Unterhaltung und Regulirung der Gleise, die

in der Regel den Vorarbeitern der Stopf-Colonnen thatsächlich

überlassen ist, sicher zu stellen, wird der Vorschlag gemacht,

auf den Curventafeln — welche immer an den Anfangspunkten

der Uebergangscurven aufgestellt Averden sollen — ausser dem

Radius des Kreisbogens auch das Maass für die Ueberhöhung

und ferner die Längenausdelmung anzugeben, auf Avelclie sich

die Ueherhöhungsrampe nach beiden Seiten hin (in die Curve

und in die Gerade hinein) erstreckt.

(Wochenbl. für Architekten u. Ingenieure No. 39.)

lieber das Rosten eiserner Querscbwellen.

Verhandelt Lüheck, den 9. Septbr. 1880.

AnAvesend:

1) der Ober-Betriebsinspector Blumenthal,

2) der Maschinenmeister Klopfer,

3) der Regierungs-Baumeister B a e h r e c k e.

Im Mai 1878 wurden auf dem Travedamm zAvischen den

Stationen 1,6 und 2,1 der Lübcck-Büchener, soAvie im Octoher

1879 zwischen den Stationen 1,4 und 2,2 des II. Lübeck-Ham

burger Gleises eiserne QuerscliAvellen verlegt, Avelche dasselbe

Profil, wie die der Rheinischen Eisenbahn haben. Das Klein

eisenzeug besteht aus Klemmplatte, Schraube und Fixirplatte.

Das Bettungsmaterial ist lehmhaltiger Kies.

Der Travedamm trägt auf der genannten Strecke 5 Haupt

gleise und Avestlich davon 2 ca. 0,5" tiefer liegende Nebengleise

in der Reihenfolge, dass von Ost nach West gerechnet das

Lübeck-Büchener Gleis den 3., das II. Lübeck-Hamburger Gleis

den 4. Strang bildet. In Folge dieser grossen Dammbreite

geht die Abführung des Tagewassers trotz der vorhandenen
Sickerkanäle langsamer als hei geAvöhnlicher Dammbfeite von
statten.

Die im Mai 1878 verlegten SchAvellen sind zum Theil mit

Theer gestrichen, zum Theil ohne Schutzmittel gegen Rosten
gelegt worden. Die im Octoher 1879 eingelegten ScliAvellen
haben einen Anstrich mit Rathjens'scher Patentfarbe erhalten.

Im Frühjahr 1880 Hess die Lübeck-Büchener Eisenbahn-

Gesellschaft eiserne QuerschAvellen des nachstehenden Profils

(Fig. 5) anfertigen, um zu constatiren, ob deren niedergebogene

Fisr. 5.

Enden das Aufrütteln des Kieses oberhalb der Kopfenden we

niger stark hervortreten lassen werde, als dies bei den SchAvellen
nach Profil I selbst hei voller Kiesfüllung der Fall ist. Es

Avurden deshalb am heutigen Tage eine grossere Anzahl Sclnvellen

des Profil I ausgeAvechselt und durch solche des Profil II er

setzt und ist dabei über das Verhalten und die Abnutzung der

ausgeAvechselten Schwellen das Folgende beobachtet worden:

1) Die ScliAvellen, Avelche ohne Anstrich A'erlegt und 2^/3
Jahr im Betriebe Avaren, hatten in der Aussenseite im

Auflager der Schienen gar keine, in der Nähe des Auf

lagers bis zur Entfernung von 15 bis 20®" geringe, nach

der Mitte der ScliAvelle zu grössere Spuren von Rost

bildung. Die Innenseite Avar Aveniger vom Rost angegriffen.



31

die geringen Rostspureii zeigten sich hier auf die ganze

Schwellenlänge gleichinässig vertheilt.

2) Sowohl die seit 2^/3 Jahr benutzten getheerten, als auch
die mit Patentfarbe gestrichenen, aber erst seit 10 Mo

naten befahrenen Schwellen zeigten in den Berührungs

stellen ZAvischen ScliAvelle 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 Seitenwänden mehrerer Schwellen

in der Innenseite Theer und Farbe abgerieben. An die

sen Stellen fand sich keine Rostbildung.

3) Bei den meisten Schwellen war an der Innenseite unter

dem Schienen-Auflager und zu beiden Seiten desselben

bis zu 30®'" der Kies an die Eisenflächen gleichsam an

gekittet und zwar bei den getheerten Schwellen in grösse-

ren Massen, als bei den anderen Schwellen. Nachdem

der Kies mit Hobelspähnen abgerieben war, trat der Theer

resp. die Farbe zu Tage. Ca. 35®"' beiderseits der Mitte

war die Schwelle frei von angehaftetem Kies.

4) Weder in den Flächen, in denen die Schienen auflagern,
noch in den Berührungsflächen mit dem Kleineisenzeug

zeigte sich eine messbare Abnutzung der Schwelle. Auch

war eine Abnutzung der Schwellenlöcher, hervorgerufen

durch den Seitendruck der Klemmplatten, nirgends wahr

zunehmen. Es fand sich im Gegenthcil da, avo bei ein

zelnen ScliAvellen zwischen ScliAvellenlochkante und Klemm

platte beim Verlogen des Oberbaues sich ein geringer

Spielraum gebildet hatte, dieser durch die Lehmtheile

des Kieses vollständig ausgefüllt, so dass ein seitlicher

Druck gegen die ScliAvellenlochkante gar nicht statt

gefunden haben kann.

5) Das Längenprolil der ScliAvelle ist durch den Betrieb

nicht verändert Avorden, ebensoAvenig die Spurweite. Da

gegen ist constatirt Avorden, dass die belastete Sclnvelle

elastisch durchbiegt, Avobei eine SpurerAveiterung von

1 bis 3""" beobachtet ist. Diese Spurerweiterung ver

schwand nach Entfernung der Belastung.

6) Der Anstrich einer Sclnvelle incl. vorherigen Reinigens

derselben von dem beim Walzen entstandenen losen Ham

merschlag kostet bei Patentfarbe 35 Pf., bei Theer 18 Pf.

7) Die hier gemachten Beobachtungen stimmen mit denen

an der Rheinischen Bahn (siehe Organ für die Fort

schritte etc. Jahrgang 1880 pag. 212) im Allgemeinen

überein. Für den auf der hier in Frage kommenden

Strecke verAvendeten, stark bindenden Kies scheint ein

Theeren der ScliAvellen zum Schutz gegen Rost empfeh-

lenswerth.

V. g. u.

B1 u m e n t h a 1. H. Klopfer.

Baeh recke.

Schienenstohl mit Rollenbefestigung.

(Hierzu Fig. 12 auf Taf. VII.)

Auf der North-London Eisenbahn ist seit etAva 18 Monaten

versuchsweise die in Fig. 12 auf Taf. VIT dargestellte Schienen

befestigung in Anwendung gekommen und soll sich dieselbe

nach Aussage der Beamten und Arbeiter in der sehr stark

frequentirten Versuchsstrecke, welche von Güter- und Personen

zügen befahren Avird, sehr gut beAvährt haben. Die Doppel

kopfschiene Avird in gusseiserne Schienenstühle gelegt und durch

eine eingelegte gusseiserne Rolle A'on bO""®" Durchmesser und
OOmrn Länge selbstthätig angepresst. Diese Rolle Avird an einer

Längenverschiebung durch schmale Seitenrippen im Schienen

stuhle gehindert. (Engineer Juni 1880 S. 439.)

Fabrikation von Rillenschienen für Strassenbahnen durcli ein

UniversahvalzAverk.

Die Societe anonyme des Mines et Usines du

Nordetdel'Est de la France in Trith St. Leger hat

unterm 23. September 1879 (D. R. P. No. 9863) ein Patent

auf ein Walzsystem zur Herstellung von Rillenschienen und

von Profileisen überhaupt genommen. Dasselbe besteht aus

zwei KopfAvalzen und einer Verticahvalze mit entsprechender
Fig. 6. Kalibrirung; die senkrechte Walze

'erhält Drehung durch durchziehendes

Walzgut oder durch Zahnräder.

In nebenstehender Fig. 6 ist

ein Walzenstuhl zur Herstellung von

Strassenbahnschienen (System Broca)

skizzirt. Auf den über 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 Avird nun zwischen

diese Kopfwalzen gebracht und dabei

gleichzeitig der Einwirkung der senkrechten Walze C, Avelche
die Rille in die Schiene eindrückt, ausgesetzt.

MasclLineu- und Wagenwesen.

L 0 c 0 m 01 i V s t ä r k e.

Studie von E. Abt.

Unter diesem Titel bringt die »Eisenbahn«, scliAveizer.
Zeitschrift für Bau- u. Verkehrswesen, in No. 26 des XII. und

No. 1 des XIII. Bandes einen neuen Beitrag zur I'rage der

virtuellen Länge.

Nach einer kurzen Aufzählung und Beleuchtung der zur

Zeit gebräuchlichsten Maasseinheiten für die Leistungen im

Elsenbahnbetriebe als; Zugskilometer, Tonnenkilometer. Achsen

kilometer etc., Avelche theils den ZugsAviderstand, theils die
FahrgescliAvindigkeit unberücksichtigt lassen und dadurch auf
rein technischem, Avie commerziellen Gebiete fast durchwegs zu
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ZAveifelhaften und unrichtigen Schlüssen führen, sagt der Ver
fasser ;

«Um auf diesem Gebiete eine positiv richtige Grundlage
zu haben, ist es unumgänglich nothwendig, an dem wissenschaft

lichen Begriffe des Wortes «Leistung» festzuhalten, darunter
also nur mechanische Arbeit zu verstehen. Auf den ersten

Blick scheint nun auch das Nächstliegende, die Leistung der
Locomotiven ebenfalls in Pferdestärken auszudrücken, wie sol
ches vereinzelt wirklich schon vorkommt. Allein Aveder im

Eisenbahnbetrieb, noch beim Locomotivconstructeur hat sich

diese Einheit, trotz ihrer Schärfe und Richtigkeit, bis zur
Stunde recht einzuhürgern vermocht. Der Grund dürfte darin

gesucht werden, dass sie dem Begriffe zu Grunde liegenden
Einheiten in keinem einfachen Yerhältniss zu den beim Eisen

bahnwesen üblichen Maasseii stehen, wodurch stets einer um

ständlichen Reduction hervor gerufen wird.

Stunde als Zeiteinheit,

Kilometer als Längeneinheit und

Tonne als Krafteinheit,

das sind Elemente, welche dem Eisenbahnbeamten geläufig sind.
Ein Arbeitsmaass, aus diesen Einheiten gebildet, hat mit der

Pferdestärke die theoretische Richtigkeit gemein, dagegen den
practischen Yortheil voraus, dass jedwede Reduction der Werthe

vermieden Aväre; zum Gegensatze jener konnte sie mit L o c o -

motivstärke bezeichnet werden und wäre darunter zu ver

stehen :

Die mechanische Arbeit, welche eine Loco-

m 01 i A' e verrichtet, av e n n sie av ä h r e n d

einer Zeitstunde eine constante Zugkraft von

einer Tonne ausübt und dabei einen Weg von

einem Kilometer Länge zurücklegt,

oder mit etwas anderen Worten:

Die mechanische Arbeit, welche erforderlich ist, um Aväh-

rend einer Zeitstunde und auf einen Kilometer Länge

einen Widerstand von einer Tonne zu überAvinden.

Da der zurückgelegte Weg nun stets pro Zeitstunde angegeben

Avird, so giebt

das Pro du et aus Zugkraft in Tonnen, in die

Schnelligkeit in Kilometer ausgedrückt, die

Anzahl Locomotivstärken einer Maschine.

ZAA'ischen Locomotivstärke und Pferdestärke besteht gemäss

obigen Definitionen nachfolgende Beziehung:

1000 X 1000 _ 100
9

Ihne liOcomotivstärke
75X3600 2,

= 3,7037037 Pferdestärken

und umgekehrt:

Eine Pferdestärke =
75 X 3600 27

Toö1000 X 1000

= 0,27 Locomotivstärken

oder also

2 7 L 0 c 0 m 01 i V s t ä r k e n = 1 0 0 Pferdestärken.

Ein Beispiel diene zur Einführung.

Die Schnellzugmaschinen der schweizerischen Centraibahn

besitzen eine mittlere Zugkraft von 2,1 Tonnen und sind bei

deren Ausübung im Stande, auf die Dauer einen Weg von

30 Kilom.' pro Zeitstunde zurückzulegen. Ihre' Leistung ist

demnach

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

Die Zahnradlocomptiven der Yitznau-Rigibahn haben eine

Zugkraft von 5,4 Tonnen, also über 2^.^ Mal so viel, als die
andere Maschine, aber eine Schnelligkeit Amn nur 5 Kilom.,

ihre Leistung ist somit: |
5,4 X 5 = 27 Locomotiv- oder 100 Pferdestärken,

d. h. trotz der Mal grösscren Zugkraft 2^/3 Mal geringer.»
Der neuen Bezeichnung dürfte sich vorab der Locomotiv

constructeur bedienen, indem er Preis, Cylinderdimensionen,

Rost- und Heizfläche, GeAvichte etc. einer Maschine pro Loco

motivstärke berechnete.

Als practischer Versuch in dieser Richtung Avurden vom

Verfasser an Hand existirender Normirungen der Zugsbelastung

und FahrgescliAvindigkeit für die 542 Locomotiven, Avelche die

scliAveizer. Bahnen zur Zeit im Betriebe haben, annähernd die

Zugkraft und Schnelligkeit ermittelt und daraus soAVohl die

Leistung jeder einzelnen Maschinengattung in Locomotiv

stärken, als auch eine Reihe darauf bezüglicher Verhältniss

zahlen berechnet.

Hiernach besitzen die 542 schAveizer. Locomotiven zusammen

36 868,3 LocomotiA'stärken

oder 68,0 durchschnittlich pro Maschine.

Aus den berechneten Verhältnisszahlen ergeben sich fol

gende Mittelwerthe:

Bahn

Es entfallen Locomotivstärken auf:

Suisse Occidentale.

Nord-Ost . . . .

Jura Bern-Luzern .

Centrai- . . . .

Vereinigte Schweiz.

1,19

1,06

1,11

1,19

1,24

32,0

27.5

24,9

24.6

29,3

Ü.S

0.86

0,95

0,86

0,88

1,03

62,8

50.4

61,6

53,8

54.5

lm2 Heizfläche

10,2

9,5

9,8

10,2

10,8

0,74

0,73

0,71

0,77

0,73

0,68

0,67
0,(i7

0,71

0,68

1 Tonne

^ C ■ ,2

- &1 to
;  i <

1,52

1,66

1,57

1,54
1,65

3,16

2.91

2.92
2,30

2.64

DurchschnitthAverthe der fünf Hauptbahnen: '
1,16 27,7 0,91 56,6 10,1 0,74 0,68 1,58 2,79

DurchschnittSAverth der übrigen Bahnen: I
0,97 21,3 0,92 42,4 9,0 0,74 0,68 1,72 1,92

DurchschnittSAverthe aller Bahnen:

1,10 24,2 0,92 52,0 9,7 0,74 0,68 1,70 2,58

DurchschnittSAverthe der Zahnradlocomotiven:

0,76 31,7 0,94 32,8 7,8 0,73 0,67 1,99 0,81

Da die Grundzahlen durcliAvegs dem practisclien Betriehe

entnommen sind, so war es unvermeidlich, sich bei der Be

stimmung der Zugkraft aus dem Zuggcwichtc bestimmter Wider-

standscoefficientcn zu bedienen. Ueberblickt man dabei die

grosse Reihe von practisclien und theoretischen Versuclien,

Avelche zum Theil mit grösster Umsicht und Aufwand bedeu

tender Opfer unternommen Avurden, und vergleicht dagegen die

weiten Grenzen der einzelnen Resultate, die abAveichenden An

sichten der Betheiligten, so mochte man an der I,ebcnsfähig-

keit eines jeden auf solchen Grundlagen erreichten Weiterbaues
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verzweifeln. Doch hat in Wirklichkeit die Frage der virtuellen

Länge, die Ermittelung der Widerstände und die Grösse der

damit zusammenhängenden Betriebskosten entschieden Fortschritte

gemacht; sie hat ein bestimmtes Endziel und jeder Beitrag

wird in seiner Art zur Erreichung desselben beitragen.

Es wäre unstreitig als ein gewaltiger Fortschritt zu ver

zeichnen, wenn wir dazu gelangten, auch bei der jetzigen, un

vollkommenen Kenntniss der Widerstände, die Leistung der

Maschinen, der Brenn- und Schmiermaterialconsum etc. etc.

pro Locomotivstärke, statt in und pro Zugskilometer oder

irgend einer andern unzuverlässigen Einheit zu notiren.

Das Hecla-Giissstalilrad auf Eisenbahnen.

(Hierzu Fig. 9 auf Taf. VII.)

Die n a d f i e 1 d S t e e 1 F o u n d r y C o ni p. in Sheffield

fahricirt seit einiger Zeit ein Gussstahl-Eisenhahurad neuer Form,
genannt »Hecla-Stahlrad«, welches in Fig. 9 Taf. VII

skizzirt ist. Das Neue des Rades besteht darin, dass dasselbe

aus einem Stücke hergestellt wird und .so ein compactes Ganzes

bildet. Als Hauptvortheil wird hervorgehoben, dass der Kranz

bis beinahe 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
hei dem bis jetzt gebräuchlichen System nur ein kleiner Theil

des Radreifes ausgenutzt werden kann und dass lange bevor
der Radreif wirklich abgenutzt ist, die grosse Beanspruchung
heim Warmaufziehen eine Erneuerung erfordert, während das

Heclarad eine weit grössere Abnutzung gestattet und in Folge
dessen weit rentabler ist. Endlich soll letzteres bedeutend

elastischer, als gewöhnliche Räder sein und könne demnach

Stösse besser aushalten, während seine Form speciell dazu ge
eignet sein soll, der plötzlichen Anwendung der Bremse Wider

stand zu leisten, die auf zusammengesetzte Räder einen so nach

theiligen Einfluss ausübt.*)

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

Radreifen-Versicherung durch Lüthung.

R. Daelen sen. in Düsseldorf hat auf folgendes Ver
fahren vom 6. Januar 1880 (D. R. P. No. 10,046) ein Patent
genommen: Der ausgedrehte Radreifen, welcher das gewöhn
liche Profil beibehält, wird nach entsprechender Erwärmung
in ein Zinnbad o. dgl. eingetaucht und so lange herumgedreht,
bis seine innere Fläche mit Zinn überzogen ist. Hierauf wird
der Reifen auf eine geheizte Platte gelegt und der Radstern

eingelegt; durch einen aufgelegten Ring wird eine Rinne ge
bildet, welche mit flüssigem Zinn gefüllt wird, um alle Fugen
zu füllen. Während des Liegens auf der geheizten Platte nimmt

allmählich auch der Radstern eine höhere Temperatur an, presst

*) Wir bezweifeln sehr einen grossen Theil der gerühmten Vor
züge dieses Gussstahl-Speichenrades, da sich bekanntlich die Gussstahl-
Scheihenräder unter Bremswagen nicht bewährt haben und zu be
fürchten ist, dass schon beim Guss dieser Räder Spannungen in dem
selben entstehen, die ein baldiges Springen veranlassen werden; wir
empfehlen daher zunächst, weitere Erfahrungen damit abzuwarten.

Anmerk. d. Eedact.

Organ für die Fortschritte des Eisetihahiiwesens. Keue Folge. XVIII. Band. 1. Heft

sich gegen den Reifen und entfernt so das überflüssige Zinn,
während das übrig bleibende eine feste Löthung 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 Danipfdroschke des Amadeas Bolle'e.

Unter der Ueberschrift »Technische Verirrungen«
entnehmen wir der »Eisenzeitung« No. 35 vom 28. October

1880 folgenden ganz in unserm Sinne geschriebenen Artikel:

Es vergeht fast kein Tag, ohne dass Berliner Blätter von

fortgesetzten und günstig abgelaufenen Versuchen mit der von

der Wöhlert'schen Maschinenfabrik aus Frankreich eingeführten
»Dampfdroschke«, Erfindung des Franzosen Bollee in Le
Mans, zu berichten wissen. Wir Avürden es nicht der Mühe

Werth halten, hierauf näher einzugehen, wenn nicht gleichzeitig
eine Anzahl Projecte auftauchten, die die Verwendung der
Bollee' sehen Erfindung als Mittel zur Personen- und Last

beförderung zum Gegenstande haben, und da wir vermuthen,
dass ein Theil unserer Leser da, wo es sich um communale
Interessen handelt, ein Wörtchen mitzureden hat, so wollen
wir in kurzen Strichen den Werth der französischen-Erfindung
skizziren.

Bollee hat an einen Strassenwagen, sagen wir eine
Droschke, eine kleine Dampfmaschine mit zugehörigem Kessel
etc. angehracht, um den Wagen mit Hülfe des Dampfes statt
der Pferde auf der schienenlosen Landstrasse zu bewegen. In
dieser Idee liegt offenbar keine Erfindung, wohl aber muss
zugegeben werden, dass die Art der Combination des Wagens
mit der Dampfmaschine und dem Kessel eine recht geschickte,
sagen wir ingenieusc ist. Dies Verdienst unbestritten. Die erste

Verirruiig aber liegt darin, dass die Erfindung vollständig 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 einer Pferdebahnlinie. Der Pferde-

hahnwagen, wird ebenso wie der Omnibus, von zwei Pferden
gezogen; während aber der erstere z. B. auf^ der Berlin-Char

lottenburger Linie schnell und leicht 52 Personen befördert,
humpelt der Omnibus mit nur 22 Personen durch die Strassen.

Vergleiche zwischen den Annehmlichkeiten beider Transport
mittel anzustellen, können wir füglich unterlassen. Die Omnibus

pferde haben ausser ihrer Nutzlast, so und so viel Personen,
natürlich auch den leeren Omnibus zu ziehen; beides zusam
men bildet die Bruttolast. Das Verhältniss der Nutzlast zur

Bruttolast ist bei dem Pferdebahmvagen, wie jeder Laie ohne
weiteres einsieht, ein sehr viel günstigeres, als beim Omnibus
und gerade hierin liegt ein Hauptfactor der Rentabilität. Wie

sieht es aber hier mit der neuen Erfindung des Herrn Bollee
aus. Nach den Angaben einer Broschüre über diesen Dampf
wagen wiegt ein solches Exemplar leer 89 Ctr. Mit Wasser,
Kohle und zwei Mann Bedienung ca. 68 Ctr. und befördert
als Nutzlast 5 Menschen, ca. 8 Ctr. Die Nutzlast beträgt also
im günstigsten Falle ca. der Bruttolast. Mit einem gewöhn-
1881. 5



34

liehen mit Pferden bespannten Wagen stellt sich dieses Ver-

hältniss ausserordentlich viel gflnsiger und dürfte für gewöhn

liche Verhältnisse zwischen ^/g—^/g schwanken. Während zwei
Pferde von jedem Stallknecht gewartet und gelenkt werden

können, erfordert die Dampfdroschke zunächst 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 zweckmässig sein,

der Erfolg einer Fahrt abhängt. Dass ausserdem ein Dainpf-

wagen, der nur 5 Personen befördert, ein geeignetes Commu-

nicationsmittel ist, vermögen wir nicht zu Avürdigeu. Sollen

aber auch wirklich eine grosse Anzahl von Personen und auch

Lasten befördert werden, so gelangt der französische Construc-

teur zu wahren Ungeheuern von Dampfwagen. Die Broschüre

giebt das Totalgewicht eines solchen auf 564 Ctr. an, ein Ge

wicht, welches wohl schwerlich trotz der grössten Felgenbreite

der Bäder geeignet ist, die Wege zu verbessern und für wel

ches Brücken und Wegeübergänge erst neu und speciell con-

struirt werden müssten. Dieses phantastische Project setzt also

voraus, dass der Staat und die Gemeinden zunächst ihre Chaus

seen in den Zustand setzen müssten, der für die Bollee'sehe

Erfindung geeignet ist. Und was würde erreicht, selbst wenn

geeignete Wege vorhanden wären! Die B o 11 e e' sehe Locomo-

tive wird die Kohlen einer gewöhnlichen Locomotive und wahr

scheinlich mehr verzehren, der Betrieh wird ungefähr 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 Chausseegraben

zusammensuchen können. Und wie wird sich, was sehr nahe

liegt, die Betriebsleitung stehen, wenn sie durch Verlust von

Mensc.henleben mit dem Haftpflichtgesetz in Berührung kommt!

Und dies Alles, um ein paar Schienen zu sparen, deren Werth

ein Betrieb nach B o 11 e e ' scher Phantasie vielmal mehr kos

ten wird.

Setzen wir den Fall, Schienen wären überhaupt unbekannt,

und eine Dampfverbindung nach Bollee mit all ihren prin-

cipiellen Fehlern im Betrieh, mit welchem Enthusiasmus würde

dann die Erfindung der Schienen hegrüsst, welche mit einem

Schlage das Dampffuhrwerk von der Geschicklichkeit des Len

kers unabhängig macht, welche mit bedeutend kleineren Ma

schinen bedeutend grössere Lasten schneller zu traiisportiren

vermag, welche die Betriebskosten nicht nur nicht vermehren,

sondern verringern und welche allein einen ökonomischen Be

trieh überhaupt ermöglichen.

Liegt das Bedürfniss nach besseren Verbindungsmitteln

als Pferde, Wagen und Landstrasse vor, so ist die Dampf

droschke sicherlich nicht geeignet, diesem Bedürfnisse abzu

helfen; im Gegentheil, ihre Einführung müsste als eine bekla-

genswerthe technische Verirrung bezeichnet werden.*) In Frank

reich ist man längst über diese Erfindung zur Tagesordnung

*) Die Bollee'sehe Dampftlroschke ist übrigens keine neue Er
findung, bereits 1875 tauchte sie auf und im Organ 187G S. 169 wurde
dieselbe nach einem Berichte Tresca's ausführlich beschriebon.

Anraerk. der Redaction.

übergegangen, trotzdem man auch dort eifrig bemüht ist, die

Verbindung der einzelnen Städte und Ortschaften zu verbessern;

man bedient sich aber hierzu einzig der Secundärhahnen, die

leider noch bei uns allzuwenig Berücksichtigung finden. In

sehr vielen Fällen wird die Anlegung eines schmalspurigen

Gleises auf der Seite des Chausseeplanums genügen, um ohne

Ankauf von Grund und Boden eine mit Pferden oder kleinen

Locomotiven betriebene Bahn herzustellen.

Mit seiner Erfindung hat Bollee in seinem eigenen Vater

lande keine Freunde gefunden; auch hat sich das französische

Kriegsministerium für die Erfindung nicht erwärmen können.

Dass überhaupt der französische Dampfwagen nach Deutschland

gebracht wui-de, verdanken wir lediglich der Speculation von

Männern, die ein sachliches technisches Urtheil für sich selbst

nicht geltend machen können, sondern in gutem Glauben für

gut hinnahmen, was ihnen »Sachvei'ständige« als vortrefflich

hinstellten. Dass die Dampfdroschke lediglich so viel von sich

reden mache, um Speculanten an dem Course der Wöhlert-

actien verdienen zu lassen, — sind wir weit entfernt, anzu

nehmen.

Die »Dampfdroschke« ist in ihren kleinen Ausführungen

ein unschuldiges Spielwerk für reiche Leute. Für grössere

geschäftliche Unternehmungen ist sie eine Verirrung, die zwei
fellos von unseren Behörden als solche erkannt wird. Daher

haben wir auch Grund zu bezweifeln, dass jemals eine Behörde

eine Concession zu einem Betriebe ertheilen wird, welcher

Strassen - Locomotiven von dem Gewicht der Bollee' scheu

Phantasie zu verwenden beabsichtigt.*) - A. a. 0.

Yersorgiiug der Tender mit Wasser mittelst des lojectors von

Sheward und Gr es Ii am. <

Bei der durch Abbildungen erläuterten einen Anordnung

ist nur ein, unten mit Saugkorb versehener Schlauch 'nöthig,

welcher in den Brunnen führt und oben mit einem, das Wasser

ansaugenden Injector verbunden wird, während die zweite An

ordnung, bei welcher der Injector seihst im Brunnen angebracht

ist, zwei Rohrleitungen, und zwar eine für die Dampfleitung
in den Brunnen, die zweite für das in den Tender zu drückende

Wasser erforderlich macht. Die Einrichtung ist in. beiden

Fällen so getroffen, dass zur Verbindung der Leitungen mit

der Locomotive keine Theile der letzteren gelöst zu | werden

brauchen, so dass dieselbe also rasch und sicher erfolgen kann.

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

*) Von den vielen verunglückten Versuchen mit Strassenlocomo-
tiven erinnern wir nur an die abentheuerlichen Projecte des Professors
Beylich, Aus Missverständniss und ünkenntniss hatte man leider
aus den Leistungen der Strassen locomotiven auf der Londoner Welt
ausstellung von 1862 falsche Hoffnungen entnommen und auch in
Deutschland den Versuch gemacht, für gewöhnliche Strassen die leben
den Pferde durch das Dampfross zu ersetzen. Das Project der Ein
führung eines solchen Transportmittels in der Bayerischen Pfalz, zwi
schen Pirmasens und Zweibrücken, wurde seiner Zeit so vortheilhaft
erachtet, dass man eine Rente von 29'/2 Procent in Aussicht stellte.
Letztere Aussicht realisirte sich leider nicht, vielmehr musste die be

treffende Actiengescllschaft nach kurzer Betriebszeit liquidiren, das
Unternehmen war völlig verunglückt.

(Nach Rühlmann im Hannoverschen Wochenblatt für Handel
und Gewerbe 1880 No. 40. Vcrgl. auch Organ 1864 S. 265.)
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Faull's Metall-Slopfbüchsen-Packong.
(Hierzu Fig. 10 auf Taf. VII.)

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 Stopfbüchse sowohl gegen die Kolben

stange gepresst, als auch vermöge der eigenthümlichen Form

seiner Theilungsfugen in sich selbst abgedichtet wird. Der

obere Schlussring könnte wohl direct von der Stopfbüchse 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.)

Signalwesen.

Elsenbahnznglelegraph.

Da der in Schweden patentirte Dal ström'sehe Zug

telegraph sich auf der Versuchslinie Hultsfred-Westerrik gut

bewährt hat, so dürften etliche kurze, den schwedischen tech

nischen Journalen entnommene Mittheilungen über denselben

von Interesse sein. Indem die vom Italiener Bonelli zwischen

Zug und Station hergestellte Verbindung vermittelst am Zuge

befestigter, auf einer isolirten Mittelschiene schleifenden Federn

sich als theuer, unpraktisch und einer starken Abnutzung un

terworfen erwiesen

hatte, so ging Dai

st r ö m von dem Ge

danken aus, dass der

vom Zuge hervor

springende Theil die

Leitung nicht glei

tend , sondern rol

lend berühren müsse,

um eine starke Ab

nutzung und damit

Verminderung und

Aufliebung des Con-

tacts zu vermeiden.

Die Leitung bil

det. bei D a 1 s t r ö m

ein gewöhnlicher, an

Stangen auf Isolato

ren aufgehängter Te-

legraphendi-aht, der

von der Schienen

mitte stets densel

ben Abstand haben

muss. Unter den Auf

hängepunkten sind

kürzere, am oberen Draht befestigte Drahtstücke gespannt
(Fig. 7), wodurch eine von keinem festen Punkte unterbrochene,
also vollständig fi-ei 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 rulit und welche bei Bewegung des
Wagens rotirt. Von dieser Rolle führt eine Leitung zu einem
im Wagen befindlichen Apparat und von diesem weiter durch

Schiene und Wagengestell zur Erde. Da die Rolle rotirt, so
muss der Strom durch das Schmiermaterial geleitet werden.

Fisr. 8. Fig. 9
fl fi ß a

Versuche haben erwiesen, dass trotz des geringeren Leitungs
vermögens des Schmieröls das Telegraphiren durch dasselbe in

keiner Weise erschwert wird. Im Uebrigen ist natürlich Rolle
und Leitung zum Apparat sorgfältig vom Wagenkörper isolirt.

Die bei den Versuchen angewandten Rollen hatten 355 bis
593min Durchmesser, 445™™ Länge und wogen 24,2 Kilogr.

Bei 10,6 Kilom. Zuggeschwindigkeit betrug die Anzahl der

Umläufe in der Minute 150; bei 65 Kilom. würde sich diese

Zahl auf 915 steigern. Durch Vergrösserung des Rollendurch

messers um 50 his

75™™ kann die Um

laufszahl bedeutend

reducirt werden. Die

Dralitdicke betrug

4,3™™.

Da in Krümmun

gen , um stets die

gleiclie Entfernung

des Drahtes von der

Gleismitte inne zu

halten, eine grössere

Anzahl Stangen und

Isolatoren erforder

lich ist, so ist der

Preis der Anlage

von der Anzahl und

Stärke der Krüm

mungen hcdingt. Im

Allgemeinen dürften

15 his 30 ̂  mehr

Stangen und 30 ̂

mehr Draht erfor

derlich sein, als bei

einer gewöhnlichen

Leitung. Wendet man noch einen 50^ schwereren Draht (als
der 4,3™™ starke) an, so dürften die Anlagekosten etwa das
Doppelte der einer gewöhnlichen 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 könnten damit
in Wegfall kommen und eine nicht unbedeutende Ersparniss

erzielt werden. Am passendsten wdrd derselbe wohl für längere

Linien mit einer geringen Anzahl Züge Anwendung finden.
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Audi für Telegramme von und für Reisende kann der Apparat
zweckmässige Ausnutzung finden.

In etwas veränderter Weise dient der Zugtelegrapli zum

Scliutz gegen Zusammenstösse. Die Dralitleitung wird hier in
Abständen, bis auf die zwei bintereinanderfabrenden Züge sieb
nähern dürfen, z. B. in Abständen von je 2 Kilom. durch
kurze Intervalle unterbrochen. Die vorspringende Rolle steht

mit einem electriscben Apparate und weiter mit einer Signal

pfeife in Verbindung, die sich beim Scbliessen der Stromleitung
öffnet. So lange'nun ein Zug allein sich in einem der 2 Kilom.
langen Drabtstücke befindet, ist der Apparat in Ruhe. Tritt
jedoch ein zweiter Zug in dieses Stück ein, so wird die Kette
geschlossen und die AVarnungspfeifen jeden Zuges ertönen. Die
Zuggescbwindigkeit kann man alsdann massigen und durch den
Apparat selbst sich über das Weitere verständigen. In dieser
Art wird der Zugtelegrapli für kurze Linien mit vielen Zügen
in derselben Richtung passend Anwendung finden.

Auf der A'^ersucbslinie bat sich eine merkliche Abnutzung

von Rolle oder Draht nicht ergeben. Ob Schnee oder Reif
den L'ebergang des Stromes vom Draht zur Rolle erschweren,
konnte bei dem letzten milden AVinter in Schweden nicht con-

statirt werden, jedoch ist anzunehmen, dass die Erschütterung,

in die der Draht heim Nähern der Rolle versetzt wird, den

selben von der etwaigen Umhüllung befreit. Z.

Zugdeckungs-Signale auf den Badlsclien Staafsbaliiien.

Auf den Grossh. Badischen Staatsbahnen wird die Vor

schrift, dass Züge einander nur in Stätions-Entfernun^ folgen
dürfen, in der Weise ausgeführt, dass die Signalbezirke in der

Regel von Bahnhof zu Bahnhof reichen; nur wo die Entfernung
zweier henachharter Bahnhöfe mehr als 7 Kilom. beträgt, oder

wo andere Gründe kürzere Abschnitte wünschenswerth machen,

sind Signal-Zwischenstationen eingelegt. Das Einfahren in einen
solchen Bahnahschnitt wird durch einen Flügeltelcgraphen er

laubt oder verboten; Blocksignal-Apparate sind nicht vorhanden;

die nöthigen Anfragen und Rückmeldungen geschehen mittelst
Morse-Telegraphen. Auf Bahnhöfen, wo sich die Flügel-Tele
graphen in grösserer Entfernung vom Stationshüreau befinden,
sind zwischen letzterem und der Signalbude electrische Klingel

werke angebracht, mittelst deren den Wärtern die Befehle zur
Signalstellung gegeben werden. Der letztere Apparat ist von
Schnell construirt und wird in unserer Quelle beschrieben

und durch Abbild, erläutert.

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

Allgemeines und Betrieb.

Die Bergamo und Lodi Strasseneisenbalin.
(Mit Fig. 5 bis 11 auf Taf. Vlll.)

Diese mit Dampf betriebene Strasseneisenbalin, welche die

etwa 45 Kilom. von Mailand entfernt liegende Stadt Bergamo

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 Schienen
wiegen 18,6 Kilogr. pr. Meter. Die Eisentheile für A'er-
laschung und Befestigung der Schienen sind in Italien fahricirt.
Die aus bestem lombardischen Eichenholz angefertigten Schwellen

messen 2,30 X 0,17 X 0,12'®. Fig. 5—8 auf Taf. VIII geben
genügend deutliche Ansichten dieses Oberbaues.

Die Bahn hat eine Gesammtlänge von etwa 42 Kilom.

und passirt durch 15 Städte und Dörfer. Die Endstationen
Bergamo und Lodi, wie auch die Stadt Treviglio besitzen Stations
gebäude, welche ein AA'artezimmer, Büffet und Bureau für den
Stationsvorstand besitzen; ebenso enthalten diese Bahnhöfe

Loconiotiv- und Wagenschuppen und umfassen einen Gesammt-

fiächeninhalt von etwa 3000^®'. Diese Bahnhofsanlagen sind

durch Fig. 9 bis 11 auf Taf. VIII dargestellt.

Die Züge bestehen gewöhnlich aus 4 Personenwagen und

enthalten 1., 2. und 3. Classe; dieselben sind im Stcwd, 150

Personen zu befördern. Der Güterdienst erfolgt in der Nacht.

Die Bahn ist Eigenthum des Ingenieurs Ferdin. Pistorius

zu Mailand. Es werden Locomotiven, von H e n s c h e 1 in Cassel

gebaut, zum Betrieb der Bahn benutzt. Eine solche Maschine
wiegt leer 145 Ctr. und gefüllt, doch ohne Condensationswasser,

165 Ctr., mit solchem 195 Ctr. Ihre Hauptdimensionen sind

die folgenden:

Cylinder, Durchmesser . . . . 0,20"'

Hub 0,30™

Kessel, Heizfläche 17,00°™

Rost 0,56°™

Gesammtlänge 4,17™

Gesammtweite 2,20'?' i

Gesammthöhe . . . . . . . 3,25™

Radstand 1,40™

Dampfspannung 12,00 Atm.

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

Die Grlbskov-Eisenbahn von Bllierüd nach Gräsled auf Seeland.

Diese 20,7 Kilom. lange Secundärbahn wurde im April
1879 begonnen und im December beendet. Ausgeführt wurde
dieselbe von der AVaggonfabrik » S c a n d i a « in Randers durch
den Ingenieur Obel. Bei normaler Spurweite besitzt der
Bahnkörper 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 R o w a n' sehen

Dampfwagen befahren, wobei die Maschine sich am vordem
Ende des Personenwagens selbst befindet. Der Wagenkasten
besteht aus 3 Abtheilungen; die erste nimmt die Maschine
auf, dann folgt die Post- und Gepäckabtheilung und zuletzt
der eigentliche Personenwagen, welcher aus einem Coupe II.
und einem solchen III. Classe besteht. Hierzu kommt im Sommer

noch ein offenes Imperial oben auf dem Waggon, wie bei den
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Strassenomnibussen. Unter dem Wagen zwischen den Rädern

befindet sich ausserdem ein Raum für kleinere Stückgüter.

Der Wagen hat 8 Räder, 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

für die Ueberwindung grösserer Steigungen seine Bedeutung.

Der leere Wagen wiegt mit der Maschine ca.- 1-3000 Kilogr.,

während das Maximalgewicht des belasteten Wagens ca. 6000

Kilogr. auf die Acbse beträgt. Die Maximalsteigung, für welche

der Wagen construirt ist, beträgt 1:20 und der kleinste Curven-
radius 35™. Das Wagenuntergestell besteht aus Stahl und die

Bekleidung aus Teakholz. Die Personenräume werden ohne

besondere Kosten durch den gebrauchten Dampf erwärmt. Die

Maschine hat Cylinder von 200™™ X 330™™ und eine Heiz

fläche von ca. 17'^™. Der Dampfdruck beträgt 13^/2 Atm.
und der Brennstoffverbi-auch auf horizontaler Strecke durch

schnittlich 2 Kilogr. Cokes pro Kilom. Bei Steigungen von

1 : 100 kann die Maschine eine Bruttolast von 100000 Kilogr.

und bei 1 :40 eine solche von 40 000 Kilogr. bewegen. Die

Geschwindigkeit beträgt 20—50 Kilom. in der Stunde. An

den Dampfwagen können ein oder mehrere Güterwagen oder

ein Personen-Reserve-Wagen angehängt werden. Für den Local-

verkehr dienen 2-achsige Güterwagen, für den Durchgangs

verkehr will man 3-achsige von 200. Ctr. Tragfähigkeit ver

wenden, die auch auf der Nordbahn laufen können. Durch
diese 3 Achsen wird die Last auf die leichten Schienen gleich-

mässiger vertheilt. Für den Transport grosser Wagenladungen
besitzt man noch eine kleine Locomotive von 10 Tonnen aus

der Winterthurer Fabrik.

Signale, Wärter und Ban-ieren sind nicht vorhanden; bei
Wegeübergängen wird gepfiffen und geläutet, auch langsamer

gefahren. Den Zug begleiten zwei Bedienstete, ein Maschinist
und ein maschinenkundiger Schaffner; die Billetcontrole erfolgt

im Wagen selbst. Drehscheiben existiren nicht. Ausser den
Endstationen Hilleröd und Grästed giebt es drei Haupthalte

stellen und noch 2 Wartepavillons, die aber ohne Aufsicht sind.

Das gesammte Anlagecapital dieser Bahn beträgt 778950

Kronen, d. h. ungefähr 33,000 Mark pro Kilom. incl. Grund

entschädigung und Betriebsmaterial.

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

Achseudrebbank von Fetu und Daliege in Lütticli.

Diese Maschine untei*scheidet sich durch ihre constructive

Durchführung ganz wesentlich von den sonst gebräuchlichen

Drehbänken für Eisenbahnwagen-Achsen und vereint mit der

Einfachheit einer gewöhnlichen Supportdrehbank auch die leichte

und bequeme Handhabung einer solchen beim Auf- und Ab

spannen des Arbeitsstückes.

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 über die Wange gestreckten
langen, mit Prismen in zugehörigen Schlitten gerade geführten

Supportuntertheil versehen, welcher rückwärts einen Gleitbacken

trägt. Diese beiden Backen greifen in zwei Führungsschienen,

welche an drei rückwärts auf die Wange gescliraubte, oben mit
Führungsprismen und Supportschiebern versebene Tragarme

derart angebracht sind, dass sie im Mittel gemeinschaftlich und
an den Enden einzeln horizontal gegen das Wangenprisma, also

gegen die Spitzenachsen verstellt werden können. Bei der
Spaltung der Supportschlitten der Wange entlang werden die
Supporte mit ihren Glcitbacken an den Führungsschienen ge
leitet und folgen so der durch die Stellung dieser vorgeschriebenen
Bahn. Sind die Führungsschienen schief eingestellt, so werden'
die Achsentheile konisch. Wenn die cylindrischen Theile der

Achse abgedreht werden sollen, wird die Verbindung zwischen
den Supportuntertheilen und den Führungsschienen gelöst und
jeder Support auf dem zugehörigen Schlitten festgeschraubt;
die beiden Werkzeugsupporte gehen dann bei der Schaltung
wie bei einer gewöhnlichen Supi)ortdrehbank parallel mit dem
Drehbankprisma. Zur Schaltung ist von der Vorderseite der
Wange eine Leitspindel vorhanden, welche durch Uebersetzungs-
räder, Schlitzkurbelscheibe, Zugstange, Steuerhebel, Sperrkegel
und Sperrrad ihre Umdrehung von der Drehbankspindel her
leitet. Unsere Quelle enthält Abbild.

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

Siemens' electrische Eisenbahn.

Die Directoren der erhöhten 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) gegenwärtig auf der Camden- und Amboy-
Eisenbahn in New-Jersey Versuche zur Erprobung des Systemes

vorbereitet. Die Länge der Versuchsstrecke beträgt 13 Kilom.
A. a. 0.

Die Rappoltsweiier Strassenbahn.

Diese im Jahr 1879 erbaute Strassenbahn verbindet die,

an der Reichseisenbahn in Elsass-Lothringcn gelegene Station

Rappoltsweiler mit der Stadt gleichen Namens, welche in senk
rechter Richtung auf die Plauptbahn, 4 Kilom. von derselben
entfernt, am Fusse der Vogesen liegt, und eine Einwohnerzahl
von ca. 8000 Personen hat; einige bedeutende Fabriken und
gi'ossartiger Weinbau bringen Leben und Geschäfte unter diese
Bevölkerung. Da die bisherige Verbindung mittelst Omnibus
und Frachtwagen mit der Station Rappoltsweiler nicht mehr
genügte, wurde die seit einem Jahr im Betrieb befindliche
Strassenbahn mit einer Spurweite von 1™ hergestellt. Dieselbe

liegt in ihrer ganzen Länge auf der linken Strassenscite und
zwar die äusserste Schiene 1,50™ von der oberen Böschungs

kante entfernt, während 0,3™ ebenfalls von dieser entfernt noch
eine Baumreihe steht. Die Strasse ist an den schmälsten Stel

len 7,5™ breit, sodass eine Breite von 4—4,5™ für den Ver
kehr mit gewöhnlichem Fuhrwerk noch übrig bleibt.

Der Oberbau der Bahn auf der Strasse ist nach dem

♦) Vergl. Organ 1879 S. 249.
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System Dem erbe, einer /"^"^^örmigeii Schiene mit eingewalz
ter Spurrinne liergestellt, das Gewicht dieser Schiene betrcägt
30,6 Kilogr. pro Meter, eine Lasche wiegt 10 Kilogr., 4 Stück
Laschenschrauben 1,3 Kilogr. und ein completes Verbindungs
stück 11,8 Kilogr. In den Bahnhöfen ist der Oberbau aus

Stadtbahnhof

gewöhnlichen Schienen von 21,4 Kilogr. pro Meter auf höl

zernen Querschwellen ausgeführt. Die Höhendifferenz der bei

den Bahnhöfe beträgt 51,51"^ und vertheilt sich dieses Gefälle

nach nachfolgender Skizze; die stärkste Steigung beträgt 1:41

und die durchschnittliche 1:78,4.

Eeichsbahnhof

241,74 238,63 235,65 228,39 223,70 2080 194,90 190,26

<  127"! X 179"» 413m X 279m 1000m X 1165m X 645m

Der Betrieb geschieht mit vierrädrigen Tenderlocoinotiven,
deren Mechanismus frei liegt und nicht mit Blechgehäuse um
geben ist und sollen noch nicht die geringsten Unfälle oder
Störungen im Betriebe, auch kein Scheuen von Pferden auf

der sehr frequenten Strasse vorgekommen sein.

Das Betriebsmaterial der Bahn besteht aus 3 Locomotiven,
4 Personenwagen, 1 gedecktem Güterwagen und 4 achträdrigeii
Plattformwagen nach Patent Brown zum Transport der nor-
malspurigen Güterwagen von den Hauptbahnen. Dieser Trans

port ist neu und eigenthümlich. Der niedrige nur 30®'" hohe

Plattformwagen ruht auf 8 Gussstahl-Scheiben-Rädern 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 Räder liegende Rahmen, die zugleich als Schienen

für die normalspurigen Güterwagen dienen. Das schmalspurige
Gleise für die 8rädrigen Plattformwagen liegt an den beiden

Enden, wo es mit den normalspurigen Gleisen zusammenstösst

um 30®'" tiefer, so dass die normalspurigen Güterwagen mit
Leichtigkeit durch 2 Mann auf die Plattform geschoben und
mittelst einfachen Keilverschluss unverrückbar festgehalten wer
den, wodurch die directe Ueberführung dieser Güterwagen in
den Stadt-Bahnhof und in die entfernt liegenden Fabriken ohne

jegliches Umladen und ohne die geringste Abnutzung von deren
Rädern ermöglicht wird. Eine Zeichnung und genaue Beschrei

bung hoffen wir demnächst in einem der nächsten Hefte des

Organs zu geben.

Die Locomotiven aus der Schweizerischen Locomotivfabrik

in Winterthur haben ein Gewicht von 10 Tonnen im dienst

fähigen Zustande und folgende Dimensionen:

Durchmesser der Räder . . . 0,75*"

Radstand 1,80""

Durchmesser der Cylinder . . . 0,18"'

Kolbenhub . . . . • . . . . 0,35"'

A.nzahl der Siederöhren . . . 64 Stück

Durchmesser der Siederöhren . . 35 u. 39'"'"

Länge zwischen den Rohrwändeii 2,50""

Die Feuerbüchse hat eine Heizfläche von ca. 20'" und

eine Rostfläche von 0,270'«,

Die Bewegung des Kolbens wird durch einen Balancier

(nach System Brown) auf die Räder übertragen, sodass die

Steuerungstheile oberhalb des Loconiotivrahmens liegen und

dem Strassenkoth entzogen sind.

Die Personen- und Güterwagen sind von der Waggonfabrik
in Neuhausen bei Schaffhausen gebaut. Die Personenwagen sind
ganz den gewöhnlichen Pferdebahnwagen ähnlich, hab|en im
Innern auf Längssitzen 14 Sitziflätze und 12 Stehplätze auf
den Plattformen. Die ganze Länge mit den Plattformen be
trägt 5,50'" und die Breite 2'", die lichte Kastenlänge 3,46"'
und die lichte Breite 1,72'", dieselben werden durch Schieb-
thüren geschossen. Das Dach hat in der Mitte einen überhöh

ten Aufbau, auf der Seite mit Glasscheiben in beweglichen
Rahmen zur Ventilation geschlossen. Die schmiedeeisernen Rä

der haben einen Durchmesser von 0,75'", der Radstand be
trägt 2"*. Die Wagen ruhen auf Kautschukfedern und haben

ein Gewicht von 2050 Kilogr. Die Wagen 2. Cljisse sind ganz
dieselben 3. Classe, nur sind die Sitze mit Kissen belegt.

Der gedeckte (Güter)wagen ist in der Mitte durch eine
Wand getheilt und zwar in 2 ganz gleiche Theile, die eine
Abtheilung für die Post bestimmt, enthält ein Gestelle mit
Fächern, ein Tischchen und Sitz, auch ist ein Briefeinwurf

angebracht. Die 2te Abtheilung ist zur Aufnahme des Gepäcks
bestimmt, jede Abtheilung ist für sich durch eine Thür ver-

schliessbar; die Grösse einer solchen Abtheilung beträgt 1,90"'
lang, 1,66"" breit und 1,95'" hoch. Gewicht des Wagens 1600
Kilogramm.

Die offenen Güterwagen haben eine lichte Kastenlänge von
3,75'", und Breite von 1,74'", die Höhe der Wände beträgt 0,40"".
Auch bei diesen beiden letzteren Wagenarten beträgt der Rad
stand 2"* und haben die Schaalengussräder 0,60'" Durchmesser.

Die Seitenwäiide sind mit Charuieren am Boden des Wagens
befestigt und können daher nach Aussen herunter gelassen, wer
den. Diese Wagen haben ein Gewicht von 1200 Kilogr.

Der \erkehr auf dieser Bahn ist ziemlich bedeutend; es

verkehren täglich von Morgens 5 Uhr 42 Min. bis Abends

11 Uhr 40 Min. 10 Personenzüge nach beiden Richtungen,
durchschnittlich 268 Personen befördernd und ausserdein täg
lich 2—4 Güterzüge.

Der Fahrpreis in H. Classe beträgt 30 Pf. und in HI.

Classe 20 Pf. Die Billete werden durch 1 Schaffner während

der Fahrt ausgegeben. In dem Stadtbahnhof Rappoltsweiler
befindet sich ausser Locomotiv- und Wagenschuppen ein Güter
schuppen mit Wartezimmer und in der Mitte der Bahn noch

eine Haltestelle mit offener Halle aber ohne Personal.

(Nach Mittheilung vom Betinebs-Chef, Ingenieur Herder.)
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Radreifen-Prüfiings-Mascliinc.

Im Hinblick auf die in speciellen Füllen erwiesene ge
ringe Zuverlässigkeit der Uebernahmsergebnisse bei Lieferungen
von Radreifen für Eisenbabnrädef, zu deren Erprobung aus
einer Gruppe von 50 Stück nur eins ausgewählt und von des
sen Tauglichkeit oder Untauglichkeit auf jene aller übrigen
Radreifen der ganzen Gruppe geschlossen wurde, sah sich die
französische Westbahn veranlasst, ein'Yerfahren einzuführen,
welches in geeigneter Weise die Prüfung jedes einzelnen auf
den Radstern aufgezogenen Reifens gestattet. Versuche erwiesen
als zureichend, die Prüfung in der Weise vorzunehmen, dass
die aufgezogenen Radreifen auf den unterstützten Räderpaaren
entsprechend kräftigen, gegen die Laufflächen geführten Hani-
merschlägen ausgesetzt werden und zwar im Allgemeinen je 4
Schlägen an 4 Stellen des Radreifenumfanges mit einem Ham
mer von 8 Kilogr. Gewicht, durch einen Arbeiter geschwungen.
Die Bruchflächen aller während solcher Versuche gebrochenen
Radreifen erwiesen stets entweder die Verwendung schlechten
Materials, oder das Vorhandensein von Fabrikationsfehlern. Es

zeigte sich auch, dass wenige Fälle ausgenommen, bei den so
geprüften Radreifen Brüche während des Dienstes nicht ein

traten, die bei nicht geprüften Reifen fortwährend vorkamen.

Es ist bemerkenswerth, dass bei den diesbezüglichen Proben

in der Zeit von Ende August 1875 bis Ende December 1877,
nach Armengaud's Publication industrielle, 1879 Bd. 25,
S. 548, 50613 der Prüfung unterzogenen Radreifen 249 bra

chen, deren Bruchflächen durchwegs entweder Material- oder

Fabrikationsfehler aufwiesen, und welche ungeprüft dann im
Dienst gebrochen wären. Im Hinblicke auf die wenigen Fälle
der bei geprüften Radreifen im Dienste eintretenden Brüche

sind diese im Allgemeinen durch die Prüfung um wenigstens
95^ vermindert worden.

Die Reihe dieser Versuche zeigte auch, dass der Hammer
von 8 Kilogr. für die Reifen der Wagenräder hinreichend

schwer ist, dass dagegen die breiteren Radreifen der Locomo-

tiven und Tender einen etwas schwereren Hammer erfordern.

Zur Beseitigung der Ungleichmässigkeit der von der Hand

eines Arbeiters geführten Hammerschäge wurde, nachdem diese
Art der Prüfung als zweckmässig erkannt war, vom Ober

ingenieur G. Meyer eine Maschine construirt, welche stets
gleich stai'ke Schläge erzeugt und mittelst welcher gleichzeitig

beide Reifen eines Räderpaares geprüft werden. Dieselbe ist
nach obiger Quelle in A r m e n g a u d in D i n g 1 e r' s polyt.

Journal 287. Bd. S. 445 abgebildet und beschrieben, und
können mit dieser Maschine zwei Arbeiter 10—12 Räderpaare

in der Stunde prüfen. A. a. 0.

Technische Literatur.

Verzeicbniss der bei der Redaction des Organs eingegangenen

neueren tecbniscbeii Werke.

Abt, Rom. Die Seilbahn am Giessbach. Mit 4 lithogr. Tafeln.

Zürich 1880. Grell, Füssli & Conip. gr. 8. 73 S. 2 Mrk.

Bahnpolizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutsch

lands vom 4. Januar 1875. 2. Aufl. mit Berücksichtigung

der neuen Abänderungen vom 12. Juni und 1. Juli 1878.

Berlin 1880. R. v. Decker's Verlag.

Deutsches Bauhandbuch. Eine systematische Zusammen

stellung der Resultate der Bauwissenschaften mit allen Hülfs-

wissenschaften in ihrer Anwendung auf das Entwerfen und

die Ausführung der Bauten. Veranstaltet von den Heraus

gebern der deutschen Bauzeitung und des deutschen Bau

kalenders. Berlin 1879. Commissionsverlag E. Toeche.

1. Band, Tabellen und Hülfswissenschaften. Mit 450 Holz

schnitten. kl. 8. 507 S. 9 Mrk.

3. Bd. Baukunde des Ingenieurs. Mit 1650 Holzschnitten,

kl. 8. 720 S. 12 Mrk.

von Becker, Ludw., Ritter, über das periodische Schmieren

der Eisenbahnwagen und Mittheilungen der bei 37 österr.-

ungar. Eisenbahn-Verwaltungen angewandten Methoden und

gewonnenen Erfahrungen. Verfasst und zusammengestellt

auf Wunsch der technischen Commission des Vereins D. E. V.

Wien 1880. Verlag von R. v. Waldheim. gr. Fol. Mit 20

Taf. Zeichnung. 30 8. nebst 6 Tabellen.

Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der Preussischen

Staatseisenbahnen im Etatsjahr 1878/79. Berlin 1880.
gr. 4. 156 S.

Binder, Dr. F. Die electrischen Telegraphen, das Telephon
und Mikrophon. Populäre Darstellung ihrer Geschichte,

ihrer Einrichtung und ihres Betriebes; nebst vorangehender

Belehrung über Erregung, Leitung und Geschwindigkeit des

electrischen Stromes und einem besonderen Capitel über

Anlage von Haus- und Feuerwehrtelegraphen. Für angehende

Telegraphisten, Post- und Eisenbahn-Beamte. 3. Aufl. von

Dr. L a r d n e r' s popul. Lehre von den Telegraphen. Mit

116 Abbild. Weimar 1880. B. Fr. Voigt. 8. 69 S.

6 Mark.

B r u n n e r, Rieh. Die Fabrikation der Schmiermittel etc. Dar

stellung aller bekannten Schmiermittel, als Wagenschmiere,

Maschinenschmiere, der Schmieröle etc. Mit 5 Holzschn.
2. verm. und verb. Aufl. Wien, Pest, Leipzig 1880. Hart

lebens Verlag. 12. 175 S.

Büte, Th., Resultate von Versuchen über die Widerstands

fähigkeit von Radreifenbefestigungen an den Rädern der

Eisenbahnfahrzeuge. Sonder-Abdruck aus Glasers Annalen.

Berlin 1880. A. Seydel. hoch 4. 21 S.

Buresch, E., Der Schutz des Holzes gegen Fäülniss und

sonstiges Verderben. 2. neu bearbeitete Auflage der im Jahre

1859 vom sächsischen Ingenieur-Vereine gekrönten Preis

schrift: »Ueber die verschiedenen Verfahrungsarten und

Apparate, welche beim Imprägniren der Hölzer Anwendung
gefunden haben.« Mit 4 lithogr. Tafeln. Dresden 1880.

Verlag von Rud. Kuntze. Lex. 8. 137 S.

C1 a r k, D. Kinn , C. J. Die Strassenbahncn, deren Anlage

und Betrieb etc. Autoris. deutsche Ausgabe. Herausgegeben
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von W. H. Uhland. 2. Band. Leipzig 1880. Baum

gärtners Buchliandl. gr. 4. 18 Mrk.

Ccernin, Rud., Graf. Automatische Dampfbremse für Eisen
bahnfahrzeuge, mit einer Einleitung über Bremsen im All

gemeinen. Prag 1880. H. Dominicus. gr. 8. 28 S. mit

6 Tafeln Zeichnungen.

Eger, Dr. jur., Georg. Das Reichshaftpflichtgesetz, betreffend

die Verbindlichkeit zum Schadenersatz für die heim Betriehe

von Eisenhahnen, Bergwerken, Steinbrüchen, Gräbereien

und Fabriken herbeigeführten Tödtungen und Körperver

letzungen. Vom 7. Juni 1871. Erläutert unter eingehender
Berücksichtigung der Gesetzesmaterialien etc. 2. vermehrte

Aufl. Breslau 1879. J. U. Kerns Verlag 8. XL u. 642 S.
15 Mrk.

Fehland's, IJ., Ingenieur-Kalender 1881. Für Maschinen-
und Hütten-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 hase 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, DieelectrischeBeleuchtung. Deutsch
bearbeitet von Friedr. Ross. 2. vollst, umgearbeitete

und verm. Aufl. Mit 81 Holzschnitten. Wien 1880. Leh

mann & Wentzel. 8. 262 S.

Fuchs, Beitrag zur billigen Gestaltung des Baues und Betriebes
normalspuriger Bahnen von untergeordneter Bedeutung. Mit

5 lithogr. Tafeln. .Berlin 1880. A. Seydel, gi*. 8. 28 S.

Gonin, Louis, Notice sur l'Ascenseur ä air comprime pour

chemins de fer ä fortes ramp'es et ä provil varie. Resultats

obtenus au moyen du tube experimental de propulsion con-

struit dans les ateliers de la Societe genevoise de construction,

ä Plainpalais, sour la direction de M. Tingenieur Tb. Tur-
rettini et d'apres les dispositions proposees par l'auteur.

Lausanne 1880. Jaques Georges Bridel. gr. 8. 52 S. nebst

5 Zeich. Taf.

Gott getreu, Rud., Physische und chemische Beschaffenheit
der Baumaterialien. Ein Handbuch für den Unterricht und

das Selbststudium. Berlin 1880. Jul. Springer. 1. Band.

• Mit 122 in den Text gedruckten Holzschnitten, 3 photo-

lithogr. und 3 lithogr. Tafeln, gr. 8. 568 S.

Heinzerling, Dr., F., Die Brücken der Gegenwart. Syste

matisch geordnete Sammlung der geläufigsten neueren Brückcn-
constructionen, gezeichnet von Studirenden des Brückenbaues

an der kgl. Rhein.-Westphäl. technischen Hochschule zu

Aachen. Zum Gehrauche hei Vorlesungen und Privatstudien

über Brückenhau, sowie hei dem Berechnen, Entwerfen und

Veranschlagen von Brücken, zusammengestellt und mit Text

hegleitet. 1. Ahtheilung. Eiserne Brücken. Heft IV. Eiserne
Bogenhrücken. Mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio,
15^/y Bg. Text, 2 Texttafeln und 55 Holzschnitten. Aachen
1880. Verlag von J. A. Mayer.

Huss, Ludw., Die Localbahn von Unterdrauhurg nach Wolfs
berg und die Haupthahn von Tarvis nach Pontafel. Vortrag,
gehalten am 3. März 1880. Mit 3 Zeichen-Blättern.' Se

paratabdruck aus der Zeitschr. des österr. Ingenieur- und
Architecten-Vereins 1880. 6. und 7. Heft. Wien 1880.

gr. 4. 16 S.

Kaselowski, E., Ueber die Casseler Reifenhcfestigungs-Ver
suche und deren Werth für die Praxis. Mit 36 Abbild.

Sonder-Abdruck aus Glasers Annalen Bd. VI (1880) Hefte

69—71. Berlin 1880. '

Kessel er, C., Die Radreifen-Befestigungen bei Eisenhahn-
wagen-Rädern, behufs Sicherung gegen das Abspringen der

Reifen bei eintretendem Bruche. Eine Sammlung patentirter

Constructionen. Berlin 1880. A. Seydel, Lex. 8, 65 S.

Könyves-Töth, M., Der Durchschlag des St. Gotthard-Tunnel
und seine Vollendung. Eine vergleichende Studie über die
bedeutenderen Tunnelhauten der Gegenwart. Mit 3 lithogr.

Tafeln. Zürich 1880. Orrell, Füssli & Comp. gr. 8. VHI.

u. 209 S. 51^2 Mrk.
Laackman, J. B., Les Tarifs internationaux des chemins de

fer expliques et comnientes au point de vue du Contentieux
et des Reclamations. Ouvrage publie avec l'autorisation de

M. le Ministre des Travaux puhlics de Belgique. 2 me Edition.

Bruxelles 1878. C. Muquardt. gr. 8. 980 S.

Maclay, William W., Der Portland-Cement. Die Verwendung
und Prüfung desselben. Notizen und Experimente. Gekrönte
Preisschrift. Mit Genehmigung des Verfassers ins Deutsche
übertragen von B. Stahl und R. Rudi off. Leipzig 1880.

Karl Scholtze. kl. 8. 100 S. Mit 1 Taf. Zeichn. 2 Mrk.

Müller, E., Betrachtungen über die Eisenhahnen mit Um
ladung vom ökonomischen und technischen Standpunkte aus.

Einige Capitel aus »De la construction et de l'exploitation
des Chemins de fer d'interet local« übersetzt und mit kurzen

Anmerkungen versehen. Magdeburg 1880. C. E. Klotz Verl.

gr. 8. 27 S. 80 Pf.
Müller-Köpen, Die Höhenbestimmungen der kgl. Preuss.

Landesaufnahme in der Provinz Hannover und im Gross

herzogthum Oldenburg, im Herzogthum Braunschweig, sowie

im Gebiete der freien Städte Bremen und Hamburg. 1.

Heft. Berlin 1880. Verf. kl. 8. 47 S.

Mundy, J., und H. Zipperling, Beschreibung der Sanitäts
züge des souveränen Malteser-Ritter-Ordens G. v. B. etc.

2. verm. Aufl. Wien 1880. L. W. Seidel & Sohn gr. 8.

62 S.

Niedermüller, Dr., Die Leipzig-Dresdener Bahn, ein Werk

Friedrich List's. Mit einer Karte. Leipzig 1880. Fr. M.

Grunov. 8. 110 S.

von Nördling, Willi., Die Alternativ-Trassen der Arlherg-
hahn. Mit einer Längenprofil-Skizze. Wien 1879. R. v.

Waldhcim. gr. 8. 48 S.

von Nördling, Willi., Die Arlherghahn und die Frage der

Stellung der Techniker im staatlichen und socialen Leben.
Reden und Beiträge der Hrn. C. Büch e 1 e n, A. Thommen,

W. V. Nördling, F. R z i h a, W. v. E11 g e r t h:', F. v.
Stockert, A. Fried man 11, J. Riedel und M. Kö
nyves-Töth. Wien, Pest und Leipzig 1880. A. Hart
lebens Verlag, gr. 8. 152 S. 3 Mk. 60 Pf.

Osthoff's technische Reisehücher. Norddeutschland. Unter

Mitwirkung vieler Fachgenossen mit specieller. Angabe
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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.

P1 essner, Ferd., Denkschrift zur Begründung einer normal-

spurigen Eisenbahn minderer Ordnung zwischen Meuselwitz

und Gera. Gotha 1880. 8. 15. S. nebst 1 Karte.

Quaglio, Jul., Wassergas als der Brennstoff der Zukunft.

Strong's Patent zur Bereitung von Heizgas, in Ver

bindung mit Lowe's Verfahren für Leuchtgas. Wiesbaden

1880. J. F. Bergmann, gr. 8. 68 S.

Saalschütz, Dr., Louis, Der belastete Stab unter Einwirkung

einer seitlichen Kraft. Auf Grundlage des strengen Aus

drucks für den Krümmungsradius. Mit Holzschnitten und 3

lithogr. Tafeln. Leipzig 1880. B. G. Teubner. 8. 247 S.

9 Mrk.

Staub, A., Friedrich List. Vortrag', gehalten bei der HI.

General-Versammlung des Centraiverbands Deutscher In

dustrieller zu Augsburg am 22. September 1879. München

1880. R. Oldenburg, kl. 8. 53 S. Mit 1 Karte und dem

Bildn. V. List.

Steiner, Friedr., Bilder aus der Geschichte des Verkehrs.

Die historische Entwicklung der Spurbahn. Eine Festschrift

zum fünfzigsten Gedenktage des Sieges Stephensons bei
Rainhill 1829. Mit 33 Abbild, im Texte und 1 Kärtchen.

Prag 1880. H. Dominicas.

von Stockert, Franz, Die Alternativ-Trassen der Arlberg-

Bahn und die Broschüre des Hrn. W. v. Nördling, vom

Standpunkt eines Expertep der Majorität bei der Enquete

im Octbr. 1879. Wien 1880. Faesy & Frick. 8. 63 S.

Die Verwaltung der Eisenbahnen durch die Provinzen.

Ein Beitrag zur Lösung der Frage: Wie soll das gesammte

Eisenbahnwesen Preussens, welches demnächst in die Hände

des Staates übergegangen sein wird, verwaltet werden?

Leipzig 1880. Fr. Wilh. Grunow.

von Weber, M. M., Zur Erinnerung an die fünfzigjährige

Gedenkfeier der ersten Locomotiv-Wettfahrten bei Rainhill

im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin am 7. Oct. 1879.

Einleitende Worte, gesprochen von dem Vorsitzenden Geh.

Ober-Reg.-Rath Streckert. Berlin 1879. Jul. Sittenfeld.

8. 23 S.

Wüst, Dr. Alb. Anleitung zum Gebrauch des Taschen-Rechen

schiebers für Techniker. Mit einem Rechenschieber. Halle

1880. Verlag von Ludw. Hochstetter. 1 Mrk. 25 Pf.

Kalender für Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet unter Mitwirkung

von Fachgenossen durch E. Heusinger von Waldegg.

Achter Jahrgang. 1881. Nebst einer Beilage, einer Eisen-

bahn-Uebersichtskarte in 2 Blättern 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 beziehen sich namentlich auf die sehr

erweiterten Tabellen über Flach- und Profileisen, Wellenbleche

etc. — Das Capitel »Erdbau« wurde von Herrn Professor

Sapper, früher techn. Director der süddeutschen Gesellschaft

für Eisenbahnbau, von Neuem bearbeitet und durch zahlreiche

Zusätze vermehrt. —

Bei dem Artikel »Preisanalysen« sind die bisher fehlen

den Notizen über Zimmerarbeiten aufgenommen worden. —

An Stelle des in den letzten Jahrgängen enthaltenen Capitels

über eiserne Dächer hat Herr Regier.-Baumeister Wilcke

ein neues Capitel über Lehr- und Arbeitsgerüste bearbeitet. —

Ferner sind Notizen über den Bau der Strassenbahnen (Tram-

ways) hinzugefügt und die Capitel »Bahnoberbau« und »Notizen

aus dem Eisenbahn-Betriebe« umgearbeitet und durch Zusätze

vermehrt. —

Die Beilage enthält eine Menge neuer gesetzlicher Be

stimmungen über Eisenbahnen, und höchst interessante statisti

sche Notizen über die Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen, der schweizerischen Eisenbahnen, der mit Dampf

kraft betriebenen Secundärbahnen Deutschlands und Oesterreich-

Ungarns, sowie der Strassenbahnen (Tramwa3^s), deren Angaben
sehr vollständig und nach officiellen Mittheilungen auch sehr

zuverlässig sind. Ausserdem sind die Verzeichnisse von Lieferan

ten von Eisenbahn-Material, eisernen Brücken und eisernen

Dächern neu und die übrigen Verzeichnisse von andern Fa

briken von Eisenbahn - Gegenständen vervollständigt und be

richtigt.

Kalender für Slrassen- und Wasserbau-Ingenieure. Herausgegeben

von A. Rheinhard. Achter Jahrgang. 1881. Mit zahl

reichen Holzschnitten. Wiesbaden. Verlag von J. F. Berg

mann. 4 Mark.

Auch dieser Kalender wurde durch zahlreiche Verbesserun

gen und Zusätze den täglichen Anforderungen der Praxis von

Jahr zu Jahr melir angepasst und bietet wie der vorhergehende

gegen die übrigen mehr allgemein gehaltenen technischen Ka

lender den Vortheil, dass beide den Specialbedürfnissen der

bezüglichen Techniker mehr entsprechen.

Die Schule für den üiissern Eisenbahn-Betrieb. Handbuch für

Eisenbahnbeamte und Studirende technischer Anstalten. In

Ergänzung ihrer »Schule des Locomotivführers«, Gemein-
fasslich bearbeitet von J. B r o s i u s, kgl. Eisenbahn-Betriebs-
Maschinenmeister in Hannover und R. Koch, Eisenbahn-
Ingenieur in Eisenach. I. Theil. Wiesbaden 1881. Verlag
von J. F. Bergmann. Preis 4 Mark.

Die durch ihre »Schule des Locomotivführers« rühmlichst

bekannten Verfasser des vorliegenden Werkchens haben sich

die Aufgabe gestellt, ein kurzgefasstes leicht verständliches

Handbuch über die gesammte niedere Eisenbahn-Technik zu

liefeni. Der soeben erschienene erste Theil enthält in 4 ein

leitenden Capiteln von der Zeichenkunde, Arithmetik, Geo
metrie und Phj^sik nur so viel als den betreffenden Prüfungs-
voi'schriften von einigen im äusseren Eisenbahndienst thätigen
Beamten verlangt wird, während das Capitel »Mechanik«

nicht nur sämmtliche bei den Eisenbahnen zur Anwendung kom
menden mechanischen Anlagen und Hülfsmittel besclireibt und

durch die zahlreichen Illustrationen den Leser in den Stand

setzt, sich ein selbstständiges Urtheil über die beschriebenen

OrRan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 1. Heft 1881.
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und ül)er ähnliche Construetionen zu bilden. Hierauf folgt in

der zweiten Abtheilung die Beschreibung der Locomotive, die

selbe im Betrieb, deren Leistungsfähigkeit und Materialien.

Die Construction der Locomotive wurde nur so weit be

handelt, als ihre Kenntniss für die Maschinen- und Betriebs-

Controleure, Stations-Beamten, Zugführer, Oberschaffner etc.

nothwcndig ist, >da die Schule des Locomotivführers« dem

eigentlichen Maschinenbeamten genügende Belehrung bietet.

Besondere »Aufmerksamkeit ist dabei den Capiteln über Vor

kommnisse im Locomotivbetrieb, über Leistungen der Locomo-

tiven und Verbrauch derselben an Materialien gewidmet. —

Der z'weite Theil dieses empfehlenswerthen klar und fass

lich geschriebenen Werkchens soll Bau und Einrichtung der

Eisenbahnwagen, Eisenbahn-Unter- und Oberbau, Signalwesen,

Transportwesen, Eisenbabnrettungswesen ausführlich behandeln.

Baiistatlslik einer ausgenihrten Eisenbahn. Von A. v. Raven,

Director der technischen Hochschule in Aachen. Mit einem

Atlas von 16 Tafeln. Aachen 1880. Verlag von J. A. Mayer.

Als VH. Heft seiner bekannten Vorträge über Eisenbahn

bau an der königl. tecbnischen Hochschule zu Au,chen bringt

V. Raven einen Auszug des von W. v. N ö r d 1 i n g veröffent

lichten statistischen Berichts über die Ausführung einer Section

der Eisenbahnlinie von Arvant bis zum Lotflusse, um denselben

seinen Zubörern als Muster einer Baustatistik und Baubeschrei

bung einer Eisenbahn vorzulegen.

Der Text, dem ein Atlas mit Querprofilen und mit Zeich
nungen von Stütz- und Futtermauern, von Steinsätzen, Durch
lässen, Brücken, Viaducten, Tunnels etc. beigegeben ist, bringt

statistische Mittheilungen über die Concessionirung und Tra-

cirung der Bahn, eine Beschreibung der definitiven Trace mit
Bauwerken, Bahnhöfen, Curven und Neigungen und Nachrichten

über den Bestand des technischen Personals, über die Dauer

der Arbeiten und über die ausgetragenen Processe. Es werden

Mittheilungen über die Terrainerwerbungen und deren Rosten,

über die Ausführung und die Rosten der Erdarbeiten und

Runstbauten, der Futter-, Stütz- und Trockenmauern, der

Tunnels, des Oberbaues, der Stationen und ihrer Bauten, der
Wegübergänge, der Wärterhäuser und der Einfriedigungen und

Telegraphen gemacht, und zum Schluss ist eine allgemeine
Ue.bersicht der Rosten gegeben.

Wir meinen, dass der rühmlichst bekannte Verfasser mit

seiner neuesten Arbeit seinen Zuhörern einen wesentlichen Dienst

erwiesen hat und dass dieselbe den Eisenbahn - Directionen

Deutschland's Anregung geben müsste. in der Folge eine Be

schreibung ihrer Bauten in ähnlicher zusammenhängender und

übersichtlicher Weise zu veröffentlichen, um so werthvolles

Material auch Andern - nutzbringend zugänglich zu machen.

Dann auch würden die Bemühungen des Verbands deutscher

Arch.- und Ing.-Vereinc um die Baustatistik von erheblicherem

Nutzen sein, als die geplanten Tabellen ihn stiften können.

Diese siebente wiederum vorzügliche Arbeit von Raven'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 Osthoff".

Caoäle und Eisenbahnen in ihrer wirthschaftlichen Redentnng,

von Carl Heuser, Regierungsbaumeister. Beidin 1880.

Verlag von Julius Springer.

Wie der Verfasser in seinem Vorworte bemerkt, hat die

Leetüre des Werkes: »Studien über Bau und Betriebsweise

eines deutschen Canalnetzes von Ewald Bellingrath« zu

vorliegender, vier Druckbogen starken Broschüre den nächsten

Anstoss gegeben. Ausserdem ist dieselbe veranlasst durch die

eigenthümliche Erscheinung, dass bei der Discussion der hoch
wichtigen Frage nach dem Werthe eines Canalnetzes im Ver

gleiche zu concurrirenden Eisenbahnlinien in den Augen der

Meisten und namentlich in denjenigen fast aller bei der Sache

interessirter Laien als feststehende Thatsache gilt, dass Canäle

grössere Massentransporte ermöglichen und billigere Tarife ge

währen können, als Eisenbahnen.

Bei der Prüfung auf die Stichhaltigkeit dieser und der

ferneren Behauptung, dass andere Länder, wie z. B. England,

ihre hohe industrielle und commerzielle Blüthe in erster Linie

ihrem Canalnetze zu verdanken haben, weist der Verfasser zu

nächst nach, dass dem in England vorhandenen Canalnetze seit

Erbauung der Eisenbahnen nur ein Einfiuss von verhältniss-

mässig untergeordneter Bedeutung bezüglich seines Vorsprunges

in commprzieller Beziehung vor unserem Vaterlande zufällt.

Die Hinfälligkeit der Meinung eines grossen Thcils des

Publicums, dass unsere Eisenbahnen den Grenzen ihrer Leistungs

fähigkeit nahe sind, ergiebt sich dem Verfasser aus der That

sache, dass ein jährliches Transportquantum von 1^2 Millionen
Tonnen, wie es von der Mehrzahl der für Deutschland projectirten

Canäle kaum erreicht werden dürfte, schon durch 9 bis 12

tägliche Züge mit 35 bis 50 vollbeladenen Wagen (je zu 10

Tonnen Tragfähigkeit) bewältigt .werden kann. Diese Zahl der

Güterzüge bleibt aber erheblich hinter der Frequenz vieler

deutscher und noch mehr hinter der vieler englischer Bahnen

zurück. Die Schwierigkeiten bei der Einlegung neuer Züge

besteben übrigens weit mehr in den grossen Unterschieden der

Fahrgeschwindigkeit, als in der Zahl der bereits vorhandenen

Züge; also in dem Umstände, dass die Eisenbahnen zugleich

den Personenverkehr vermitteln.

Bei der Frage, ob ein Canal vortheilhafter zu transportiren

im Stande ist als eine Eisenbahn, fällt zu Ungunsten der orsteren

schwer die Langsamkeit des Transportes, der überdies zuP Nacht
zeit weit mehr gehemmt ist als jener, und der durch den Winter

gänzlich unterbrochen wird, ins Gewicht.

Die Selbstkosten, des Transportes auf Eisenbahnen von

Steinkohlen und anderen Gütern, welche bei der Concurrenz

der Bahnen und Canäle hauptsächlich in Frage kommen, Averden

nach dem Verfasser vielfach überschätzt, und fallen bei einer

angemessenen Amortisation und Verzinsung des Anlagekapitals

meist niedriger aus als auf Canälen, Avenn nur solche Ausgaben

berücksiclitigt Averden, welche die betreffende Güterclassc that-

säclilich verursacht.

Nach einer Zusammenstellung der Selbsttransportkosten auf

Canälen und Eisenbahnen kommt der Verfasser zu dem Re

sultate, dass die letzteren im Allgemeinen billiger arbeiten bei

Transportquantitäten bis zu l^/o Millionen Tonnen pro Jahr,
dass sie aber ersteren nachstehen, Avenn das jährliche Transport-
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quantum auf 2 Millionen und mehr Tonnen steigt. Ausser diesen
Selbstkosten ist aber bei einem Vergleiche der Concurrenz-
fähigkeit beider noch zu berücksichtigen, dass der Nutzen der
Canäle mit dem Transporte der Massengüter weit mehr erschöpft
ist, als das mit den Eisenbahnen der Fall ist.

Wenngleich die vorliegende Arbeit durch die Vermeidung
schwieriger Rechnungen vorzugsweise geeignet ist, die Ansichten
des grossen Publicums über die voidiegende Frage zu klären,
so dürfte sie doch auch von keinem Fachmanne ohne Befriedigung
aus der Hand gelegt werden. Sie darf aus diesem Grunde allen
denen, welche sich für die Frage interessiren, dringend em
pfohlen werden. R. Koch.

Das Eiseiibahn-Mascliiuenwesen. Lehrbuch des Maschinen- und

Werkstättendienstes. Dritte Abtheilung: Werkstätten
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 Werkstättenanlagen und die in diesen auszu
führenden Arbeiten, ferner die Stellung nnd die Functionen
der Werkstättenbeamten und schliesst mit einem leicht ver

ständlichen und sicher auch manchem älteren Eisenbahnheamten

willkommenen Umriss der Buchführung für Eisenbahnen.
Während für den Bautechniker die Capitel über die den

praktischen Bedürfnissen am meisten entsprechenden Anord
nungen und Einrichtungen der Werkstätten, über die erforder
liche Ansdehnung und die zweckmässigste Vertheilung der
Haupt-, Neben- und Filial-Werkstätten über die ganze Bahn
von besonderem Werthe sind, nehmen die Capitel bezüglich
der Vertheilung und der erforderlichen Zahl der Werkzeug
maschinen das Interesse des Maschinelltechnikers namentlich

insofern in Anspruch, als sie klar legen, wie der Bedarf sich
mit den wechselnden Betriebsbedingnngen ändert, welche Rück

sichten also zu nehmen sind, wenn der Bedarf nach der Aus
stattung bereits bestehender Bahnen bemessen werden soll.

Die Combinirung der Weichen nnd Signale wird zunächst
mit Hülfe eines einfachen Beispiels — Abzweigung einer
doppelgleisigen Bahn von einer ebenfalls doppelgleisigen Linie
auf freier Strecke — gezeigt.

Nach Aufsuchung aller Bedingungen, welche in dem Falle
zu erfüllen, und den praktischen Schwierigkeiten, welche zu
überwinden sind, baut der Autor aus diesen die betreffenden
einfachen Apparate zusammen und verschafft dem Leser ein
sichereres Verständuiss für diese schwierigen Fragen, als aus
Büchern zu erlangen ist, welche meist Beschreibungen compli-
cirter Apparate und ausgedehnter Anlagen bringen, deren
Zweck dem Anfänger nicbt immer überall klar wird. Nach
Durchführung obigen Beispiels kommen die gebräuchlichsten
Systeme der Weichen- und Signal-Combinationen zur Be
sprechung.

Das jetzt vollständig vorliegende Werk dürfte das erste
in Deutschland sein, welches das ganze Eisenbahn-Maschinen
wesen in allen seinen Theilen einlieitlich behandelt. Der Ver

fasser hat es verstanden, den Wertli eines engen Zusammen
gehens von Theorie und Praxis nachzuweisen und zu zeigen,
wie erstere auch für solche Aufgaben nutzbar gemacht werden
kann, deren Lösung bisher kaum versucht sein dürfte. Seine
langjährigen praktischen Erfahrungen schützen ihn dabei vor
allen für die Praxis nutzlosen Rechnungen.

Wir glauben überzeugt sein zu dürfen, dass weder der
Theoretiker noch der Praktiker, weder der Eisenbahnbau- noch
der Eisenbahn-Maschinentechniker und auch nicht der Vei'-

waltungsbeamte das in allen seinen Abtheilungen nahezu
43 Druckbogen starke und mit 98 Figuren ansgestattete Werk
ohne Befriedigung und "reichliche Belehrung aus der Hand
legen werden. R.

Vereinsangelegenlieiteii.

Bekanntmachung.

Unser Preisausscheiben vom 7. Januar er. wird hiermit durch folgende Zusatzbestimmung vervollständigt:
»Werden in einzelnen der drei Gruppen A, B und C keine Erfindungen oder Verbesserungen zur Prämiirung angemeldet,
welchen der erste oder der zweite Preis zuerkannt werden kann, so bleibt der Prüfungs-Commission überlassen, die Summe
des ersten bezw. zweiten Preises innerhalb derselben Gruppe derartig in weitere Theilc zu zerlegen, dass mehrere
zweite oder dritte Preise gewährt werden.«

Die geschäftsführende Direction des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
F 0 u r n i e r.

Verlag von B» F» Vo 1 gt Weimar.TDie elektrischen
<elegraphen,

das

Telephon und Mikrophon.
Populäre Darstellung ihrer Geschichte, ihrer Einrichtung und ihres
Betriebes, nebst vorangehender Belehrung über Erregung, Leitung

und Geschwindigkeit des elektrischen Stromes und einem
besonderen Kapitel über

Anlage von Haus- uod Peuerwehrtelegraphen.
Für angehende Telegraphisten, Post- und Eisenbalmbeamte.

Dritte Auflage
von Dr. D. Lardner's „populärer Lehre von den Telegraphen"

in vollständiger Neubearbeitung herausgegeben von

Dr. F. Binder.

Mit 116 Abbildungen.
1880. gr. 8. Geh. 6 Mrk.

Vorräthig in allen Biicbbandlungen.

H

Verlag von B. F. V o i g t in Weimar.

Werkzeuge und Mascliinen

olz-Bearbeitung,
deren Construction, Behandlung und Leistungsfähigkeit.

Ein Hand- und Lehrbuch für Holz-Industrielle, Maschinen-
Ingenieure und Porstleute von

Professor W. F. Exiier.

In drei reich illustrirten Bänden.

II. Band:

Handsägen nnd SägemascMnen.

Dynamischer Theil.

Mit einem Atlas von 7 Foliotafeln.

1881. gr. 8. Geh. 4 Mrk.

Vorräthig in allen Buclihandlnngen.
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C. W. Kreidel's Verlag iu Wiesbaden.
Durch jede Buchhandlung zu beziehen.

Die

Eigenschaften
von

EISEN UND STAHL
Mittheilungen

über die auf Veranlassung der technischen Commission des Vereins
Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen

angestellten

Versuche
nebst Entwürfen zu den Bedingungen für die Lieferung von Schienen,

Achsen und Bandagen.
Mit 10 lithographirten Tafeln. Preis 16 Mark.

Zugleiob Snpplementband VII des Organs für die Fortschritte
des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung.

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

Von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist durch jede
Buchhandlung zu beziehen:
Statistik über die Dauer der Seliieiieii auf deu

Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Im Auf
trage der geschäftsführenden Direction des Vereins bearbeitet von
F. Kiepeuheuer. Quart. Geheftet. Preis 8 Mark.

Soeben erschien:

General-Karte
der

O o 11 h a r d - B a h n
nebst

L ä n g e n p r 0 f j 1 e n.
Zweite Auflage, "913
Project von 1879

7 Blatt.

Maassstab der Generalkarte 1:100,000.
Maassstab der Längenprofile:

für die Längen 1 : 100,000, für. die Höhen 1 :5000.
Preis 8 Mark. =

Durch alle Buchhandlungen zu beziehen.
Verlag von Grell, Fiissli & Co.

Technische Buchhandlung in Zürich.

®  Wichtige tcclinisclie Novität. ®

Die Strassenbahnen,
deren Anlage und Betrieb, oiiischliessli-h einer fa<slichen Geschichte der

bedeutendsten Systeme etc. von D. K. Clurk.

Autorisirte deutsche Ausgabe von W. H. UHLAND.

Preis 30 Mark.

Eine zeitgemässe und gediegene deutsche Bearbeitung des renommirten englischen
Werkes, jedoch viel weiter reichend als dieses und die wichtigsten Strassenbahnen
Englands, Deutsehlands, Oesterreichs, Frankreichs, Nordamorik.as etc. in grosser

Ausführlichkeit umfassend. Zu beziehen durch jode Buchliandlung.

tUf Leipzig. Baumgärtner's Buclihandlung. ®

Die

Polytechnische Buchhandlung

A. Seydel in Berlin W
"Wilhclmstrasse No. 57/58 (Eckhaus der Leipziger Strasse)

gegründet im Jahre 1873,
präniiirt auf der Berliner Gewerbe - Ausstellung im Jahre 1879,

empfiehlt hiermit
ihr grosses Bücher-Lager der gesammten technischen Lite
ratur und bittet zu beachten, dass sämintliche Haupt- und Special-
Werke aus dem Gesammtgebiete des Strassen-, Brücken- und
Wasserbaues stets vorräthig sind, solche mithin sofort geliefert
werden können.

Im eigenen Verlage sind erschienen:
JBüte, Th.y Resultate von Versuchen über die Widerstandsfähig

keit von Radreifenbefestigiiiigeii au den Rädern der Elsen-
balinfahrzeiige. 20 Seiten in Folio mit zahlreichen Abbild, in
Holzschn. u. 1 lith. Tafel. 1880. 2 Mark 50 Pf.

Fischer-DicJc, über die Entwiekelung des Oberbaues bei Stras-
sen-Eisenbahneu. 31 Seiten Text in 8" mit 67 Abb. auf 10 gr.
lith. Taf. 1880. ' i 3 Mark.

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

Hae.secke, F., theoretiseli praktische Abhandlung über Ventila
tion in Verbindung mit Heizung. M. 22 Abb. im Text u. 3
aiitogr. Taf. 1877. 2 Mark 50 Pf.

Hostmann, W., Hie Vorzüge und Kachtheile der Schinalspur-
bahnen, insbesondere der schmalspurigen Strassen-Bahnen, gegen
über den normalspurigen Secundär-Bahnen. Mit 4 lith. Taf. 1880.

1 Mark 50 Pf.
Kesseler, €., Die Radreifen-Befestigungen bei Eisenbalinwagen-

Rädern, behufs Sicherung gegen das Abspringen der Reifen bei
eintretendem Bruche. Eine Sammlnng patentirter Constructionen.
321 Abb. 1880. 10 Mark.

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

zur Mieden, Dr. Jul., der Hau der Strassen n. Eisenhahnen
einschliesslich der für den Betrieb der Eisenhahnen erforderlichen
Einrichtungen mit besonderer Berücksichtigung der bestehenden
Gesetze, Reglements, Instruktionen etc. M. 540 Abb. im Text u.
4 lith. Taf. 1877. Geh. 10 Mark, eleg. in Halbfr gehd. 11 Mark 75 Pf.

Flessner, F., Die Dampf-Strassenbahn von Eisenberg nach
Crossen; ihre Bau- und Betriebs-Formen und Rathschläge für die
Herstellung ähnlicher Local-Bahnen. M- 4 Taf. 1880. 2 Mark.

Schaltenbrand, C., der Pulsoineter oder die Dampf-Vacniim-
Pumpe. Erfindung, Beschreibung versqh. Constr. etc. M. 2 lith.
Taf. 1877. r 3 Mark.

Bei Franco-Einsendung des Betrages durch Post-Anweisung
oder in Briefmarken an die Unterzeichnete wird Gewünschtes
nach allen Orten des Weltpostvereins franco gesandt.
Polytechnische Buchhandlung A. Seydel,

Berlin W., Wilhelinstra.sse 57/58.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

Der eiserne Oberbau - System Hilf -
Eisenbalm - Geleise.

Technisch und financiell eingeliend erörtert
von

M. Hilf,
Geh. Hcgleruiigarath.

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

Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden.

Kalender für Eisenbahn-Techniker.
Bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen durch

E. Hensiiig'er von TValdoffg-,
Oberiugcuicur Iu Hannover und Uedacieur dca technischen Organs des Vereins deutscher Elsenbahn-VerwaUuugon.

Achter Jahrgang 18Ät.

Mit zahlreichen Holzschnitten, einer grossen Eisenbahnkarte in Farbendruck, zwei Specialkärtchen, einem Scbreibkalender, Skizzirpapier
und anderen Beilagen melir.

Fortefeuille-Finband in Leder, sehr elegant und solide, nebst gehefteter Beilage. Preis: M. 4. —, tnit Stahl-Verschluss M. 4. 60 Pf.


