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A. Schneetreiben,

Schneestiirme und Ursachen der Schnee-
verwehungen.

Die orkanihnlichen Schneestiirme der letzten Jahre, sowie
die umfangreichen, oftmals tagelang dauernden Verkehrsstockungen
auf einem grofsen Theile der Festlands-Eisenbahnen in Folge
dieser Stiirme und die bedeutenden Kosten, welche aufgewendet
werden mulsten, um die hervorgerufenen Verkehrshindernisse,
sowie die entstandenen Schiiden zu beseitigen, haben immer
von Neuem die Frage zur Besprechung gebracht, wie diesen
Natur-Gewalten und ihren verderblichen Folgen am wirksamsten
begegnet werden konne.

Geeignete Mittel gegen die schiidlichen Schneeablagerungen
lassen sich nur dann gewinnen, wenn die Ursachen derselben
richtig erkannt werden, und dementsprechend verfahren wird.
Man wird dann wenigstens erreichen konnen, dafs die Schnee-
verwehungen auf ein Gebiet verwiesen werden, wo sie keinen
Schaden verursachen koénnen.

Der Sturmwind ist nicht die alleinige Ursache der Schnee-
verwehungen; als zweite sehr wesentliche gesellt sich der Ge-
walt des Sturmes das eigene Gewicht der fortgetriebenen Schnee-
massen hinzu, ohne deren Einflufs eine Schneeverwehung un-
denkbar ist. Es erscheint rathsam, bei Beurtheilung der Schnee-
verwehungserscheinungen beide Ursachen getrennt zu behandeln.

Die Wirkung der genaunten beiden Kriifte werden wir
am besten erkennen, wenn wir die Flugbahn der fortgetriebenen
Schneemassen und hierbei das Verhalten der letzteren ver-
folgen.

Die Flugbahn.

Fir die nachfolgenden Erirterungen soll angenommen
werden, dafs sich der Wind in wagerechter Richtung bewegt.
Diese Annahme diirfte den vorliegenden Zwecken geniigen.

Bei Sturm und gleichzeitigem Schuneefalle mufs jede Flocke
unter der Wirkung des Luftstromes und seines Gewichtes eine
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gegen die Erdoberfliche gekriinmte Bahn durchfliegen, welche
um so gestreckter ist, je stiirker der Sturm weht..

Entwickelung der Schneetreiben in wagerechten
und in aufsteigenden Flichen.

Auf dem Erdboden angelangt, werden die Flocken weiter
getrieben, indem sie fortwiihrend an der Oberfliche gerieben
und dadurch zu feinstem Staube zermahlen werden; gleichzeitig
werden bei diesem Vorgange von unbenarbten Ackerflichen
Erdtheilchen in Staubform mitgerissen. Bei wagerechter Lage
der Erdoberfliche ist die Geschwindigkeit, mit welcher diese
Massen fortgetrieben werden, immer eine gleiche und entspricht
im Allgemeinen’ der Geschwindigkeit des Sturmes; da sich der
Wind in Wirklichkeit nicht wagrecht bewegt, sondern unter
einem Winkel von 7 bis 15° einfillt, so werden alle Flichen,
welche eine geringere Neigung als die Windrichtung haben,
unmittelbar vom Winde getroffen. Die Kraft des Windes mufs
sich dabei in zwei Seitenkriifte zerlegen, von denen die eine
an den getroffenen Flichen hinstreichend, fortwiihrend Zuwachs
erhiilt, und daber in beschleunigter Bewegung den am Boden
angelangten Schnee weitertreibt; die andere Seitenkraft wird
dagegen einen steten Druck auf die getroffene Fliche ausiiben.

Wenn nun der wagerecht stromende Wind mit der Kraft K
fiir die Einheit der geneigten Fliche eine nach dem Neigungs-

Fig. 1.

winkel ¢ ansteigende Fliche trifft (Fig. 1), so ist die Stéirke
der an der Fliche hinstreichenden Seitenkraft
=K. cos ¢.

1. Heft 1891, 1



Die der pressenden, zur Fliche winkelrechten, Secitenkraft
ist = K.sin ¢. *)

Diec Kraft K.cos ¢ treibt die auf dem Erdboden ange-
langten Schneemassen die ansteigende Ebene hinauf und zwar
mit einer Geschwindigkeit, welche ihr entspricht.

Die Kraft K.sing driickt dagegen die fortgetricbenen
Massen auf den Erdboden, sodafs die Reibung vergrofsert wird
und mehr Bodenmassen gelost und mit fortgetrieben werden,
als auf wagerechter Fliche.

Die forttreibende Kraft wird bei wagerechten Flidchen
gleich der vollen Triebkraft des Windes, die pressende ver-
schwindet, wihrend bei lothrechten Flichen die erstere nicht
vorhanden ist, die letztere gleich dem vollen Winddrucke wird.

Wic sich im letzteren Falle die durch den Sturm ge-
triebenen Schnee- und Staubmassen verhalten, werden wir weiter
unten sehen.

Nach den gemachten Voraussetzungen nimmt die treibende
Kraft vom Fulse einer Steigung nach dem Gipfel fortwiihrend
zu, und zwar im geraden Verhiltnisse zum Abstande vom Fufse
der Steigung, wenn diese eine Ebene ist, da jeder Theil der
Ebene die gleiche, mit der Ebene gleichlaufende Seitenkraft
ergicbt, deren Wirkung sich mit der des weiter unten erzeugten
Stromes vereinigt.

Demgemiifs bewegen sich auch die aufwiirts getriebenen
Schneemassen in beschleunigter Bewegung, und, falls die an-
steigende Fliche eine Ebene ist, auch in gleichformig Leschleu-
nigter Bewegung. Diese wird nur verlangsamt durch die
Reibung, welche wegen der iiberall gleich grofsen pressenden
Kraft Ksing bei der Reibungswerthziffer u tiberall ¢ Ksing
betriigt.

Wird vom Gewichte des Schuees, als gegeniiber dem Wind-
drucke unerheblich, abgesehen, so ist die Gleichgewichtsbe-
dingung fiir den auf der ansteigenden Ebene befindlichen Schnee-
strom Kcosg = pKsing, es hidngt demmnach die Moglichkeit
des Ansteigens auf einer geneigten Fliche fiir den Schnee ledig-
lich vom Neigungswinkel der Ebene ab, und hort bei der
Grenze cospSusing, p>cotg auf, die Schneemassen kinnen
demnach auch bei schwachem Winde noch bergaufwirts ge-
trieben werden. Letzteres wird durch Wahrnehmungen be-
stitigt.

Ist also der Winkel, bei wclchem ein Autwirtstreiben der
Schneemassen nicht mehr stattfindet, durch Versuche gefunden,
so giebt die Cotangente dieses Winkels den Werth der Reibungs-
werthziffer 4 an.

Die Flugbahn der iber einen Berg getriebenen
Schneemassen.

Beim Besteigen eines Berggehinges, welches vom Sturme
getroffien wird, hat man entsprechend dem eben Gesagten stets

*) Diese Aufstellung entspricht, da K die auf die Einheit der ge-
neigten Fliche entfallende Windkraft bezeichnet, den iiblichen Formeln
W.sin 2 ¢ fiir die winkelrechte, und ‘D}?m fiir
richtete Seitenkraft vollstéiindig, in denen W die Druckkraft des Windes
gegen die Einheit einer zur Windrichtung winkelrechten Ebene be-
zeichnet. Anch diese liefern die Gleichgewichtsbedingung u = cot ¢.

Anm. d. Red.

die gleichge-

das Gefiihl, als ob der Sturm stirker wiirde, je hoher man
steigt und dafls derselbe auf dem Gipfel oder Kamm am
stirksten ist. Bis zum Gipfel erhoht sich die treibende Kraft,
hinter dem Gipfel hort sie auf, der Schnee verliert im Wider-
stande der Unterwind-Stille seine Geschwindigkeit in gleich-
formiger Verzogerung und gelangt in immer rascher abfallender
Flugbahn zur Ablagerung.

Die etwa am Ende befindlichen Anlagen werden mit Schuee
iiberschiittet. Schutzanlagen gegen diese Art von Schneean-
hiiufungen: Schneeiiberschiittungen, lassen sich schwer-
lich gewinnen.

Die Linge der Flugbahn hingt von der Endgeschwindig-
keit ab, mit welcher die Schneemassen iiber den Berg ge-
worfen werden. Hieraus ergiebt sich, dals die iber den Berg
geworfenen Schneemassen nicht bei jedem Schneetreiben einer
bestimmten Windrichtung auf derselben Stelle zur Ablagerung
gelangen, dafls die Ablagerungsstelle vielmehr mit der Stiirke
des Sturmes eine andere sein mufs. Die so verursachten Ueber-
schiittungen werden um so bedeutender, je stirker der voran-

! gegangene Schneefall war, und je ausgedehnter die vom Sturme

getroffenen waldlosen Gebirgs- und Vorlandsflichen sind. Aut

diese Weise konnen Wiilder (IFig. 2), einzelne Hiusergruppen und

Fig. 2.

selbst ganze Ortschaften, wenn sie von einer solchen schuee-
bringenden Flugbahn getroffen sind, verschiittet werden. Uecber-
schiittungen durch sogenannte Staublawinen in Hochgebirgs-
gegenden, wie z. B. Anfang Februar 1890 in Sierra City in Cali-
fornien, sind meines Erachtens auf solcheVorgiinge zuriickzufiihren.
Als ein auf diese Ueberlegungen zurickzufithrender Vor-
gang ist auch das Wandern der Diinen aufzufassen. Die
vom Sturme getroffene Seitenfliiche des Hiigels wird wegen der
fortwihrend pressenden und reibenden Einwirkung gelockert.
Die so gelockerte Sandmasse wird durch die aufwirts treiben-
den Seitenkrifte des Sturmes iber den Gipfel getrieben und
gelangt sodann vermoge ihrer Schwerkraft auf der anderen
Seite zur Ablagerung. Wenn nun die Einwirkungen des Sturm-
windes immer dieselbe Seite trefien, so wird diese immer in
gleichem Sinne angegriffen, indem sich die abgerissenen Sand-
massen jedesmal auf der andern Bergseite wieder ablagern.

Schlulsfolge.

Das Treiben von Schnee und Flugsand kaun sich nach
dem Vorgetragenen nur auf wagerechter und gencigter
Fliche, in letzterem Falle jedoch nur bergaufwirts und
mit beschleunigter Bewegung entwickeln.

Bergabwiirts ist Schneetreiben undenkbar, weil das lee-
seitige Gehiinge einer Bodenerhebung nicht getroffen
werden kann, und deshalb daselbst eine treibende Kraft
nicht vorhanden ist.
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B. Unterbrechung der Flughahn. Schneeverwehungen.

Bei weiterer Verfolgung der Flugbahn getriebener Schnec-
massen wollen wir nunmehr betrachten, wie sich die letsteren
verhalten, so oft dic Flugbaln unterbrochen wird.

I. Wird die Flugbahn durch einen Einschnitt
(Fig. 3 his 5) unterbrochen, so bilden sich an der Sturm-

Fig. 3.

Fig. 5
AN
N
~
~

seite in demselben bedeutende Schneeablagerungen. Dieselben
zeigen am oberen Rande stets eigenthiimliche, wulstartig ge-
hildete Formen. Diese Wiilste erscheinen um so kriiftiger
unterschnitten, je tiefer der Hohlweg ist (Fig. 4) und treten
bei flachen Einschnitten nur unmerklich auf. Bei sehr tiefen
Einschnitten entwickeln sich die Wiilste sehr hiufig mit scharfen
iberhéingenden (Fig. 4), oder gar vollstindig schneckenformig
umgebogenen Rindern (Fig. 5). Ganz anders erscheinen die Ab-
lagerungen bei Anschuitten (Fig. 6). Bei diesen beginnen die Ab-

Fig. 6.

lagerungen am Fufse der Anschnittshischung und entwickeln sich
im Anwachsen in der Weise, wie in Fig. ¢ angegeben, sodals
sich die Querschmitte in Dreiecksform darstellen. Waulstartige
Ansiitze als Kronungen der Ablagerungen werden hier niemals
walrgenommen. Wihrend nun bei tiefen Einschnitten nur eine
theilweise, mit wachsender Tiefe der Einschnitte abnehmende
Verwehung stattfindet, verwehen die Anschnitte in der ange-
gebenen Weise vollstindig; vollstindige Fiillungen in Einschnitten
kommen in der Regel nur bei ganz flachen Einschnitten vor.

Weiter unten werde ich das Verhalten der Schneewehen
in Anschnitten noch niher besprechen; an dieser Stelle kommt
es mir hauptsiichlich darauf an, auf die in hohem Grade auf-

fallende Verschiedenartigkeit der Verwehungserscheinungen in
Volleinschnitten und in einseitigen Anschnitten aufmerksam zu
machen. Herr Regierungs-Baumeister Bassel bespricht in
seinem Aufsatze iiber Schneeverwehungen (Centralblatt der
Bauverwaltung 1887, Seite 408) dieselben Erscheinungen und
fiihrt an, dafs nach seinen Beobachtungen die Anschnitte voll-
stiindig verwehen, wihrend sich in Einschnitten von gleicher
Tiefe an der Sturmseite Ablagerungen mit steiler Bischung
und iiberhingendem Kopfe bilden. Diese Beobachtungen sind
durch die Erfahrungen im Bezirke des Betriebsamtes Gorlitz
vollauf bestiitigt. Herr Bassel neigt sich der Ansicht zu,
dafs sich beim Schneetreiben durch Brechen und Ablenkung
des Windes an der Bischung der Leeseite eine Windstromung
nach der Lingsachse des Einschnittes entwickelt und dafs da-
durch der Einschnitt freigefegt wird. Dafs solche Windstro-
mungen entstehen und dazu beitragen das Planum rein zu fegen,
kann meines Erachtens in allen den Fillen, in welchen die
Sturmrichtung sich mit der Achse des Hohlweges unter einem
spitzen Winkel schneidet, nicht bezweifelt werden, weil an der
schriigen vom Sturme getroffenen Boschungswand eine Kriifte-
zerlegung in zwei Seitenkriifte stattfindet, von denen die einc
jedenfalls auch eine Lingsstromung erzeugen mufls; wenn man
indessen in Erwigung zieht, dals bei Anschnittsverwehungen
die Ablagerungen von unten nach oben wachsen und hierbei
immer im Querschnitte die Dreiecksform bewahren, withrend
bei Einschnittsverwehungen die Ablagerungen an steiler Wand
mit iberhingendem Wulste, bezw. in sehr tiefen Einschnitten,
mit scharf iiberhingendem, und selbst mit vollstiindig schnecken-
formig umgebogenem Rande entstehen und nicht von unten nach
oben, sondern von der Sturmseite nach der Leeseite des Ein-
schnittes fortschreiten, so.wird diese auffallende Verschiedenheit
meines Erachtens durch Lingsstromungen nicht geniigend er-
kldrt., KEs missen sich vielmehr in den Einschnitten Luft-
bewegungen entwickeln, welche im Stande sind, diese eigen-
thiimlichen Formen der Schneeablagerungen zu bilden.

Wenn die vom Sturme getrichenen Schneemassen iiber dic
Boschungskante eines Einschnittes geworfen werden, so fallen sie
in einen vor dem Sturme geschiitzten und von zwei Boschungen
eingeschlossenen Raum. Werden sie iiber die Kante eines An-
schnittes geworfen, so gelangen sie dagegen nicht in einen
eingeschlossenen, sondern in einen seitwiirts unbegrenzten Raum
und erfahren in diesem an der ruhenden Luft einen stetigen
Widerstand, welcher eine stark nach unten gekriimmte Flug-
bahn bewirkt, und da die Luft hier frei entweichen kann, so
wird die so eingeleitete Ablagerung, durch nichts gestort, nach
Fig. 89 ruhig fortschreiten. Gelangen die Schneemassen da-
gegen iiber die Kante eines Volleinschnittes, so kann die in
demselben eingeschlossene und getroffene Luft nicht wie bei
Anschnitten frei ausweichen: da sie aber den Schneemassen
und namentlich der an der EKinschnittskante fortwihrend neu
eindringenden Luft Platz machen muls, so ist sie genothigt,
theils nach den Einschnittsenden zu und theils iiber dic Ein-
schnittsboschungen zu entweichen. Es miissen demnach Luft-
stromungen entstehen, welche sich nicht nur nach den Ein-
schnittsenden zu, sondern auch ganz besonders von der Sohle
des Kinschnittes nach beiden Boschungen aufwirts bewegen.
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Die Luftstromung, welche sich an der vor dem Winde liegen-
den Boschung aufwiirts bewegt, bewirkt, dals diese Boschungs-
seite vollig reingefegt wird und vereinigt sich an der oberen
Boschungskante unter giinstigem Winkel wieder zwanglos mit
der freien Stromung; die andere, gegen die unter dem
Winde liegende Boschung wirkende Luftstromung, driickt
gegen die eingeworfenen Schneemassen, so dafls diese mit steiler
Boschung an die Einschnittswand geprelst werden. Diese Luft-
stromung wird von den nachfolgenden Schneemassen eingeschlossen
und bewirkt demnichst die Unterschneidungen an den entstehen-
den iiberhiingenden Kopfen der Ablagerungen, wiihrend die
iibrigen nicht eingeschlossenen Luftschichten einen steten Druck
auf die eingeworfenen Massen ausiiben und dadurch die Wulst-
" bildung befordern. Die Stirke der im Einschnitte bewirkten
Luftstromungen ist von den Stofsen abhingig, welche die ein-
geworfenen Schneemassen hervorbringen. Da die Luft elastisch
ist, so wird jede von oben kommende Stolswirkung bis zur Sohle
des Einschnittes geleitet und bringt um so mehr Luftmengen
an beiden Boschungen aufwirts streichend in Bewegung, je
tiefer der Einschnitt ist. Hieraus erklirt sich meines Ermessens,
welshalb in tiefen Einschnitten sich weniger Schnee abzulagern
pflegt als bei niedrigen. Wihrend letztere in der Regel ganz
zuwehen, erreichen die Schneeablagerungen bei tiefen Kin-
schnitten kaum den Fuls der Boschungen der Sturmseite. Hiufig
habe ich sogar bei sehr tiefen Einschnitten beobacltet, dals
diese Ablagerungen ihren Fuls kaum iiber ein Drittel der Ein-
schnittstiefe auf der Bischung der Sturmseite verschieben.

Einschnitte von 3—4 ™ werden in der Regel nicht mehr
in dem Grade verweht, dals fir den Eisenbahnbetrieb dadurch
ein Hindernis entsteht.

Da nach dem Gesagten Schneestiirme sich nur auf wage-
rechten Ebenen oder bergaufwirts, niemals aber bergabwiirts
entwickeln konnen, sind eigentliche Verwehungen in Einschnitten
nur dann denkbar, wenn letztere in wagerechte Ebenen ein-
schneiden, oder wenn der Sturm bei Einschnitten in hingendem
Gelinde rechtwinkelig oder spitzwinkelig zur Bahnachse von
der Thalseite kommt; kommt dagegen der Wind iiber Berg
rechtwinkelig zur Bahnachse, so kann es sich nur um eine
Schneeiiberschiittung handeln, und diese ist nur dann denkbar,
wenn die Flugbahn der iiber den Bergkamm geworfenen Schnee-
massen den Einschnitt oder Hohlweg trifitt. In diesem Falle
wiirden auch sehr tiefe Einschnitte vollstindig zugeschiittet
werden konnen. Solche Ueberschiittungen konnen indessen nur
im Gebirge vorkommen. Schutzvorrichtungen gegen diese Ein-
wirkungen werden in wirksamer Weise kaum gewonnen werden
kinnen.

II. Wird beim Schneetreiben die Flugbahn
durch einen Damm unterbrochen, so kann eine Schnee-
ablagerung an der dem Sturme zugekebrten Boschung des
Dammes nur stattfinden, weun u > cotg (¢ = Neigungswinkel
der Boschung, p Reibungswerthziffer des treibenden Schnees an
der Boschung), d. h. wenn die Reibung grofser ist, als die
den Schnee treibende Kraft. Wann dieser Fall eintritt, milste
zuvor durch Versuche festgestellt werden. Meines Wissens ist
dieses bis jetzt noch nicht geschehen. Solche Versuche wiirden
sich mit Zuhiilfenahme von geneigten Bretterwiinden unschwer

ausfihren lassen. Nach meinen Beobachtungen kann das Bo-
schungsverhiiltnis, welches ein Aufwiirtstreiben der Schneemassen
noch zuliifst, ziemlich steil angenommen werden. So lange aber
die aufwirts treibende Seitenkraft grofser ist als der Reibungs-
widerstand, miissen die Schneemassen boschungsaufwiirts und
swar wic wir oben gesehen haben mit gleichformig be-
schlecunigter Geschwindigkeit getrieben werden. Hierbei
wird die vom Sturme getroffene Boschung, falls sic nicht
mit Striuchern oder Biumen bewachsen. sondern
glatt ist, vollstindig vom Schnee rein gefegt.

An der Dammkrone wird der Liingsstrom der Boschung
vom freicn Winde niedergedriickt, so dafs auch dic Krone von
den aufgetriebenen Massen frei gehalten wird. Hinter dem Damme
kommen dann die Massen in durch den Luftwiderstand ver-
kiirzt parabolisch gestalteter Flugbahn zur Ablagerung; Vor-
gang und Ergebnis sind in Fig. 7 andeutungsweise dargestellt.

Fig. 7.

Ks ist bereits oben erortert worden, dafs die Flugbahn
von der angenommenen Endgeschwindigkeit abhiingig ist, mit
welcher die Schneemassen iiber den Gipfel gejagt werden und
zwar wird sie mit Anwachs dieser Geschwindigkeit immer ge-
streckter.

Da nun diese Endgeschwindigkeit

1. von der Stiirke des Sturmes und

2. von der Ausdehnung der anstcigenden Fliche
abhingig ist, so mufs sich die Linge der Flugbahn sowohl
nach der Stirke des Sturmes, als nach der Hohe des Dammes
richten. Es kommt daher bei sehr starken Stirmen und sehr
hohen Diimmen vor, dafs die Flugbaln weit iber den Fuls
der gegen den Sturm geschiitzten Dammbdschung hinausreicht,
sodals die Schneemassen noch hinter dem Fulse der Damm-
bioschung zur Ablagerung gelangen. Dieser Fall wird bei
starken Stiirmen fast alle Winter bei dén 18 bis 20 ™ hohen
Diimmen zwischen Reibnitz und Ilirschberg beobachtet. Die
Ablagerungen bilden dann einen Schneedamm hinter dem Damme
und zwar in der Regel in einer Entfernung von 2 bis 3™ vom
Fufse der betrefienden Dammboschung (Fig. 8).

Fig. 8.

Ablagerungen an der Sturmseite, sowie auf der Krone des
Dammes konnen nach dem Gesagten nur dann entstehen, wenn
dazu besondere Griinde vorliegen. Sie entstehen:

1. am Fulse der vom Sturme getroffenen Bo-
schung, wenn vor dieser Heckenanlagen, dichte Striiucher
oder Griiben vorhanden sind.
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2. Auf der Sturmboschung, wenn dieselbe mit Biu-
men und Striuchern bestanden ist. welche dem Schnee-
fluge hinderlich sind;

3. Auf der Dammkrone. wenn die vom Sturme ge-
troffenc Boschung mehr oder minder dicht mit Striiuchern
und Biumen bestanden ist, welche als Stauwerke wirken -
konnen und dadurch ein Niederschlagen der Schncemassen
auf die Dammkrone befordern.

4. Auf beiden Bdschungen und der Dammkrone,

also tther den ganzen Damm, wenn letzterer im Ueber-
wind und zwar am Ende der Flugbahn von Schneemassen
liegt, welche iiber einen Berg oder Gebirgskamm ge-
worfen werden. Dieser Fall der Schneeiiberschiittungen
kommt nur in Gebirgsthilern und Schluchten vor. Auf
der Schlesischen Gebirgsbahn sind hiufiger solche Fille
beobachtet worden (Fig. 9).

Fig. 9.

Aufserdem konnen bisweilen Ablagerungen an beiden Bo-
schungen beobachtet werden, wenn der Wind umgeschlagen ist.

Diese Darstellungen der Schneeverwehungserscheinungen
weichen von den Schubert’schen Angaben (Schneewehen und
Schneeschutzanlagen, Verlag von J. F. Bergmann, Seite 10)
sehr wesentlich ab, und weisen theilweise sogar das Gegentheil
nach. An der Sturmseite konnen bei Ddmmen Ablagerungen
nur dann stattfinden, wenn die aufwiirts treibende Kraft gleich
oder kleiner als die Widerstinde ist, und das trifft zu, wenn
das Boschungsverhiiltnis sehr steil ist. In der Regel ist zu
solchen Ablagerungen an der Sturmseite keine Veranlassung,
weil die Zerlegung der Kraft “des Sturmes schon am Fulse der
Dammboschung eintritt und demnach von Anfang an eine
treibende Kraft ergiebt, welche bis zur Dammkrone fortwiihrend
anwiichst und die Schneemassen mit beschleunigter Geschwindig-
keit forttreibt. Thatsiichlich findet die Schneeablagerung auch
jedesmal an der gegen den Sturm geschiitzten Boschung des
Dammes statt und zwar in der oben angegebenen Form (Fig. 7).
Diese dreieckige Querschnitts-Form ist ebenso wie Schubert
angiebt. Nur darin besteht ein Unterschied, dafs Ilerr
Schubert der Ansicht ist, diese Form der Ablagerung hilde
sich am Fulse der dem Sturme ausgesetzten Dammbischung.
Seite 11 derselben Abhandlung im letzten Absatze wird ferner
ausgefithrt, dafs auf der dem Winde abgewendeten Seitc des
Dammes sich die Ablagerungen bilden; wie in den vorhandenen
Einsenkungen, Griiben, Schluchten und Einschnitten; das wiirden
also die steil abfallenden Schneeablagerungen mit den wulst-
artigen Bekronungen sein (Fig. 3 und 4). Hierzn bemerke
ich, dals der Bezirk des Koniglichen Eisenbahn-Betriebsamtes
Gorlitz aufserordentlich viel Gelegenheit giebt, Schneever-

wehungserscheinungen zu beobachten; aber niemals habe ich
in demselben die Erscheinungen so wahrgenommen, wie in der
gedachten Abhandlung angegeben ist. Die Ablagerungen auf
der Dammkrone konnen nur unter den Umstinden vorkommen,
welche ich oben angefithrt habe. Fir den Vorfall, welchen
derselbe Verfasser an ecinem anderen Orte (Centralbaublatt,
Jahrgang 1887, Seite 7, Abbildung 6) als eine eigenthiimliche
Verwehung auf dem hohen Damm vor Zittau, der Strecke
Gorlitz-Zittau, anfithrt, sind meines Ermessens andere Grimde
als Herr Schubert annimmt, in Anspruch zu nehmen. Dieser
Damm ist ndmlich auf beiden Bischungsseiten mit jungen Eichen
bestanden, welche auch im Winter ihre DBlitter zu behalten
pflegen. Die oberste Reihe dieser Eichenpflanzung ragt etwas
iiber die Dammkrone hervor und verursacht einen Stau
welcher geeignet erscheint. zu diesen Ablagerungen Veranlassung
zu geben. Dieser Fall ist iibrigens noch auf anderen Strecken
des Betriebsamtsbezirkes Gorlitz, z. B. hiiufiger auf der Strecke
von Gorlitz bis Nicolausdorf, beobachtet worden. Solche Ab-
lagerungen, die sich i#brigens nicht wesentlich schddlich er-
wiesen haben, konuen leicht vermieden werden, wenn dafiir
gesorgt wird, dals diese Anpflanzungen rechtzeitig gekappt
werden. Der genannte Zittauer Damm hat nach den Angaben
des betreffenden Bahmmeisters zur Zeit, als er noch nicht mit
Eichen bestanden war, nicmals solche Schneeablagerungen auf
der Krone gezeigt.

Eichen sind in dieser Hinsicht nachtheiliger als anderes
Laubholz, weil sie das Laub in der Regel bis zum Frithjahre
behalten und daher mehr auf Erzeugung eines nachtheiligen
Windstaues hinwirken.

III. Wird beim Schneetreiben die Flugbahn
durch einen Anschnitt mit Anschittung, also durch
eine Anlage, unterbrochen, welche sich als eine Combination
von Einschnitt und Dammschiittung darstellt, so sind zwei Fille
zu unterscheiden, némlich

a) der Schneesturm bewegt sich tiber
und
b) derselbe bewegt sich iiber Berg zu Thal.

Thal zu Berg (Fig. 10)

Fig. 10.

Im ersteren Falle ist einc Schneeverwehung nicht moglich,
weil nach dem Vorgetragenen die Schneemassen in Folge der
an beiden Boschungen aufwiirts wirkenden Kriifte iber die
Boschung der Anschiittung, das Planum und die Boschung des
Anschnittes auf das Bergehiinge hinaufgetrieben werden. Kine
Ablagerung des Schnees auf dem Planum vor der Anschnitts-
boschung kann nur dann stattfinden, wenn diese Boschung so
steil ist, dals die Bedingung u>>cot¢ erfullt ist.

Bewegt sich der Schneesturm iiber Berg dem Thale zu
gegen einen solchen Anschnitt, so kann eine Ueberschittung



des Anschnittes nur dann entstehen, wenn die Endgeschwindig-
keit., mit welcher die Schneemassen iiber den Bergkamm ge-
trieben werden, so grols geworden ist, dals die von ihr ab-
hiingende TFlugbahn gerade auf das Planum des betreffenden
Anschnittes trifft; sonst miissen die iiber den Kamm geworfenen
Schnecmassen vor oder hinter der Anlage zur Ablagerung ge-
langen.

Trifft die itber Berg kommende Sturmrichtung spitz-
winkelig auf die Achse des Anschnittes, so kann sich bis zur
Kante des Anschnittes Schneetreiben entwickeln, weil die Schnee-
massen in ansteigender Fliche aufwiirts getrieben werden
(Fig. 11).

Fig. 11.

In solchen Fiéllen wird hiiufig, wie oben schon angegeben,
der ganze Anschnitt derart mit Schnee iberschiittet, dafs die
Ablagerungen im Querschnitte Dreiecksform zeigen. Dauert
das Schneetreiben mehrere Tage, so bildet sich eine éhnliche
Ablagerung auch auf der Bischung der Anschiittung.

Diese Schneeiiberschiittungen in Anschnitten entwickeln
sich immer nur voll bis zur Lingemitte des Anschnittes. Von
da ab liuft diese Ueberschiittung in der Regel nach dem
anderen Aunschnittsende zu als langgestreckter, scharfgriitiger
Riicken, der als Spitze endet, aus. Der iibrige Theil des An-
schnittes bleibt bei gleichbleibender Windrichtung frei von Ab-
lagerungen.

IV. Wird die Flugbahn durch einen Damm mit
dahinter liegendem Einschnitt durchbrochen, so
konnen folgende Fille in Betracht kommen:

a) Die gegen den Sturm geschiitzte Bioschung des Dammes
schlielst sich unmittelbar an die Einschnittshoschung an

(Fig. 12).

Fig. 12.

b) Der Damm ist von dem Einschnitte abgerickt (Fig. 13).
Fig. 13.

(Fig. 14).

In dem Falle a) wird durch die Vorlage des Dammes eine
Vertiefung des Einschnittes gebildet. Bei Schneestiirmen werden
zuniichst die Schneemassen die dem Sturm ausgesetzte Damm-
boschung mit beschleunigter Geschwindigkeit hinaufgefihrt und
sodann iiber die Dammkrone mit der bis dahin gewonnenen

.Endgeschwindigkeit in den Einschnitt geworfen, wo sie in dem-

selben gleiche Verwehungserscheinungen verursachen, wie fiir
Volleinschnitte bei gleicher Tiefe oben besprochen ist. Sollen
solche Dammanlagen als Schutzanlagen fiir Einschnitte gegen
Schneeverwehungen dienen, so muls die Dammhohe und die
Einschnittstiefe zusammen so bedeutend sein. dals eine schid-
liche Verwehung des Einschnittes nicht mehr stattfinden kann.
Nach dem Vorgesagten miifste dic Dammhéhe und die Ein-
schnittstiefe mindestens zusammen 3 bis 4 ™ betragen.

In dem Falle b) Fig. 13 verhalten sich die getriebenen
Schneemassen etwas anders, wie in dem vorhin Besprochenen.
Die iiber den Damm geworfenen Massen gelangen zuniichst aus
den oben angefithrten Griinden an der gegen den Sturm ge-
schiitzten Boschungsfliiche zur Ablagerung und werden erst dann
in den wirklichen Einschnitt geworfen, wenn der durch das
natiiliche Gelinde und die Dammboschung gebildete Winkel
mit Schnee ausgefiillt ist; es hiingt daher von der Entfernung
des Dammes vom Einschnitte ab, ob noch Ablagerungsmassen
in den Einschnitt gelangen. Tritt dieser Fall ein, so miissen
sich gleiche Erscheinungen zeigen wie in anderen Einschnitten.

Ist der vor dem Kinschnitte lagernde Damm sehr hoch
und der nebenliegende Einschnitt wenig tief, so kann bei sehr
starken Schneestiirmen der Fall eintreten, dafls die Endge-
schwindigkeit, mit welcher die Schneemassen iiber die Dainm-
krone geworfen werden, so bedeutend geworden ist, dals die
Flugbahn nicht mehr auf die vom Sturm geschiitzte Damm-
boschung oder auf den zwischen Damm und Einschnitt liegen-
den Landstreifen, sondern mitten auf die Sohle des Einschnitts
trifft, sodafs der flache Einschnitt in kurzer Zeit verschiittet
werden mauls. Dafs bei hohen Dimmen und sehr starken
Stiirmen die Flugbahn in griofserer oder geringerer Entfernung
an der beziiglichen Dammbischung den Erdboden trifft, ist,
wie oben mitgetheilt, bei hohen Dimmen wiederholt beobachtet
worden (Fig. 8). In einem solchen TFalle wiirde ein vor
einem flachen Einschnitte liegender hoher Schutzdamm schr
schiidlich wirken kinnen.

Bei dem Falle c) (Fig. 14) ist der von beiden Dimmen
eingeschlossene Raum einem Einschnitte gleich zu achten; die
Schneeablagerungen miissen sich daher in demselben ebenso
vollziehen, wie bei einem wirklichen Einschnitte. Ist der Raum
zwischen beiden Dimmen vollstindig mit Schnee ausgefiillt, so
sind beide Dimme als zu einem vereinigt zu betrachten; Dbei
fortgesetztem Schneetreiben miissen sich demnach die weiteren
Schneeablagerungen ebenso vollziehen, wie wenn vor dem Ein-
schnitte nur ein Damm lige.

V. Wird die Flugbahn durch einen Damm
unterbrochen, auf dessen Krone sich eine Aus-
kofferung befindet, so muls derselbe nach dem Vorge-
tragenen von den iiber den Damm geworfenen Schneemassen
vollstindig ausgefiillt werden. Solche Verhiltnisse werden in
uniiberlegter Weise geschaffen, indem man beim Aufriumen



nach starkem Schneefalle mittels Schaufel oder PHiug an beiden
Kronenkanten Schneedimme aufhiiuft. Bei nachfolgenden Schnee-
stiirmen fiillen sich die so cntstandenen Mulden wieder mit
Schnee. Die Ablagerungen iiber den Schienen haben nummnehr
eine grofsere Hohe erreicht, als vorhin dureh den Schneefall
bei ruhigem Wetter cntstanden war. Diese Fille treten nament-
lich dann ein, wenn die Schneeablagerungen durch beginnende
Vereisung inzwischen fest geworden sind.

Es ist somit durchaus nothwendig, die so entstandenen Schnee-
stapel so schnell wie moglich iiber die Kronenkante hinauszu-
werfen.

Vi. Wird die Flugbahn von einer senkrechten
undurchlissigen Wand unterbrochen, so ist, wie
wir oben gesehen haben, eine Kraft. welche im Stande ist,
die getriebenen Schneemassen iber dieses Hindernis fortzu-
helfen, nicht mehr vorhanden. Der Sturm iibt gegen die Wand
einen Druck aus, welche seiner vollen Kraft entspricht und da
derselbe sich nicht an der senkrechten Wand aufwiirts bewegen
kann, so ist er gezwungen heftige Wirbelbewegungen anzu-
nehmen und sich in denselben schlielslich zu beruhigen. Bei
diesem Vorgang entsteht gleichzeitig ein Windstau. welcher um
so michtiger ist und um so weiter zuriickreicht, je hoher die
senkrechtc Wand ist. Die vom Sturme mitgefihrten oder ge-
triebenen Schinee- und Erdmassen gelangen in Folge dessen zur
Ablagerung. Der Wirbelbewegungen wegen konnen die Ab-
lagerungen nicht bis zur senkrechten Wand gelangen;
reichen daher nur bis zur Wirkungsgrenze der Wirbel und
kennzeichnen daselbst in steiler, hohl gebildeter Wand die Bahn
(Fig. 15), in welcher sich der Wirbelwind bewegt hat. Der
dadurch geschaffene schneefreie Raum vor der senkrechten Wand
ist um so breiter, je hoher die Wand ist. Nach der Sturm-
richtung zu nimmt die Ablagerung in der Regel eine Boschung
von 1:8 bis 1:10 an (Fig. 15). Bisweilen sind dic Ablage-

sie

rungen auch wohl noch etwas steiler bezw. etwas flacher. Das
Boschungsverhiiltnis scheint von der Beschaffenheit der zer.
riebeuen Massen (ob feuchter oder trockener Schnee) abhingig
zu sein. In der angegebenen Weise gelangt™Schicht auf Schicht
zur Ablagerung (Fig. 15), bis die Holie der senkrechten Wand
erreicht ist. Von diesem Zeitpunkte an werden die Massen
iiber die Wand geworfen. Die in dem schmalen Schlitze immer
schwiicher werdenden Wirbel begiinstigen schliefslich am oberen
Rande der Anhdufung eine tiberhiingende Gratbildung nach Fig. 4,
welche den Schlitz mit einer Schneedecke iiberbriickt. Soweit
meine Beobachtungen reichen, werden die so gebildeten Stollen
niemals ausgefiillt; dieselben bleiben often an den beiden Wand-
enden.

Hinter der Wand Dbeginnt nun in dem rubigen Raume
die Ablagerung. Steht die undurchliissige Wand nicht an der
Kante eines Einschnittes, so lagern sich die Massen anfinglich
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hart an der Wamdl in ganz steiler Boschung. Indem bei den
Ablagerungen im Querschuittc immer die Dreiecksform be-
wahrt bleibt, wird bei . fortgesetztem Schneetreiben dieses Bo-
schungsverhiltnis immer flacher, bis dasselbe anniihernd so flach
geworden ist wie vor der Wand (Fig. 15). Auf der Schlesi-
schen Gebirgsbalin kann man bei und nach einem Schneetreiben
diese Art der Ablagerungen in allen Ausbildungsstufen beob-
achten. Auf der Leeseite der senkrechten Wand bilden sich
der Regel nach nicht die besprochenen stolleniihnlichen Iéh-
lungen. Wenn sich an beiden Seiten der senkrechten Wand
Hohlungen zeigen, so ist dies ein sicheres Zeichen, dals der
Sturm umgeschlagen war, bevor die Massen iiber die Wand
getrieben waren.

VII. Wirddie Flugbahndurch eine senkrechte
durchlissige Wand, also ctwa durch eine Weifsdornhecke, einen
Spriegelzaun oder durch ein siebiihnliches Drahtgitter unter-
brochen, so tritt zwar auch eine Stauwirkung ein, aber eine
unvollkkommene.

Ist das Hindernis cine Weilsdornhecke, so bildet sich in
Folge des Windstaues keine Wirbelbewegung, weil sich der
Sturin durch die Hecke durcharbeitet und mit verminderter
(reschwindigkeit auf der anderen Seite der Hecke weitergeht.
Wegen des Staues vor der ITecke und der verminderten Ge-
schwindigkeit vor und hinter der Hecke lifst der Sturm die
mitgefiihrten Schneemassen niederfallen, sodals sich vor, in und
hinter der Hecke Ablagerungen bilden, welche sich von unten
nach oben gleichmiifsig auf beiden Seiten der Hecke, und zwar
in einem Neigungsverhiiltnisse von 1:8 bis 1:10 entwickeln.
Aushohlungen wie bei undurchlissigen Winden finden hierbei
nicht statt. Hat das Schneetreiben nur kurze Zeit gedauert,
so kann man hiufig einen Theil der Hecke aus den geschlossenen
Schneeablagerungen hervorragen sehen.

Diese Erscheinungen sind in zahlreichen Fillen fast in
jedem Winter in dem Bezirke des Koniglichen Eisenbahn-Be-

Fig. 16.

triebsamtes zu Gorlitz beobachtet worden. Stellt man sich nun
vor, dals ein Kisenbahnplanum in gleicher Hohe mit dem an-
liegenden Gelinde liegt, und an beiden Seiten mit Weilsdorn-
hecken eingefriedigt ist (I'ig. 16), so ergiebt sich, dafs das
Planum bis zur Hohe der Hecken vollstindig verweht wird.
und also an dieser Stelle eine Betriebsstorung entsteht, welche
ohne die Hecken nicht eingetreten wire.

Noch schlimmer werden die Verwehungen, wenn solche
Hecken an den Kanten niedriger Kinschnitte stehen, weil sic
um dic Hohe der Hecken stirker werden, als sie ohne das Vor-
handensein derselben geworden wiiren.

Die grofse Gefiihrlichkeit solcher Weifsdornhecken ergiebt
sich hieraus unzweifelhaft. Dieselben haben zu vielen und oft
tagelang dauernden Betriebsstorungen allein die Ursache ge-
geben und miissen daher unbedingt iiberall, wo sic schiidlich
wirken konnen, beseitigt werden.



Aehnlich wie Weifsdornhecken wirken Spriegel- und Draht-
ziune mit engen Maschen. ‘

Sind Weilsdornhecken an den Kronenkanten von Diimmen
(Fig. 17) angebracht, so verursachen dieselben erhebliche Ab-

Fig. 17.

_
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lagerungen, sowohl auf der Dammkrone, als auch auf der dem
Sturme ausgesetzten Boschung, also an Orten, wo sonst Ablage-
rungen nicht vorkommen kinnen. Auf dem 18 bis 20™ hohen
Damme ostlich vom Hirschberger Viaducte war eine solche
Hecke angelegt, welche vor 2 Jahren Ursache einer lingeren
Betriebsstorung  wurde.  Aehnlich wie diese Hecken wirken
dicht bestandene Striucher und Biume. Sind solche Pflanzungen
an den Boschungen von Eisenbahndiimmen angelegt und soweit
herangewachsen, dafs diec Kronenkanten von ihnen uberragt
werden, so hindern sie nicht nur den Flug der getriebenen
Schneemassen boschungsaufwiirts, sondern verursachen aufserdem
noch einen erheblichen Windstau, welcher das Niederfallen der
Schneemassen nicht nur auf der dem Sturme ausgesetzten Bo-
schung, sondern auch auf die Dammkrone, herbeifiihrt. DBe-
stehen diese Pflanzungen aus jungen Steineichen, welche im
Winter ihr Laub zu behalten pftlegen, so treten diese Erschei-
nungen besonders stark auf. Dals solcher Pflanzenwuchs auf
dem hohen Damme vor Zittau und aof andercn hohen Dimmen
zu Schneeablagerangen Veranlassung gegeben hat, ist bereits
oben angefithrt. Es kann daher nicht dringend genug cm-
pfohlen werden, darauf Bedacht zu nehmen, bei, Zeiten solche
Pflanzungen so zu kiirzen, dafs die besprochenen Schiiden nicht
eutstehen konnen.

Hecken aus Nadelholzern (Fichten und Kiefern) sind in
den crsten Jahren bedeutend dichter als Weilsdornhecken. Bei
Schncetreiben wirken sie daher mehr als undurchlissige loth-
rechte Wiinde. Bei diesen Ilecken werden ganz dhnliche
Hohlungen an der Sturmseite bheobachtet. Auf der gegen den
Sturm geschiitzten Seite vollziehen sich dic Ablagerungen iihn-
lich wie hinter geschlossenen Wiinden. Wenn indessen solche
Hecken etwa 18 bis 20 Jahre alt werden, so beginnen die Zweige
und Aeste von unten nach oben abzusterben, so dals unten
nur die nackten Stimme ibrig bleiben, wiihrend oben die
Hecke noch dicht geschlossen ist. Solche Hecken kinnen ebenso
schiidlich wirken wie die Weilsdornhecken. In der Regel sind
diese Heckenanlagen nicht hiher als 1,5™. Der Stau, welcher
sich bei Stiirmen vor dem oberen dichten Theile der llecke
bildet, ist nicht stark genug, um nach wunten so kriiftig zu
wirken, dafs die Schneeablagerungen bei solchen IHecken sich

vor denselben so lange entwickeln konnen, bhis die llccken—i
! treiben bergaufwiirts mit fortwiihrend gesteigerter Ieftigkeit ;
i dies gilt aber nur von Berglehnen, welche nicht mit Willdern

hohe crreicht ist. Dic Folge davon ist. dafs die Sclinecmassen
durch den gelifteten Theil der llecke durchgejagt werden und

dafs, wenn eine solche llecke an der Kante cines niedrigen
Einschnittes gelegen ist, die Zuschiittung desselben befordert
wird.

Als senkrechte durchlissige Wiinde konnen zum
Stillstande gebrachte Eisenbahnziige betrachtet werden. Bei
Schneetreiben wirken dicselben iihnlich wie die oben besproche-
nen Nadelholzhecken, deren untere Zweige bereits abgestorben
sind. Beim Halten vor den Einfahrtssignalen auf den Stationen
und Haltepunkten geniigen bei heftigen Schneetreiben oft schon
1 bis 2 Minuten zum Ansammeln von solchen Schneemassen,
dals der Zug nur mit Mihe in Bewegung gesetzt werden kann.
Sehr hiufig entstehen auf diese Weise auf den Stationen und
Haltepunkten Zeitversiumnisse von 20 bis 30 Minuten und
sogar von mehreren Stunden, welche hitten vermieden werden
konnen, wenn der Zug nicht hitte anhalten miissen; es em-
pfiehlt sich daher, auf solchen Stationen. welche frei gelegen
und deshalb den Schneestiirmen sehr ausgesetzt sind, den
Aufenthalt der Ziige so viel wie moglich abzukiirzen.

VII. Wird die Flugbahn durch einen Nadel-
holzwald unterbrochen, so bildet sich vor dem Saume
ein kriftiger Luftstau, der um so weiter zuriickreicht, je hoher
der Wald bestanden ist. Da die Luft elastisch ist, so wirkt
dieser Stau cbenso nach unten und verhindert dadurch, dafs
die Schneemassen in den Wald hineingetrieben werden; sie
werden demnach gendthigt, sich vor dem Walde abzulagern,
wie vor einer dichten Wand (Fig. 18).

Fig. 18.

Die Ablagerungen bilden sich in um so grofserer KEntfer-
nung vom Saume. je hoher der Wald bestanden ist und zwar
nach der Waldseite zu in steiler, hohl gebildeter Boschung.
Diese Form der Ablagerung zeigt an, dafs in den Wald selbst
Schnee nicht hineingetrieben wird, auch dann nicht, weun die
unteren Zweige des Bestandes bereits abgestorben und abge-
fallen sind.

Schneeablagerungen im Walde konnen nur vorkommen:
1. bei ruhigem Schneefalle,

2. wenn der Wald durch dic Flugbaln von iber cinen Ge-
birgskamm getriebenen Schneemassen getroffen wird.

In cinem solchen Falle konnen Theile des Waldes nach
dem oben Gesagten vollstindig mit Schnee verschiittet werden.

Dieser Fall scheint, aus Zeitungsnachrichten zu schlielsen,
vor 2 und 3 Jahren im Harze vorgekommen zu sein,

Wie wir oben gesehen haben, entwickeln sich die Schnee-



bestanden sind. Da in Folge des Luftstaues, welchen die
Wiilder verursachen, die getriebenen Schneemassen schon vor
den Waldsiumen niederschlagen miissen, so wird das Schnee-
treiben unterbrochen und demmach sind Einschnitte hinter den
Wiildern gegen Schneetreiben geschiitzt. Dasselbe findet auch
bei Waldstreifen statt.

3. Findet ein Schneeeinwurf in Wiilder statt, wenn Sclnee-
treiben sich bei gleichzeitigem Schneefalle entwickeln.

In diesem Ialle miissen alle Flocken, welche unterhalb
der Gipfel dem Waldsaume vom Sturme zugetrieben werden,
des Windstaues wegen vor demselben niederschlagen. Da-
gegen gelangen alle Schneeflocken, welche tiber den Baumgipfel
getrieben werden, unter Einwirkung der Schwerkraft theilweise
in den Wald und theilweise iiber denselben hinweg. Die iiber
den Wald getriebenen Schneemassen setzen sodann ihren Flug
so lange fort, bis sie den Erdboden erreicht haben; im Allge-
meinen kann man annehmen, dals dies alle diejenigen Flocken
sind, welche in ihrem Fluge keine Waldbiume melr beriihren
und daher ohne Ilindernis ihren Flug fortsetzen konnen, bis
siec unter Einwirkung der Schwerkraft endlich den Boden er-
reicht haben:; da aber hinter dem Walde Windstille ist und
demnach daselbst die Schwerkraft mehr zur Geltung gelangt,
so kommt ein grofserer Theil der Schneeflocken friiher zum
Niederschlag, als wenn dieselben nicht tiber einen Wald ge-
trichen wiren. Ob nun die Entfernung vom Waldsaume, in
welcher dieser Niederschlag schliefslich erfolgt, etwa der zehn-
fachen Hohe der Waldbdiume, wie anderwirts angenommen ist,
entspricht, oder ob diese Entfernung grofser oder kleiner ist,
lifst sich meines Ermessens mit einiger Sicherheit nicht an-
geben. Dals diese Entfernung zu der Hohe des Waldbestandes
in einem gewissen Verhiltnisse steht, kann wohl nicht bezweifelt
werden; sie ist indessen hiervon nicht allein abhingig, sondern
richtet sich naturgemils auch ganz besonders nach der Stirke
des Sturmes, mit welcher die Flocken iiber den hinteren Wald-
saum getrieben werden und ist deshalb verinderlich.

Die besprochenen Schneeablagerungen, welche sich in Folge
Unterbrechung der Flugbahn beim Schneetreiben bilden, sind
in der Regel so fest gelagert, dafs sie kaum Fuflseindricke
annehmen. Loser sind die Ablagerungen, welche in Folge der
oben besprochenen Ueberschiittungen gebildet werden, in allen
denjenigen Fiillen, in welchen die Schneemassen mit wenig oder
gar keiner Geschwindigkeit zum Niederschlagen gelangen.

G, Beseiligung der Schneeverwehungen und Verhinderung
‘derselben durch Sehutzwehren.

Wie dic Betriebsstorungen, welche auf Eisenbahnen in Folge
solcher schiidlichen oben besprochenen Schneeablagerungen am
wirksamsten zu beheben oder zu vermeiden sind, dariiber gehen
die Ansichten sehr auseinander. Es giebt Eisenbahnverwal-
tungen, welche sich im Wesentlichen darauf beschriinken, ent-
standene Verwehungen zu beseitigen, und zu diesem Zwecke
ihre Zuflueht zu Schneepfligen oder anderen Schneeriumungs-
vorrichtungen nehmen, und grofse Summen fiir die Beschaffung
ganzer Schaaren solcher Schneeriumer aufwenden. Auf An-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 1. Heft 1891.
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lagen, welche gegen die Wirkungen der Schneestiirme erfolg-
reichen Schutz zu gewiihren im Stande sind, wird in der Regél
von den Verwaltungen, welche sich fiir die Beschaffung der
Schneerdumer entschieden haben, wenig Fleifs verwendet, Wenn
bei diesen Verwaltungen itberhaupt auf Schutzvorrichtungen
geriicksichtigt wird, so begniigt man sich meistens mit zeit-
weiligen Vorkehrungen, indem versucht wird, die den Ver-
wehungen am meisten ausgesetzten Einschnitte durch Aufstellen
von Schwellen- und DBretterwinden oder geflochtenen Schnee-
hiirden zu schiitzen. Da nun wohl in den meisten Fillen nicht
so viel Landfliche neben den Einschnitten zur Verfiigung steht,
als erforderlich ist, um die genannten Schutzwinde in aus-
reichender Entfernung von der Kante des Einschnittes aufzu-
stellen, und die benachbarten Besitzer sich gewohnlich selbst
gegen Entschiidigung nicht bereit finden lassen, das Aufstellen
der Schutzwinde auf ihrem Gebiete zu gestatten, so bleibt nichts
anderes iibrig, als dieselben an der Kante des Einschnittes an-
zubringen, wo sie in vielen Fiillen wenig den Erwartungen ent-
sprechen und in manchen Fillen sogar schiddlich wirken.

Andere Verwaltungen sind dagegen bestrebt, sich durch
Schutzvorrichtungen gegen Betriebsstirungen, welche Folgen von
Schneestiirmen sind, sicher zu stellen und suchen sich so ein-
zurichten, dafls Verwehungen vermieden werden. Sie betreten
damit Wege, welche allein geeignet sind, das angestrebte Ziel
zu erreichen. Es ist unter allen Umstinden besser, dafir zu
sorgen, dafs die Schneeverwehungen auf ein Gebiet verwiesen
werden, wo sie fiir den Eisenbahnbetrieb nicht schidlich wirken
konnen und dadurch den Schienenweg frei zu halten, als so
lange zu warten, bis die Betriebsstorungen durch Schneever-
wehungen eingetreten sind und nachgehends die Schienenwege
mit Schneepfligen oder anderen Schneeriumern wieder frei zu
machen. Es unterliegt keinem Zweifel, dals man sich durch
zweckmilsige Schutzanlagen vollstindig gegen Verwchungen
sichern kann. Zahlreiche Beispiele beweisen dies. Auf der
Schlesischen Gebirgsbahn ist seit Jahren darauf Bedacht ge-
nommen , Schneeschutzvorrichitungen einzurichten. In jedem
Jahre kommen weitere Anlagen zur Ausfihrung, so dals in
einigen Jahren die gefilhrdeten Stellen der Gebirgsbahn ge-
schiitzt sein werden. Der Erfolg ist ein ausgezeichneter gewesen.
Die ausgefiihrten Anlagen haben den Erwartungen vollstindig
entsprochen, so dals in den geschiitzten KEinschnitten Ver-
wehungen iiberhaupt nicht mehr vorgekommen sind. In den
beiden letzten Jahren konnten linger dauernde Betriebsstorungen
vermieden werden; die lingst dauernde wihrte im Winter
1888/89 etwa 4 Stunden fir einige Ziige. Die Verwendung
von Schneeriumern setzt, wie gesagt, bereits entstandene Ver-
wehungen und damit schon Betriebsstorungen voraus. Die
Schneerdumer wihrend des Schneetreibens in Betrieb zu setzen,
kann wenig niitzen. Die gewdhnlichen Schneepfliige riumen
Verwehungsablagerungen in einer Stirke von 1,25 ™ und allen-
falls noch in einer Stirke von 1,5™ bei Seite. Bei stirkeren
Verwehungen sind die Pflige beim Durchstossen der Schnee-
ablagerungen leicht Entgleisungen ausgesetzt. Man mufs daher
in solchen Fillen schon zu Handarbeiten schreiten. Die Folge
davon ist, dals der Betrieb oft tagelang unterbrochen werden
mufls. Auf den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen ist haupt-
9

“~



siichlich die Verwendung der Schuneepflige*) durchgefilrt,
wiihrend man in deren Bezirke im Ganzen wenig Vorkehrungen
fiir Schutzanlagen wahrnimmt; diese Balhnen haben fast in allen
Wintern an erheblichen Betriebsstorungen in Folge von Schnee-
verwehungen zu leiden. Wenn die bedeutenden Summen, welche
fiir Beseitigung solcher Betriebsstorungen ausgegeben werden
miissen, zur Einrichtung wirksamer Schutzanlagen aufgewendet
wiirden, so wiirden dadurch an sich Ersparungen erzielt, aulser-
dem aber noch Gewinnverluste in Folge entgangener Frachten
vermieden werden. Die Kosten fiir die Herstellung von richtig
angelegten und wirksamen Schutzwehren wiirden sich wahr-
scheinlich schon in zwei bis drei Wintern bezahlt gemacht haben.

Es kommt bisweilen vor, dafs bei windstillem Wetter 24
bis 48 Stunden hindurch dichter Schneefall ohne Unterbrechung
andauert. Dadurch wird das Planum einer Eisenbahn nicht
nur in Binschnitten, sondern auch auf hohen Dimmen bis zu
1™ mit Schnee tiberdeckt, so dafs hierdurch der Betrieb gestort
werden kann, Fiir solche Fiille leisten Schneepfliige oder andere
Schneerdumer gute Dienste.

Es muls indessen bei Anwendung der Pfliige in solchen
Fiillen dafiir gesorgt werden, dafs die durch das Riiumen ent-
standenen seitlichen Schueeanhiiufungen thunlichst bald beseitigt
und so die oben besprochenen Schiiden vermieden werden.

Amerikanische Schneerdumer.

Seit einigen Jahren sind in Amerika Schneerdumungs-
maschinen in Betrieb, welche Schneeablagerungen selbst von
4m Michtigkeit zu durcharbeiten im Stande sein sollen**).

Zur Zeit wird ein solcher Schneeriumer fiir Europiische
Verhiltnisse und mit wiederum verbesserten Einrichtungen in
der Gorlitzer Actiengesellschaft fiir Eisenbahnbedarf unter Mit-
wirkung der Gorlitzer Maschinenbauanstalt versuchsweise aus-
gefillrt; diese Schneeschleuder ist in Fig. 1 bis 5, Taf I
in ihren Haupttheilen mit Genehmigung des Direktors der ge-
nannten Aktiengesellschaft, Herrn Regierungsbaumeister Kurt,
dargestellt.

Die Maschine zeigt ziemlich erhebliche Abinderungen
gegeniiber den Amerikanischen. Zun#chst hat sie keinen Kessel,
sondern wird nach Fig. 1, Taf. I, durch eine besondere
Locomotive mit entsprechender Ausstattung mit Dampf versorgt,
wilhrend eine zweite zum Schieben noGthig ist; die Baukosten
sind dadurch von 60000 M. fir die amerikanischen auf etwa
36000 M. herabgedriickt. Ferner ist das Messerrad zugleich
auch Schleuderrad, welches stets in einer Richtung umliuft,
wihrend bei den iilteren amerikanisclien Schaufeln hinter dem
Messerrade ein selbststiindiges Schleuderrad liegt, das auf einer
die Messerwelle umschliefsenden Hohlwelle sitzt, und mittels
umstellbaren Vorgeleges von jener aus nach beiden Richtungen
umgetrieben werden kann. Diese verwickelte Anordnung ist
hier durch eine Welle wie bei den neuesten amerikanischen
Schaufeln ersetzt, und die sehr starken Messer bilden zugleich

*) Vergl. Marin, Organ 1889, 8. 181.
**) Vergl. Organ 1885 S. 109, 1886 S. 190 u. 191, 1887 8. 128
u. 258, 1888 S. 122, 1889 8. 39, 170 u. 249, 1890 S. 115.
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die Schleuderschaufeln. Der Auswurf nach beiden Seiten wird
nach Fig. 4 und 5, Taf. I, durch zwei stellbare Klappen
im oberen und unteren Theile der Gewandung des Schleuder-
rades in unverinderter Drehrichtung vermittelt.

In der Mitte des Messerkreises ist ein Vorschneider (Fig. 1
und 5, Taf. I) angebracht, um die Mitte der Wand zuerst
anzugreifen, dessen Fehlen bei den #lteren amerikanischen
Maschinen wobl vorwiegend die korkzieherartigen Schneidevor-
richtungen »Cyelone« und Jull’s (Organ 1889, S. 249 und
1890, S. 115) hervorgerufen haben. Der Vorschneider steckt
lose auf dem Wellenkopfe, und kann durch ein Gestell fir eine
Bufferbohle mnach Fig. 2 u. 4, Taf I ersetzt werden, das
zugleich eine Abspreitzung der Zug- und Stofsvorrichtung nach
dem Schleuderradgehiuse hin giebt; diese Neuerung erscheint
fir den Leerlauf der Maschine selr zweckmiilsig.

An Stelle der schwachen Stahlplattenmesser sind hier sehr
kriiftize hohle Schabmesser (Fig. 5, Taf, I) getreten, deren
Widerstandsfihigkeit etwa der eines Baggereimers entspricht.

Bei den Amerikanischen Schleudern steht der Schild des
Messergehiiuses so hoch, dafs er die gewohnlichen Hindernisse,
wie Weichen u. dgl., ohne weiteres iiberfahren kann, und es
ist dann eine besondere Hebeleinrichtung fiir die Schienenkdpfe
und die Spurrinne in das vorderc Radgestell eingefiigt, und fiir
den Fall des Anrennens mit Bruchbolzen versehen. Hier ist
die ganze Maschine unter Einfiigung einer mit Handkurbel oder
Riemenvorgelege zu betreibenden Schraubenwinde (Fig. 1, 2
und 3, Taf. I) so auf die beiden Vorderachsen gestiitzt, dals
sie um die hintere Achse als Drehpunkt gehoben werden kann.
In tiefer Stellung schneidet also der Schild des Schleuderrades
selbst die Spurrinne aus (Fig. 5, Taf. 1), es mufs aber
jedesmal die ganze Maschine vor Antreffen eines Hindernisses
im Gleise angehoben werden, wenn sie wenigstens die Spur-
rinnen ausschuneiden soll. Die Winde besteht aus zwei nach
dem Radgestelle abgestiitzten Schraubenspindeln, welche durch
Schneckenriider gemeinsam gedreht werden., Zwei auf den
Spindeln laufende Kreuzkopfe tragen das Wagengestell an
Hingebindern. Die Betriebsmaschine besitzt zwei feststehende
Cylinder, deren Kolbenstangenkipfe oben durch einen Querhebel
verbunden sind. Die Mitte des Hebels trigt den Gelenkbolzen
fir die nach der Kurbel am hinteren Wellenende hinunter-
laufende Lenkstange. Am vorderen Theile in die Nihe der
Schaufeln ist eine Dampfleitung gefithrt, mittelst welcher man
in der Lage ist, vereiste Stellen an den Schaufeln u. s. w. unter
Anwendung eines Schlauches aufzuthauen.

Die Leistung soll bei hartgefrorenem, 3 bis 4™ tiefem Schnee
2 bis 5 km in der Stunde betragen. Bei weniger tiefem und
lockerem Schnee soll eine Leistung bis zu 25 km in der Stunde
erreicht werden konnen.

Da diese Riumer den Schnee nicht zur Seite aufthiirmen,
sondern weit zur Seite schleudern, erscheinen sie in ihrer Wirk-
samkeit vortheilhafter als die Pflige und dirften daher vor
letzteren bei Weitem den Vorzug verdienen, vorausgesetzt, dals
sie sich als hinreichend dauerhaft erweisen. Ueber den Um-
fang der erforderlichen Ausbesserungen liegen Erfahrungen noch
nicht vor, und cs mufs daher abgewartet werden, wie sich das
in Gorlitz jetzt ausgefihrte Probestick bewiihren wird. Die



vielen Bewegungstheile dieses Riumers, sowie die starke und
gewaltsame Inanspruchnahme begriinden die Befiirchtung starker
Ausbesserungshediirftigkeit.

Schneewehren.

Ueber die fiir Herstellung von Schneeschutzanlagen zu
treffenden Vorrichtungen gehen die Ansichten der Eisenbahn-
techniker mehrfach auseinander.

Es sind bisweilen Anlagen ausgefiihrt, welche sich nicht
nur nicht bewiihrt, sondern sich geradezu als sehiidlich erwicsen
haben. Andere Anlagen haben dem beabsichtigten Zweck voll-
kommen entsprochen und sind trotzdem nicht gebithrend be-
achtet worden.

Amerikanische selbstthitige Schneeziiune.

Zu den Schutzanlagen, welche sich nicht bewihrt haben,
gehdren die sogenannten selbstt hitigen Schneeziiune, welche
von dem Amerikaner Hr. Lamand Howie construirt und
zuerst wenigstens im Modell dargestellt wurden. Diese Ein-
richtung wurde zuerst Engineering 1886, No. 1087, beschrieben.

Das Centralblatt der Bauverwaltung (Jahrgang 1886,
Seite 457) machte demniichst auf die Beschreibung dieses Schnee-
zaunes aufmerksam und rieth, denselben in Wirklichkeit zur
Ausfithrung zu bringen. Woh! in Folge dessen sind diese Ziiune
versuchsweise ausgefiihrt auf der Strecke Allenstein—OQrtelsburg
und auf einer Schleswig’schen Balstrecke. Nach einem Bericht
des Eisenbahnbauinspectors F'uchs (Centralbl. der Bauy. 1888,
S. 443) und einer beziiglichen redactionellen Bemerkung des
eben genannten Blattes haben die Versuche den Erwartungen
nicht nur nicht entsprochen, sondern im Gegentheil das Uebel
noch verschlimmert ; diese Zsune haben mithin schéidlich gewirkt.
Sie waren in cinem unverinderlichen Abstande von rund 1™ iiber
den FEinschnittsbischungen erbaut. Es war beabsichtigt, durch
den so gebildeten Spalt den iiber den Einschnitt gehenden Wind
abzulenken und auf die Sohle des Einschnittes zu fithren, da-
durch die dort herrschende ruhige Luft aufzurithren, durch den
gegeniiber liegenden Spalt zu treiben und dadurch eine Schnee-
ablagerung auf der Sohle des Einschnittes zu verhindern. Diese
Erwartungen sind nicht erfiillt worden und konnten es auch
schwerlich, wie sich aus nachfolgenden Erwigungen ergeben
ditrfte.

Der Schneezaun iber der unter dem Winde liegenden
Boschung ragt nur mit einem um so geringeren Theile seiner
Ausdehnung iiber den Boschungsrand vor, je tiefer der Kin-
schnitt ist, und wird daher auch nur wenig Wind fangen; der
an der schriigen Fliche abwiirts gerichtete Strom ist erheblich
schwicher, als an einer vom Winde getroffenen Boschung, weil
unterhalb der Einschnittskante keine neue treibende Kraft mehr
hinzukommt. In dem Schlitze zwischen Boschung und Zaun
wird sich daher selbst bei starkem Sturme keine bedeutende
Geschwindigkeit entwickeln konnen, und wiihrend man erwartete,
dafs die Stirke des Zuges den Schnee auf der einen Boschung
nieder, auf der anderen in die Hohe treiben wiirde, geniigt der
Zug bei schwachem Winde nicht einmal, um ein Ablagern in
dem Schlitze iber der unter dem Winde liegenden Boschung,
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bei stirkerem auf der Sohle des FEinschnittes zu verhindern.
Der Zaun iber der Boschung vor dem Winde hat iiberhaupt
keinen Einfluls auf die Bahn des Schnees.

Abflachungen der Boschungen niederer
Einschnitte,

Fir niedrige Einschnitte sind zum Schutze gegen Schnee-
verwehungen von Herrn Eisenbahn-Bauinspector Fuchs Abflach-
ungen der Boschungen mit der Neigung 1:10 als sicheres Mittel
in Vorschlag gebracht. (Centralblatt der Bauverwaltung 1887,
S. 99.) Solche Abflachungen mit der Neigung 1:10 sind nach
einem Aufsatze des Eisenbahn-Bauinspectors Dunay (Central-
blatt der Bauverwaltung 1889, S. 54) fiir die flachen Enden
der Einschnitte auf der Strecke Lyck—Johannisburg im Sommer
1886 ausgefithrt worden. Der Erfolg hat bei den Schnee-
treiben im Winter 1887/88 durchaus nicht den Erwartungen
entsprochen. Dunay sagt in dieser Beziehung:

»Der Erfolg aller dieser Schutzvorrichtungen war im Winter
»1887/88 leider sehr gering. Die Betriebsstorungen waren
»grofser als im Winter 1885/86 und die Schnceriumungs-
»kosten haben bei geringerem Lohnsatze (1,25 M. gegen
»1,50 M.) 14300 M. betragen.«

In derselben Arbeit wird ausgefiihrt, dals 1885/86 fir
dicselben Strecken die Riumungsarbeiten nur 14191 M., mit-
hin also 109 M. weniger betragen hatten. Is ist dadurch fest-
gestellt, dass eine Besserung in Bezug auf Schneehindernisse
in Folge der Abflachungen nicht erreicht ist.

Dieselben Mifserfolge haben die Anlagen abgeflachter
Boschungen an den Einschnittsenden nach Angabe des Bau-
inspectors Hoeft im Bezirke des Koniglichen Liisenbahnbetriebs-
amtes zu Erfurt zur Folge gehabt. (Vergl. Centralblatt der
Bauverwaltung 1889, S. 334.)

Nach solchen Erfabrungen diirfte es sich wohl empfehlen,
von der Abflachung der Boschungen niedriger Kinschnitte ab-
zusehen und auf andere sicher wirkende Schneeschutzanlagen
Bedacht zu nehmen.

Schneeschutzdimme.

Als sicher wirkende Schneeschutzwehren sind mehrfach
unter andern auch vom Bauinspector Fuchs Dammaufschiittungen
empfohlen worden. Nach dem oben Gesagten sind solche Schutz-
dimme von sehr zweifelhaftem Werthe. Sie sind nicht im
Stande, darauf hinzuwirken, dass angetriehbener Schnee vor ihnen
zur Ablagerung gelangt und es ist hierbei vollstiindig gleich-
giltig, ob der Schutzdamm hoch oder niedrig angelegt ist:
Beim Antreiben werden die Schneemassen alle-
mal an der dem Sturme zugekehrten Boschung mit
beschleunigter Geschwindigkeit hinauf und @her
die Krone hinweg nach der vor dem Sturme ge-
schiitzten Seite des Dammes getrieben, woselbst
sie zur Ablagerung gelangen,.

Sollen diese Dimme einigen Nutzen gewiihren, so mufs
darauf Bedacht genommen werden, dals sie von der Einschnitts-
kante in einer Entfernung angelegt werden, welche geniigenden
Raum fiir die Schneeablagerungen bildet. Will man aber solche

2 *
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Schutzdimme unmittelbar an der Einschnittskante anlegen, so
ist es durchaus néthig, dafs die Summe von Dammhihe und
Einschnittstiefe auf mindestens 3 bis 4 ™ gebracht werde. Ferner
ist es in einem solchem Falle nothwendig, dals an der anderen
Biischungsseite gleichfalls ein Damm desselben Hohenverhiltnisses
aufgefithrt wird; man mufs also mit anderen Worten den Ein-
schnitt kiinstlich so weit vertiefen, dafs durch die Schneeab-
lagerungen fiir den Eisenbahnbetrieb Hindernisse nicht entstehen
konnen.

Wo dieses unbeachtet gelassen wird, kann mit grofster
Sicherheit vorausgesehen werden, dals die Schutzdimme schid-
lich wirken, d. h. den Schnee in einen flachen Einschnitt derart
hineinfithren, dals letzterer vollstindig mit Schnee ausgefiillt
wird. Dals Dammanlagen nicht geeignet sind, vor sich den
Schnee aufzufangen, ist iibrigens nicht reine Theorie. Man kann
in jedem Winter, wenn man sich der Mithe unterziehen will,
an jedem hohen Eisenbahndamme beobachten, mit welch rasender
und stets wachsender Geschwindigkeit die Schneemassen bei
Stiirmen bischungsaufwirts getrieben werden und auf der ge-
schiitzten Dammseite demn#chst zur Ablagerung gelangen.

Dieselbe Aufwiirtsbewegung findet auch bei ganz schwachen
Winden statt. Ich habe diese Beobachtungen wiederholt ge-
macht. Wenn trotzdem oft ausgefiihrt ist, dals Ablagerungen
vor dem Damm stattgefunden haben, was ich bei dauernd ein-
seitiger Windrichtung niemals bemerkt habe, so ist diese Er-
fahrung nach meinem Dafiirhalten darauf zuriickzufithren, dafs
der Wind umgeschlagen war. Solche Fille kommen hiufiger
vor und es empfiehlt sich daher in jedem einzelnen Falle fest-

zustellen, bei welcher Windrichtung der Schuee gefallen ist und-

bei welcher Richtung derselbe spiterhin getrieben wurde.
) Wemn bei den Schleswig’schen Bahnen sich der Schnee
massenhaft vor den Schutzdimmen angesammelt hat, so ist dieses
lediglich dem Umstande zuzuschreiben, dals auf den Kronen der
betreffenden Didmme senkrechte Schutzwiinde aufgestellt waren,
welche so lange das Ueberwchen der Schneemassen verhinderten,
bis dic vor dem Damme und der Schutzwand zur Ablagerung
gelangten Schneemassen die Hohe der Schutzwand erreicht hatten.
Ilerr Oberbaurath Tellkampf berichtet im Centralblatte der
Bauverwaltung 1887, Seite 75 und 76 wenn auch nur neben-
siichlich, dafs diese Dimme auf der Krone mit einem Bretter-
zaun versehen gewesen seien. Diese Bretterziiune aber allein
haben dic Ablagerungen vor dem Schutzdamme veranlalst. Nach
dem Vorgetragenen halte ich die Anwendung von Schneeschutz-
wiillen nicht fir empfehlenswerth und wenn sie in unzureichender
Tntfernung von der Einschnittskante angelegt sind, sogar fiir
fehlerhaft und gefahrbringend.

Will man sich indessen zu diesen Schutzanlagen entschlielsen,
so ist es unbedingt nothwendig, dieselben in solcher Entfernung
von den Einschnitten zur Ausfihrung zu bringen, dals ausreichende
Schneeablagerungsfliche zwischen Schutzdamm und Boschungs-
kante des Einschnittes verbleibt. Fiir die zu beobachtenden
Abstinde geben die sorgfiltigen Ermittelungen des Eisenbahn-
Bauinspector Schubert (in dem bereits bezeichneten Werke)
und des Eisenbahn-Bauinspectors Fuchs beachtenswerthe An-
haltspunkte. Um die Wirkungen dieser Didmme vollkommen
zu machen, empfiehlt es sich, die Schutzdimme, wie auf den

" Schleswig'schen Eisenbahnen geschehen ist, mit etwa 2™ hohen

senkrechten Schutzwiinden zu bekrimen. Aufserdem wiirde ich
vorschlagen, in solchen Gegenden, wo Nadelholzer fortkommen
konnen. sowohl die Diimme, als auch den Landstreifen zwischen
Damm und Einschnitt mit jungen etwa vierjihrigen Fichten-
oder Kiefernpflanzen zu bestellen und auf Gewinnung von Wald-
streifen hinzuwirken. Die Anlage solcher Pflanzungen ist nicht
mit erheblichen Kosten verbunden, erfordert nur in den ersten
Wachsjahren geringe Erhaltungkosten, und macht schon nach
etwa 8 bis 10 Jahren die aufgestellten Schutzwinde entbehrlich.

Im Allgemeinen kann nicht angenommen werden, dals
Schutzdimme zu den billigen Anlagen gehoren und zwar schon
deshalb nicht, weil sie entweder viel Landerwerb erfordern oder
bei beschrinkteren Landschutzbreiten die Ausfithrung von senk-

rechten Schutzwiinden auf ihren Kronen nothwendig machen.

Senkrechte Schutzwehren.

Senkrechte Schutzwinde, wenn sie in geniigender 1Idhe und
in ausreichender Entfernung von den Einschnittskanten aufge-
stellt waren, haben, soweit mir bekannt ist, immer in ausreichender
Weise gewirkt. Sie sind sowohl den vorbesprochenen abge-
flachten Boschungen flacher Einschnitte, als den sogenannten
Schneeschutzwiillen bedeutend vorzuziehen.

Erbaut werden sie als Schwellenwiinde aus alten ausge-
wechselten Eisenbahnschwellen. welche entweder senkrecht neben-
einander oder wagerecht iiber einander zusammengefiigt werden,
als Bretterwiinde, Stangenwiinde (Winde, welche aus senkrecht
dicht nebeneinander eingegrabenen, und durch wagerechte Latten
mit ecinander verbundenen Fichtenstangen bestehen), als ge-
flochtene feststehende Ziune oder als versetzbare geflochtenc
Hirden, welche in der Regel mit Beginn der besseren Jahres-
zeit wieder fortgenommen werden.*) Die Wirksamkeit dieser
Schutzwiinde ist um so vollkommener, je undurchlissiger die-
selben sind. Am dichtesten lassen sich dieselben aus alten
Eisenbahnschwellen oder aus dicht aneinander gefiigten Brettern
herstellen. Stangenziune aus jungen Fichtenstimmen von etwa
4cm Durchmesser (sogenannte Spriegel) konnen nicht so dicht
hergestellt werden, in ihrer Wirksamkeit haben sie sich indessen
als vollkommen ausreichend erwiesen. Dieselben sind auf der
Schlesischen Gebirgsbahn vielfach, namentlich auf den Strecken
zwischen Ruhbank und Altwasser sowie zwischen Dittersbach
und Glatz, zur Ausfibrung gekommen, und zwar in der Regel
dann, wenn alte Eisenbahnschwellen nicht mehr zur Verfiigung
standen. Diese Stangenziiune sind in einer IIohe von 2™ an-
gelegt, dreimal doppelt durch an beiden Seiten angenagelte
Spaltlatten verriegelt und durch kriftige Halteptihle und Stiitzen
gegen Umwerfen geschiitzt. Das laufende Meter einer solchen
Schutzwand kostet mit Arbeitslohn einschliefslich Erdarbeiten
2,85 Mark.

Geflochtene feste Ziune sind auf der Strecke Greiffenberg-
Friedeberg in einzelnen Fillen zur Anwendung gekommen. Die-
selben sind zwar noch durchlissiger als die vorgenannten Stangen-
ziune, haben aber trotzdem zweckentsprechend gewirkt. Die
Flechtziiune wurden im ersten Betriebsjahre ausgefithrt, als der

*) Organ 1890, S, 153,
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Schneefall wider Erwarten frith eintrat und die festeren Schutz-
wiinde nicht schnell genug beschafft werden konnten. Da sic
nun vorhanden waren, und geniigend gewirkt hatten, sind diese
vorliufigen Anlagen stehen geblieben. .

Geflochtene Schneehiirden, welche in der Regel im Friih-
jahre wieder entfernt werden, sind iiberall dort anzuwenden,
wo die Verwaltungen neben der Balm ILand in gentigender
Breite neben den Einschnitten nicht besitzen, und die Nachbarn
sich bereit finden lassen das Aufstellen derselben auf ihren
Lindereien 7u erlauben.

Im Gebiete der Schlesischen Gebirgsbaln haben sich die
benachbarten Besitzer nur in sehr vereinzelten Fiillen dazu ver-
standen. In der Regel sind die Nachbarn von dem Vorurtheile
befangen, dafs die durch diese Schutzwinde verursachten Schnee-
- ablagerungen der Entwicklung ihrer Feldfriichte schiidlich werden
michten. Ich habe dagegen bis jetzt noch immer gefunden,
dafs solche Befiirchtungen grundlos sind, und dafs im Gegen-
theil die Schneeablagerungen vor und hinter den Schutzwinden
sich als sehr niitzlich fir das Gedeihen der Pflanzen erwiesen.
Fs wird diese Wahrnehmung nicht befremden, wenn erwogen
wird, dals die durch die Schneetreiben von weit entlegenen
Feldern entfiihrten und mit fortgerissenen Humustheile zusam-
men mit den Schneemassen vor und hinter den Schutzwinden
zur Ablagerung gelangen. Man braucht nur eine solche Schnee-
ablagerung quer zu durchgraben, um wahrzunehmen, dals fort-
withrend weifse und graue wenige Centimeter starke Schichten
mit einander abwechseln. Die grauen Schichten sind stark mit
fetter Humuserde durchsetzt, Nach der Schneeschmelze bleibt
der durch das Schneetreiben mit angebrachte fruchtbare Humus
zuriick und kommt den Feldfriichten sehr zu statten. Eine Ver-
sumpfung ist in den meisten Fiillen wohl kaum zu befiirchten.
weil das Schmelzwasser unter der Schneedecke Abfluls und nach
beiden Seiten entlang dem Einschnitte geniigend Gefille findet.
Noch im Sommer kann man in vielen Fillen an dem besonders
ippigen Stande der Feldfriichte und an der kriftig griinen
Firbung derselberi unschwer wahrnehmen, wieweit die Schnee-
ablagerungen gereicht hatten. Trotzdem lassen sich die Nach-
barn nur selten bereit finden, ihre Genehmigung zur Aufstellung
der Schneehorden auf ihren Lindereien zu geben und es bleibt
dann nichts anders iibrig, als dieselben hart neben der Nach-
bargrenze aufzupflanzen.

Entfernung der Schutzwehren von den Ein-
schnittskanten.

Im Bezirke der Schlesischen Gebirgsbahn sind die Schutz-
wiinde durchschnittlich 8 bis 10™, je nach der Oertlichkeit je-
doch auch 6™ bis 12™ von den Einschnittskanten aufgestellt.
In allen Iillen haben die Schutzwiinde vollstindig den Erwar-
tungen entsprochen.

Das Aufstellen der Schutzwiinde in néichster Nihe der Ein-
schnittskante hilt bei Schneetreiben die Verwehung des Ein-
schnittes auf, und zwar. so lange, bis vor dem Zaune die Schnee-
ablagerungen bis zur Oberkante gewachsen sind. Sobald dieser
Fall eingetreten ist, gelangen dic getriebenen Massen in der
oben vorgetragenen Weise in den Kinschnitt und koénnen bei

lange andauerndem Treiben danmn dem Gleise so nahe kommen.
dafs Betricbsstorungen hervorgerufen werden. Gefihrlich wirken
solche an die Einschnittskante gesetste Schutzwiinde, wenn der
Sturm von der entgegengesetzten Seite des Einschnittes kommt.
Ein zu nahes Heranriicken der Schutzwinde an die Einschnitts-
kanten vermehrt daher bisweilen die Verwehungsgefahr, und es
empfichlt sich demnach zu einer solchen Aufstellung nur dann
seine Zuflucht zu nchmen, wenn ein Umschlagen des Windes
an der betreffenden Stelle erfahrungsgemiils nicht zu besorgen
ist.  Hat man sich genithigt gesehen, zu solchen Aufstellungen
zu greifen, so sollte man sein Bestrehen darauf richten, den
erforderlichen Grund und Boden moglichst bald zu gewinnen,
um die entsprechende Verriickung der Schutzwand vornehmen
71 konnen.

Da in Xbenen der Schnee vou grofseren Flichen zusammen-
getrieben wird, so kommen dort vor und hinter den Schutz-
winden grifsere Schneemassen, als im Gebirge zur Ablagerung.
Dadurch wird bedingt, dals die Ablagerungsfliche zwischen
Schutzwand und Einschnittskante entsprechend zu verbreitern ist.

Unterhaltung der Schutzwehren.

Beziiglich der Unterhaltungskosten fiir die Schutzwinde
bleibt anzufithren, dafs Schwellenziune keine dergleichen Kosten
verursacht haben.

Die iltesten Stangenziiune sind im Bezirke des Koniglichen
Eisenbahn-Betriebsamtes zu Gorlitz 8 Jahre alt. In dieser Zeit
haben auch diese keine Unterhaltungskosten verursacht.

Bretterziune sind dem Diebstahle sehr ausgesetzt und ver-
ursachen aus diesem Grunde bisweilen Ersatz: deshalb erscheinen
sie nicht sonderlich empfehlenswerth.

Alle bisher besprochenen Schutzwiinde sehe ich nur als
vorliufige Anlagen an. Da bei Anwendung derselben das er-
forderliche Vorland entweder vorhanden sein, oder anderenfalls
besonders erworben werden muls, so sollte es nie unterlassen
werden, auf Nadelholzpflanzungen zur Gewinnung von Waldschutz-
streifen Bedacht zu nehmen. Im Bezirke der Schlesischen Ge-
birgsbahn (Betriebs-Amt Gaorlitz) sind die Schutzfliichen alle mit
Nadelholzern bepflanzt. In der Regel ist eine 7 reihige Pflanzung
zur Ausfithrung gelangt. Die Kosten der Pflanzungen sind im
Vergleiche zu den Grunderwerbs- und Beschaffungskosten fiir die
Schutzwinde gering. Ein laufendes Meter 7reihiger Fichten- oder
Kiefernptlanzung hat durchschnittlich nur 65 Pfennige gekostet.
Nach 9 bis 10 Jahren, bei gutem Wachsthum auch wohl schon
nach 8 Jahren ist die Pflanzung soweit herangewachsen, dals
die Schutzwinde entfernt werden konnen. Auf der Schlesischen
Gebirgsbahn sind 10jihrige Planzungen vorhanden, welche schon
Stimme von 4™ Hohe und dariiber aufzuweisen haben. Sind
die Schutzwinde aus alten eichenen Eisenbahnschwellen herge-
stellt, so konnen dieselben nach Entfernung nochmals zu gleichem
Zwecke verwendet werden. Im Bezirke des Koniglichen Eisen-
bahn-Betriebsamtes zu Gorlitz sind bereits viele Schutzwiinde vor-
handen, deren Schwellen schon einmal zu Schneeziunen verwendet
waren, und in Folge geniigenden Heranwuchses der Pflanzungen
entfernt werden konnten,



Doppelschutzwiinde.

Aufser den beschriebenen einreihigen Schutzwiinden sind bei
einzelnen Eisenbahnverwaltungen Doppelwiinde zur Ausfiihrung
gelangt, Dieselben sind theils undurchlissig und theils so her-
gestellt, dafs die dem Sturme zugekehrte Wand durchlissig ge-
bildet ist.

Beabsichtigt wird durch solche Anordnungen mehr Ab-
lagerungsraum zu gewinnen, indem darauf gerechnet wird, dals
aufser der Ablagerung vor der Schutzanlage der Raum zwischen
beiden Wiinden moglichst mit Schnee ausgefllt wird, und dafs

Schneeansammlungen hinter der Anlage erst dann moglich werden,

wenn der Raum zwischen beiden Winden bereits angefiillt ist.
Schliefsen sich diese Schutzanlagen unmittelbar an die Einschnitts-
hoschungen an (dieser Fall kommt hiiufiger vor, wahrscheinlich
um an Grunderwerbskosten zu sparen), so konnen sie ebenso
schiidlich wirken, wie Einzelwiinde, welche den Einschnitten zu
nahe angelegt sind. Sind die Doppelwiinde beide durchlissig,
so missen sie in hohem Grade schiidlich wirken, indem sie wie
dic oben besprochenen Weilsdornhecken die getriebenen Schnee-
magsen durchlassen und dadurch die Gefahr der Verwehung
vergrolsern.

Ein Vortheil gegeniiber den Einzelschutzwiinden ist dem-
nach von den Doppelziunen nicht in erheblichein Mafse zu er-
warten.

Doppelhecken als Schutzwehren.

Aehnlich wie Doppelschutzwiinde wirken dichte Doppelhecken,
welche von Fichten- oder Kiefernpflanzen gezogen sind. Auch
dreifache Hecken werden zu Schneeschutzanlagen herangezogen,
Solange die Doppel- bezw. dreifachen Heckenanlagen dicht sind,
d. h. bis zu den Wurzelenden mit griinen Aesten und Nadeln
vollbestanden sind, wirken sie annihernd wie dichte, senkrecht
stehende Doppelwiinde; bei Schneetreiben wird sich vor solchen
Anlagen so lange der Schnee aufthiirmen misssen, bis die Ab-
lagerungen die Hohe der Heckenanlage erreicht haben, dem-
niichst werden die Riume zwischen den einzelnen Hecken mit
Schnee ausgefillt, und schlielslich bilden sich Ablagerungen
hinter diesen Schutzanlagen.

Sie sowohl, wie auch die vorbesprochenen undurchlissigen
Doppelschutzwiinde, miissen schliefslich wie einfache undurch-
Lissige Schutzziiune wirken, nachdem die Riume zwischen den
Heckenanlagen mit Schnee angefiillt sind. Sind nun diese Doppel-
hecken dicht neben den Einschnittskanten angelegt, was sehr
hiiufig der Fall ist, so kounen sie dieselben Gefahren herbei-
fithren, wie die an den Einschnittskanten aufgestellten einfachen
Schutzwiinde.

Mit der Zeit sterben die Zweige der Heckenanlagen, welche
aus Nadelholzpflanzungen gewonnen sind, zuniichst an den Wurzel-
enden ab. Dadurch werden diese Anlagen durchlissig, wirken
dann grade so wie durchlissige Weilsdornhecken und werden
ebenso gefahrbringend wie diese. Von Jahr zu Jahr wird dieses
Uebel grofser, bis diese Hecken soweit zuriickgegangen sind,
dals sic vom Wurzelende an gerechnet bis zur halben Hohe,
auch woll noch hoher herauf, nur kahle Stimme zeigen, und
nur noch ein schmaler dichter Streifen mit grinen Zweigen
tibrig geblieben ist.
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Da diesc Hecken in der Regel meistens nur bis zu 1,5™
Hohe gezogen sind, so vermdgen sie bei gegenstirmendem Winde
keine hinreichende Stauwirkung zu verursachen, um das Durch-
dringen des Windes an ihrem licht gewordenen Theile zu ver-
hindern. Daher werden die angetriebenen Schneemassen, wenn
auch mit verminderter Geschwindigkeit, durch die Hecken ge-
fithrt und gleichzeitig vor, zwischen und hinter denselben zum
Niederschlagen gebracht, Dadurch werden, falls die Hecken-
anlagen sich dicht an die Einschnittskanten anschliefsen, die
Schneemassen den Einschnitten zugefiihrt und verursachen dort
ebenso, wie die mehrfach besprochenen Weifsdornhecken Ver-
wehungen, welche schon aus dem Grunde besonders schddlich
werden, weil der Ablagerungskdrper im Einschnitte um die
Heckenhohe stirker wird.

Finfache Nadelholzhecken fangen schon nach 18 bis 20
Jahren an, licht zu werden.

Auf der Schlesischen Gebirgsbahn finden sich zwar nicht
als Schutzanlagen gegen Verwehungen, sondern lediglich als Ein-
friedigungen einfache Hecken, welche etwa 18 bis 20 Jahre
alt und schon recht fadenscheinig geworden sind. Bei doppel-
und dreifachen Hecken kann Licht und Luft noch weniger auf
die Wurzel einwirken, als bei einfachen Anlagen. Die Folge
davon ist, dafs dieselben dem langsamen Absterben mehr und
frither ausgesetzt sind und demnach die besprochenen schéidlichen
Folgen frither eintreten miissen. Trotz dieser Schiden, welche
durch die fichtenen bezw. kiefernen Schneeschutzhecken mit der
Zeit herbeigefiihrt werden miissen, erfreuen sich dieselben einer
grossen Beliebtheit. Sie finden sich fast durchgehends bei den
siichsischen, sind auf den baierischen Staatsbahnen herangezogen
und werden auch auf preuflsischen Staatsbahnnetzen, z, B. neben
den vorpommerschen Bahnstrecken, gefunden. Auf den sichsischen
und bajerischen Bahngebieten kann man vielfach solche Anlagen
wahrnehmen, welche schon sehr licht geworden sind. Die vielen
Schuneeverwehungen, an welchen die sichsischen Bahnen fast in
jedem Winter empfindlich zu leiden haben, sind, wie ich glaube
vermuthen zu diirfen, durch die licht gewordenen Heckenanlagen
herbeigefiihrt, oder doch mindestens sehr befordert worden.
Wo durch solche licht gewordene Schutzhecken Schiden ent-
standen oder zu besorgen sind, wiirde es sich empfehlen, durch
Zwischensetzen von entsprechend hohen Schneehiirden spéteren
Schiiden vorzubeugen. Auf der siichsischen Strecke zwischen
Gorlitz und Dresden sind im vorigen Sommer bereits Hirden
zwischen den Heckenanlagen zur Aufstellung gelangt und werden
sich als von gutem Nutzen erweisen. Wahrscheinlich wiirde
man spiiteren Schiiden vorbeugen kinnen, wenn man das Be-
schneiden der Iecken fortan unterlifst.

Es wiirden sich dann neue Gipfel bilden, welche zu Biumen
heranwachsen, und spéter im Stande sein werden einen so kriiftigen
Luftstau zu erzeugen, dafs der Schnee vor den Schutzanlagen
zur Ablagerung gezwungen wird; es wiirden dadurch aus den
Hecken gewissermalsen Waldstreifen gebildet werden. Mit dem
Heranwachsen und Ausbilden neuer Zopte wird auch das Wurzel-
vermigen der Pflanzungen gekriftigt und cinem weiteren lang-
samen Absterben der Pflanzen vorgebeugt, weil Wurzelvermogen
und Ausbildung der Krone in Wechselwirkung stehen, und dem-
nach ein kriftiges Wachsthum der Krone das. Wurzelvermigen



stiirkt, ein kiinstliches Verkiimmern der Krone durch Beschnciden
aber zur Verkiimmerung auch der Pflanzen filren mufs. Ein
Versuch diirfte mindestens zu empfehlen und in der Weise aus-
zufithren sein, dafs man die aufsprossenden Zopfe etwa in Meter-
theilung zu Biumen wachsen Lifst, dann wiirde man wohl darauf
rechnen konnen, dafs bei eincr dreifachen Heckenanlage schon
nach 7 Jahren ein wirksamer Waldstreifen herangewachsen
sein wird.

Waldstreifen als Schutzwehren.

Dafs Eisenbahnstrecken, welche durch einen Wald gefihirt
sind, niemals verwehen, ist Thatsache, welche die Erfahrung
schon so lange lehrt, wie Eisenbalnlinien bestehen.

Unter solchen Umstiinden erscheint es auffallend, dafs die
von der Natur gegebenen Lehren im Ganzen nicht so beachtet
und befolgt sind, wie dic Wichtigkeit der Frage, wic den ver-
derblichen Folgen der Schneeverwehungen fiir den Eisenbahn-
betrieb am wirksamsten begegnet werden kinne, erwarten liefs,

Waldstreifen, welche seitwiirts von Einschnitten angelegt
sind, wirken dlmlich wie Wilder, durch welche Eisenbahnlinien
gefihrt sind, und wo als Schutzwehren Waldstreifen angelegt
sind, haben sie den Erwartungen vollkommen entsprochen.

Diese Angaben werden bestitigt durch die guten Erfolge,
welche durch Waldstreifen auf der chemaligen Westfiilischen
Bahn westlich vom Balnhofe Paderborn und auf der Strecke
zwischen Paderborn und Altenbeken sowie auf simmtlichen Linien
des Betriebsamtsbezirkes zu Gorlitz erreicht sind. Waldschutz-
streifen kommen von allen Schneeschutzwehren der Natur am
niichsten und ich mdchte sie defshalb natirliche Schnee-
schutzweliren nennen, im Gegensatze zu allen tibrigen Schnee-
schutzwehren, welche man als kiinstliche bezeichnen muls.

Wie schon ausgefiihrt, sind alle senkrechten Schutzwinde
nur als vorliufige Einrichtungen zu betrachten. Sollen sie in
allen Fillen von zuverlissiger Wirksamkeit sein, so miissen sie
von den Einschnittskanten soweit abgeriickt sein, dals fiir dic
Schneeablagerungen geniigende Fliche vorhanden ist. Grund-
erwerbungen im grofseren Umfange sind daher nicht zu ver-
meiden. Hieraus ergiebt sich, dals solche Anlagen grofse Kosten
verursachen, Die Kosten fiir Anlage der Schutzpflanzungen be-
tragen nur einen verschwindenden Theil der Kosten, welche durch
den Grunderwerb und durch Beschaffung der Schutzwiinde her-
beigefiihrt werden.

Wie bereits angefithrt, haben dieselben auf der Schlesischen
Gebirgsbahn pro laufenden Meter nur 65 Pfennig betragen. So
geringe Mehrkosten sollten nicht gescheut werden, wenn es sich
darum handelt mit grolster Sicherheit dauernden Schutz gegen
Schneeverwehungen schon nach 9 Jahren zu gewinnen.

Die Kosten, welche die Pflanzungen anf den Strecken
zwischen Gorlitz und Penzig sowie zwischen Moys und Nicolaus-
dorf im Jahre 1879 und zwischen Greiffenberg und Rabishau
im Jahre 1878 verursacht haben, setzen sich zusammen wie
folgt: Die genannten Pflanzungen sind in ciner Reihe vor der
Schneeschutzwand und in sechs Reihen hinter dieser zur Aus-
filhrung gekommen. Bei einer Entfernung von 1,32 der Pflanzen
in jeder Reihe, sind fiir alle 7 Reihen zusammen auf 100m
Linge einschliefslich Verlust rund 700 Stiick Pflanzen fir die
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Hauptptlanzung und fiir die Zwischenpflanzung 500 Stick er-
forderlich gewesen.
Es sind fir die Pflanzungen
auf 100™ Linge 7.100 = 700™ Griben ausge-
fishrt, fir 1 Mfd, m 4 P£ . . . ., .

. . 28,00 M.
700 Stiick Fichtenpflanzen fir die Hauptpflanzung,

1000 Pflanzen 12,00 M. c. .. B0 «
500 Stiuck Kiefern und Knieholzpflanzen fiir die

Zwischenpflanzung, fir 1000 Stick 9,00 M. 4,50 «

1200 Pflanzen zu verpflanzen, pro 100 Stick 2,00 M. 24,00 «

zusammen 64,90 M.

oder abgerundet 65,00 «

also fiir das laufende Meter PHanzung 65 Pfennige. Wie die

Pflanzen in einer Reihe, so sind auch die Reihen in Abstinden
von 1,3™ von einander angelegt worden; nur die beiden ersten
Reihen, zwischen welchen die Schutzwand aufgestellt ist, sind
2,5™ von einander entfernt. Zu den Hauptpflanzungen sind
4 Jahre alte Fichtenpflanzen verwendet. Die Zwischenpflanzung
ist in den letzten 5 Reilien zur Ausfiihrung gelangt. Zu der-
selben sind Oesterreichische Kiefernpflanzen und Zwergholz-
pflanzen vom Riesengebirge verwendet worden. Diese Zwischen-
pflanzungen wurden auf Rath des Parkinspectors Sperling zu
Gorlitz angelegt, weil dic osterreichische Kiefer schnell heran-
wiichst und sich mit einer dichten Krone ausbildet, das Knie-
holz aber sich am Erdboden kriechend entwickelt und noch Schutz
gewiihren soll, wenn spiterhin die entstandenen Waldstreifen an
den Wurzelenden anfangen, licht zu werden. Fiir die Anlage
der Zwischenpflanzung lag mithin die Absicht vor, durch die
vsterreichische Kiefer moglichst frith einen wirksamen Schutz
zu gewinnen und dieselbe dann spiiterhin wieder auszuholzen,
wenn die aus Fichten bestehende Hauptpflanzung gentigend kriiftig
geworden ist, zumal nach etwa 20 Jahren eine Lichtung der
‘Waldstréifen nach forstwirthschaftlichen Grundsitzen nothwendig
wird, damit den verbleibhenden Pflanzen mehr Raum zur Aus-
breitung geschaften wird.

Alle drei Pflanzengattungen sind vorziiglich fortgekommen.

Fine auns Fichten und oOsterreichischen Kiefern gebildete
gemischte Pflanzung kann ich fiir solche Gegenden, in welchen
die osterreichische Kiefer gedeiht, nach den auf der Schlesischen
Gebirgsbahn gewonnenen Ergebnissen empfehlen. Auf die Ver-
wendung von Knieholz lege ich nicht mehr den Werth wic
frither, weil ich gefunden habe, dals durch hochgewachsene
Waldbestinde ein solcher Luftstau erzeugt wird, dafs der Schnee
bei Schneestiirmen nicht in den Wald getrieben, sondern ge-
zwungen wird, sich vor demselben abzulagern, und dafs die ent-
standenen Ablagerungen um so weiter vom Waldessaume ent-
fernt aufgeschichtet sind, je hoher die Waldbiume geworden
sind, Dieselbe Wirkung wird auch beobachtet, wenn die Wald-
bidume bereits unten licht geworden sind. Einer kiinstlichen
Dichtung durch Anzucht von Knieholz bedarf es daher nicht.

Aus demselben Grunde mochte ich emptehlen nicht Nied er-
waldstreifen sondern Hochwaldstreifen anzustreben.
Man lege Waldstreifen fir die den Verwehungen ausgesetzten
Strecken an und lasse diese wachsen; dann werden spiter an
solchen Stellen Schneeverwehuugen den Eisenbahnbetrieb nicht
mehr stéren konnen.



Die PHlanzungen bediifen nur in den ersten 5 bis 6 Jahren
einer PHege dadurch, dafs sie alle Jahre etwa wie bei Kartoffel-
pHlanzen angehackt werden, damit das Wurzelvermigen gestiirkt
wird. Wo diese Pflege geleistet wird, zeigen die jungen
PHanzungen ein schnelles und kriiftiges Wachsthum. Wo die-
selbe im Bezirk der Schlesischen Gebirgsbahn unterlassen war,
sind die Pflanzungen sichtlich langsamer zur Entwickelung ge-
langt. Westlich vom Bahnhofe Rabishau sind in einer 10 Jahre
alten PHanzung Stiimme zu sehen, welche bereits eine Héhe von
fast 5™ erreicht haben.

Der Eisenbahn - Bauinspector E. Schubert erkennt in
seinem oben angefilhrten Werke die Vorzige der Waldschutz-
streifen zwar an, hat aber trotzdem an denselben Mancherlei
auszusetzen.

Dic Bemingelungen desselben sind bereits durch den Kisen-
babn-Bauinspector Hoecft (Centralblatt der Bauverwaltung 1889,
Seite 335) zutreffend widerlegt: dennoch sollen hier cinige der
von Herrn E. Schubert geiiulserten Bedenken ergiinzend be-
riihrt werden.

Es ist richtig, dafs, solange die Schneezdiune noch nicht
entfernt sind, in die Pflanzungen in sehr grofsen Mengen Schnee
hineingeschiittet wird und zwar von dem Augenblicke an, in
welchem die Ablagerungen die Oberkante der Zidune erreicht
haben; selbst 3 bis 4™ hohe Ptlanzungen werden dann so hoch
iiberschiittet, dafls nur die iulsersten Spitzen aus den Schnee-
massen herausreichen. Dals dadurch die Zweige der jungen
Stimme heruntergebogen werden, ist richtig, auch wird zuge-
geben, dals dabei einzelne Zweige abbrechen, aber das schadet
den Pflanzungen gar nichts. Es hat sich bei allen PHlanzungen
im Bezirke des Betriebsamtes zu Gorlitz ergeben, dafls nach der
Schneeschmelze die PHanzungen cin aunffallend iippiges Griin und
ein kriiftiges Wachsthum zcigten. Ausgewintert sind in dem
ersten Bestandsjahre nur solehe Pflanzen, welche nicht vom
Schnee bedeckt waren. Man muls daher annehmen, dals die
Schneeiiberschiittungen fiir die Pflanzungen niitzlich, wenn nicht
geradezu nothwendig sind, weil sie ihnen durch die mitgefiihrten
Humustheile Nahrung zufihren und aufserdem verhiiten, dafs
die jungen Pflanzen erfrieren. Die von Schubert befiirch-
teten schiidlichen Briiche sind auf der Schlesischen Gebirgsbahn
bei den Pflanzaungen nicht vorgekommen, obgleich fast alle Jahr-
ginge von 1 bis 18 Jahren vertreten sind. Die Pflanzungen
befinden sich meistens in einem ausgezeichneten Zustande.

Man kann demnach in den Schneeﬁberéchﬁttungen einen
argen Feind, wie Schubert meint, nicht erblicken, sondern
mufs dieselben im Gegentheil als einen guten Freund ansehen.

Dafs durch Funkenauswurf einmal in den Waldschutzstreifen
Briinde entstehen konnen, wenn dieses auch bis jetzt noch nicht
der Fall gewesen ist, kann gleichfalls eingerdwmt werden. Solche
Briinde diirften bei dilteren Bestiinden, welche schon viele todte
Nadeln haben fallen lassen, ebenso wie bei jedem anderen Walde

wohl cinmal befiichtet werden konnen, Eine solche Bettrchtung
kann indessen kein triftiger Grund sein, von einer Einrichtung
Abstand zu nehmen, welche sich als durchaus zweckentsprechend
und sehr wirkungsvoll schon lingst erwiesen hat.

.

Dafs die Besitzer der benachbarten Grundstiicke sich in
Folge der ihren Feldern aufgendthigten Schneeablagerungen
geschidigt glauben, ist gleichfalls richtig. Bei dem Betriebsamto
in Gorlitz laufen alljihrlich gegen Ende des Winters beziigliche
Beschwerden ein. Zu einer gerichtlichen Klage ist es indessen
bis jetzt noch nie gekommen. Abgesehen davon, dafs das Recht
den Eisenbalmverwaltungen zur Seite steht, sind nach der Schuee-
schmelze dic Beschwerdefiihrer bis jetzt in diesem Bezirke noch
nic in der Lage gewesen einen Schaden nachzuweisen; es liflst
sich im Gegentheil aus den angegehenen Griinden leichter ein
Vortheil der Ablagerung nachweisen.

Die Anfithrungen desselben Verfassers gegen die Anpflanzung
von Waldstreifen, dals dieselben auch nur von zeitiger Dauer
sind. werden als richtig anerkannt; aber bevor die Waldstreifen
abstindig werden, konnen iiber 80 Jahre vergangen sein, dann
mag der Waldstreifen abgetrieben werden. Das Holz wird dann
guten Gewinn abwerfen. Ist dieser Fall eingetreten, so wiirde
der Schutzstreifen, wie es auch bei anderen abgetriebenen Wald-
theilen geschieht, von Neuem in Cultur zu bringen sein.

Die Befiirchtung, dafs, wie Schubert meint, nach 20 bis
30 Jahren einc Neuanlage erfolgen miisse, weil die Pflanzung
unten dann schon licht und mithin bei geringerer Breite soweit
durchliissig werde, dals der Schnee bei starkem Sturme nicht
mehr vollstindig vom Einschnitte abgehalten wird, theile ich
nicht: ich bin, wie ich schon vorhin ausgefiihrt habe, im Gegen-
theil zu der Ueberzeugung gelangt, dafs die Wirkung der Wald-
streifen chenso, wie die der Wilder um so vollkommener wird,
je hoher der Bestand herangewachsen ist und dafs sich die AD-
lagerungen sowohl vor Wildern als auch vor Waldstreifen in
um so grofserer Entfernung von den Siumen bilden, je hoher
die Bestinde sind. Kine grofsere Sturmstiirke wird einen um
so stirkeren und wirkungsvolleren Stau hervorrufen, und des-
halb noch kriftiger auf die Ablagerungen vor dem Waldsaume
hinwirken.

Ich beobachte in jedem Winter nach Schneetreiben einen
nur 3 bis 4™ breiten Waldstreifen, welcher etwa 2 km west-
lich vom Bahnhofe Altkemnitz mitten auf freiem Felde gelegen
ist, und habe jedesmal gefunden, dafs der Schnee sich vor dem-
selben in der oben beschriebenen Weise ablagert, ohne dals
Durchtreibungen von Schuneemassen bei Schneestiirmen stattge-
funden haben.

Nach dem Vorgetragenen halte ich es fiir gerathen, Wald-
streifen und zwar Hochwaldstreifen als Schneeschutzwehren an-
zustreben.

Gorlitz, im Februar 1890.
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Erorterung eines Erkennungsmittels, ob ein Zug ganz und ungetheilt zwischen den
Merkzeichen eines Bahnhofsgleises steht.

Von E. Jaeger Ritter v. Jaxtthal, Ingenieur und Zugforderungs-Controlor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Im Organe 1890, Seite 116, crschien eine kurze, jedoch
schr beachtenswerthe Erliuterung der Frage, ob es zweckmiilsig
wiire, durch mechanische Vorrichtungen die Thatsache festzu-
stellen, dafs ein Zug ganz und ungetheilt zwischen den Merk-
zeichen der Endweichen eines Bahnhofes Aufstellung gefunden hat.

Da es wohl zweifellos ist, dals eine derartige Einrichtung
fir die Sicherheit des Betriebes von aufserordentlicher Wichtig-
keit wiire, anderseits aber in diesem Aufsatze die Ansicht aus-
gesprochen wurde, dafs eine solche Einrichtung den dienst-
thuenden Beamten zu sehr in Anspruch nehmen, und den Baln-
telegraphen wesentlich mehr belasten wiirde, so wird in weiterer
Verfolgung dieser wichtigen Frage bemerkt, dafs der besagte
Uebelstand durch Verbindung der betreffenden Einrichtung mit
den jetzt schon in den meisten Bahnhofen eingeftihrten Weichen-
sicherungs-Anlagen umgangen werden konnte, und zwar in der
Weise, dals die Freigebung einer Fahrstralse nur dann moglich
gemacht wird, wenn das betreffende Gleis auch thatsiichlich frei
von Fahrzeugen ist.

Gegenwiirtig lassen die bestehenden Weichensicherungs-
Werke noch die Moglichkeit zu, dals ein Zug auch bei ver-
sicherter Fahrstralse auf ein besetztes Gleis einfiihrt, und traurige
Beispicle haben gezeigt, dafs in dieser Richtung eine Verbesse-
rung unserer Betriebs-Sicherungsanlagen hichst wiinschenswerth
wiire.

Die Losung der so gestellten, immerhin sehr schwierigen
Aufgabe wiirde, sich wie folgt gestalten:

In den Bahnhofen werden bei den Merkzeichen derjenigen
Weichen, welche bei der Fahrt auf das zu versichernde Gleis
beriihrt werden, Taster an den Schienen angebracht, welche
entgegengesetzte elektrische Strome ebenso oft schlielsen, wie
Fahrzeug-Achsen die Berithrungsstellen durchfahren.

Durch das Schliefsen der Strome werden eine oder mehrere
mit den Weichensicherungs-Werken in geeigneter Weise in Ver-

bindung gebrachte Scheiben absatzweise, und zwar je nach der
Fabrrichtung der Fahrzeuge nach entgegengesetzter Seite in
Drehung versetat.

Sobald dieselbe Anzahl von Fahrzeugachsen, welche die
Taster bezw, Weichen in einer Richtung durchfahren haben,
die Fahrstrafse in entgegengesetzter Richtung oder am anderen
Ende verlassen hat, erreicht die Scheibe wieder die Anfangs-
stellung.

Die Verschiebung der Verriegelungs-Lamellen im Weichen-
sicherungs-Werke bezw. die Versicherung der Weichen kann
nur dann stattfinden, wenn die Scheibe, in welcher fiir jede
Verriegelungs-Lamelle ein genau bemessener Durchlals an be-
stimmter Stelle eingeschnitten ist, sich in der Anfangsstellung
befindet, d. i. wenn die Fahrstralse von Fahrzeugen frei ist.

Die Anzahl der Scheiben, auf welchen auch die Achsen-
zabl der im Gleise befindlichen Fahrzeuge mittels eines fest ange-
brachten Zeigers ersichtlich zu machen ist, hingt von der An-
zahl der zu versichernden Fahrstralsen eines Bahnhofes ab, und
solche Scheiben sind sowohl an den Weichensicherungs-Werken,
wie auch in den Dienstriumen behufs Ueberwachung anzubringen,
damit wie der Weichenwirter, auch der Bahnhofsvorstand jeder-
zeit weils, ob die Fahrstrafse frei, oder ob sie mit Wagen,
und zwar mit wie vielen besetzt ist.

Obwohl nicht geleugnet werden kann, dafs die Durch-
bildung dieser Einrichtung in den Einzelheiten noch manchen
Schwierigkeiten begegnen wird, so liefse sich doch jedenfalls
eine Losung der Aufgabe in der angedeuteten Weise erzielen,
und es wire daher in Anbetracht der besonderen Wichtigkeit
des Gegenstandes hochst wiinschenswerth, wenn die Bahnver-
waltungen und die betreffenden Fachzeitschritten sich mit dem-
selben beschiftigen und die aufgeworfene Frage cinem ein-
gehenden Studium unterziehen wiirden.

Die Abnutzung der Bremsklitze und die vortheilhafteste Aufhéingung derselben.

Von Anton Bauer, Professor an der K. K. Berg-Academie Leoben.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 13 auf Taf. II.)

Das ungleichmiifsige Abschleifen der eisernen Brems-
klotze ist cin Uebelstand, welcher die Kosten fiir die
Instandhaltung der Bremsvorrichtungen nicht unwesentlich er-
hoht; dies zeigt sich insbesondere bei der Betrachtung der
ausgemusterten Theile, unter welche bei.manchen Bahnen die
meisten Bremsklotze nur wegen zu grofser einseitiger Abnutzung
gelangen und noch lange in Verwendung stehen kdnnten, wenn
letztere gleichformig iiber die ganze Bremsfliiche vertheilt wiire.
Diese Erscheinung wurde zwar schon ofter besprochen, meines

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 1. Heft 1891.

Wissens jedoch noch nicht aufgeklirt und kein Mittel ange-
geben, sie zu verhindern.

Bei Locomotiven mit Schlepptendern, deren Riider bei
regelmiifsiger Fahrt stets dieselbe Umdrehungsrichtung I be-
sitzen, zeigen die Bremskldtze der Locomotive und des Tenders
immer an den Stellen a (Fig. 1, Taf. II), wo der Rad-
reifen an dem Klotze aufliuft, die stirkste Abnutzung, welche
erheblich grifser ist, als jene an der Ablaufstelle b — ein
Umstand, welcher schon lange bekannt ist. An Personen- und
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Giterwagen, Dbei welchen die Drehungsrichtung der Réder
wechselt, lassen sich theils gleichmiilsige, theils einseitige Ab-
nutzungen beobachten, letztere sind jedoch stets derart beschaffen,
dafls die stiirksten Abnutzungen bei siimmtlichen Klotzen eines
Wagens entweder an der Stelle a oder bei b auftreten, also immer
an der auflaufenden Stelle einer und derselben Drehungs-
richtung (I oder II). Nur dann, wenn nicht alle Kldtze zu-
sammen erneuert wurden, wenn ein gegenseitiges Wechseln der-
selben stattfand, oder wenn die Abnutzung beinahe gleichformig
iiber die Reibungsflichen vertheilt war, beobachtete ich Ab-
weichungen von obiger Regel.

Zur Untersuchung dieser Erscheinungen mufs man beriick-
sichtigen, dafs bei Korpern, welche mit unverinderlicher Ge-
schwindigkeit auf einander gleiten, die Flichendriicke und die
Tiefe der Abnutzung in gegenseitigem Zusammenhange stehen,
und dafs die stirker abgenutzten Stellen auch einen héheren
Flichendruck erhalten werden. Sind die zur Berithrung kom-
menden Flichen des Radreifes und Bremsklotzes mit einander
eingelaufen, so wird sich ein gewisser Beharrungszustand zwischen
den Pressungen und Abnutzungen einstellen, der sich aber mathe-
matisch nicht ausdriicken lilst. Bei der Reibung fester Kor-
per, welche sich ohne Vermittelung eines Schmiermittels be-
rvithren, lkifst sich vielfach beobachten, dals die Tiefe der Ab-
nutzung, welche bei unverinderlicher Geschwindigkeit in gleichen
Zeiten erreicht wird, nicht in geradem Verhiiltnisse zum
Flichendrucke steht. Sie wiichst im Gegentheile rascher als
dieser, was sich besonders auffallend zecigt, wenn die Driicke
cin gewisses Mals tiberschreiten.

Ist der Bremsklotz vollkommen gefiihrt und hier-
durch gezwungen, eine ganz bestimmte Bewegung zu machen,
uin bei seiner fortschreitenden Abnutznng mit dem Rade in
Berithrung zu bleiben, so ist hierdurch die Art seiner Ab-
nutzung und die Vertheilung der Pressungen vorgeschrieben.

Dies ist z. B. der Fall bei den Backenbremsen der Forder-
maschinen (Fig. 2, Taf. II), bei welchen der hélzerne Brems-
klotz in einem starren Hebel befestigt ist, der sich beim An-
zichen und Liiften der Bremse um den festen Punkt S dreht.
Der Abnutzung entsprechend, wird der Hebel in der Richtung Y
nachgestellt; denkt man sich statt dieser Bewegung den Brems-
klotz und den Bremshebel unwandelbar festgelegt und das Rad
in der entgegengesetzten Richtung Z vorgeschoben, so muls
sein Mittelpunkt o in einem Kreise um S, oder S, bewegt
werden, wobei die Radfliche U nach U, oder U, gelangt. Die
Bogen U und U, beziehungsweise U und U, begrenzen den
abgeriebenen Theil des Klotzes, sodafs man es durch entsprechende
Wahl des Punktes S in der Hand hat, eine mehr oder weniger
gleichformige Abnutzung zu erzielen., Wird der Drehpunkt
nach S, verlegt, so ist die schliefsliche Abnutzung und dem-
nach auch die mittlere Druckvertheilung auf der Reibungs-
fliiche symmetrisch zur Mittellinie o M des Klotzes gerichtet
und nahezu gleichformig iiber die ganze Fliche vertheilt, dreht
sich der IIebel um S;, so haben Abnutzung und Flidchendruck
an der oberen Kante ‘des Backens ihren grofsten Werth und
nehmen nach unten hin ab.

Bei den hélzernen Bremsklotzen der Eisenbahnwagen,
welche unbeweglich an dem Hingeeisen befestigt und am Ende

dessclben um einen Punkt des Wagengestelles drehbar sind, treten
genau dieselben Verhiltnisse auf, wenn die Achsbiichsen ohne cine
Zwischenlage von Federn mit dem Gestelle verbunden werden,
wie dies ofter bei Bahnunterhaltungswagen zur Ausfihrung ge-
langt. Kommen aber Tragfedern zur Verwendung, wie Dbei
den Personen- und Giterwagen, so ist die Entfernung zwischen
der Radachse und dem Drehpunkte des Hingeeisens von der
Durchbiegung dieser Federn abhiingig, so dafls nur bei einer
bestimmten Belastung ein vollstindiges Anliegen des Brems-
klotzes am Radreifen eintreten kann.

Bei dieser Anordnung kommt der Klotz in der Regel nie
iiber den Zustand des Einlaufens hinaus, auch wird das Spiel
der Tragfedern bei angezogener DBremse nahezu vollstindig
aufgehoben.

Einc starre Verbindung des Klotzes mit dem Hiingeeisen ist
auch dann zulissig, wenn letzteres an der Achshiichse be-
festigt und hierdurch der Federwirkung entzogen wird. Diese
Bauart findet manchmal bei den vierridrigen Drehgestellen
langer Wagen Verwendung und zwar in der Weise, dafs die
Achsbiichsen der beiden nebeneinander liegenden Achsschenkel
ein Querstiick tragen, auf welchem mit einer Zwischenlage von
Federn der Wagenkasten ruht. Durch diese Anordnung wird
zwar erreicht, dafs sich die Klotze vollstindig ausnutzen lassen, auch
gleichzeitig bewirkt, dafls die Erschiitterungen, welche im Hinge-
eisen auftreten, nicht auf den Wagenkasten einwirken, anderseits
ist aber damit der Nachtheil verbunden, dals das Gewicht,
welches ohne Federung auf den Zapfen ruht, bedeutend ver-
grofsert wird.

Eine gleichmiifsige Abnutzung der Bremsklotze wird bei
den sogenannten Parallelbremsen erzielt, die den Klotz
durch eine Schlittenfihrung zu einer geraden Bewegung zwingen.
Ein vollstindiges Anliegen desselben am Radreifen wird bei
den verschiedenen Durchbiegungen der Tragfedern nur dann ein-
treten, wenn die Bewegung des Klotzes mit jener iiberein-
stimmt, welche die Achsbiichsen in ihren Gabeln vollziehen, wobei
also der Klotz senkrecht iiber dem Radmittel angeordnet und
lothrecht gefilhrt werden mufs. Um das Spiel der Federn bei
angezogener Bremse nicht vollstindig aufzuheben, mufs dabei
dic Anpressung durch ein elastisches Mittel bewirkt werden,
wie dies bei den Bremsen von Westinghouse, Ilardy u.s.w.
der Fall ist.

Die Kriftevertheilung bei der gleichférmigen Abnuizung der
Bremsklitze.

Wird der Klotz parallel zu seiner Symmetrielinie o M ge-
fihrt (Fig. 3, Taf. II) und seiner Abnutzung entsprechend in
der Richtung Y dem Rade genihert, so kann man sich —
ihnlich wie vorhin — auch den Bremsklotz festgehalten und
das Rad in der entgegengesetzten Richtung 7 weitergeschoben
denken, wobei also sein Mittelpunkt in der Linie o M verbleibt.
Die Abnutzung des Rades ist eine derartige, dafs seine kreis-
formige Gestalt bei durchweg gleichartigem Stoffe des Reifens
erhalten bleibt: verringert sich sein Halbmesser von R auf R,
und ritckt sein Mittelpunkt bei der Nachstellung von o nach
o, vor, so wird am Bremsklotze der gestrichelte Theil abge-
rieben. Dic Abnutzung (nach dem Mittelpunkte hin gemessen),



hat in der Symmetrielinie ihren lochsten Werth, sie kann
aber bei kleinem umspannten Bogen 2« mit ziemlicher An-
néherung als unverdinderlich angesehen werden. ILetz-
terer entspricht ein Druck winkelrecht zur Fliche, welcher
fir die ganze Reibungsfliche des Klotzes den gleichen Werth
besitzt, da die Geschwindiglkeit und Oberfiiichenbeschaffenheit
auch tberall dieselbe ist. Diese Annahme, welche von den
wirklich auftretenden Verhiltnissen etwas abweicht, ist schon
aus dem Grunde erforderlich, weil es unmoglich ist, eine rich-
tige Beziehung zwischen den Flichendriicken und den durch
sie hervorgerufenen Abnutzungen aufzustellen. Ebenso wird in
dem Folgenden von der konischen Form der Radreifen abge-
sehen, und angenommen, dals ihre Oberfliche cylindrisch sei.

Zerlegt man die Reibungsfliche a b (Fig. 4, Taf. II) in
Theile von derunveriinderlichen Hohe ds und einer Breite gleich der-
Jjenigen des ganzen Klotzes, so empfingt jeder derselben vom Rade
den unveriinderlichen Druck d Q, welcher wegen des gegenseitigen
Gleitens um den Reibungswinkel ¢ von der Winkelrechten
abweicht. Weil die zu ciner bestimmten Zeit auftretende
Reibungswerthziffer fiir alle Flichentheile als unveriinderlich an-
gesehen werden kann, berithren simmtliche Driicke d Q cinen
Kreis vom Ilalbmesser r = R sin ¢. Zur Bestimmung der
Mittelkraft P aller Krifte dQ dient der Kriiftezug Fig. 4a, Taf. II.
Da die unendlich kleinen Seiten d Q und die Aufsenwinkel d W
desselben unter einander gleich grofs sind, ergiebt sich der
Kriftezug als Stiick A B eines Kreisbogens vom Mittelpunkte C
und die Mittelkraft P als Sehne desselben. Die der Ecke a des
Klotzes entsprechende Kraft 1 schliefst mit derjenigen 2 der
unteren Ecke b den Winkel 2« — den Mittelpunktswinkel des
Bremsklotzes — ein, weshalb P mit 1 und 2 den Winkel «
bildet. Da nun die Kraft 2 mit der Linie 0 M den Winkel
« + ¢ einschliefst, folgt, dals die Mittelkraft P um den
Reibungswinkel ¢ gegen dic Symmetrielinie des Klotzes geneigt
ist. Bezeichnet Q die algebraische Summe aller schiefen
Dricke d Q, so ist (Fig. 4a, Taf. II): Bogen A B = (Q
und Selme A B = P = Q sin « : «. Das Moment eines
Druckes d Q (Fig. 4, Taf. II) in Bezug auf den Mittel-
punkt o ist gleich d Q. R sing und die Summe aller : Q.R sing
ist gleich dem Momente P x der Mittelkraft. Hieraus folgt:

x = R sing

sing

Dic Mittelkraft liegt daher aufserhalb des Reibungskreises
vom Halbmesser r, und schneidet die Symmetrielinic in einem
Punkte T, dessen Entfernung von der Radfliche

f— .x _R—n g:’sinu ;
sing sine

Dreht sich die Achse in entgegengesetzter Richtung, so
ergiebt sich genau derselbe Krifteplan, mit dem einzigen
Unterschiede, dafs alles um die Symmetrielinie o M um 180°
verwechselt ist. Die Mittelkraftschneidet oM wieder
in demselben Punkte T, dessen Lage somit von
der Drehungsrichtung, der Gréolse der Reibungs-
werthziffer und der Stiirke der Anpressung unab-
hingig ist.

Diese Lage der Mittelkraft und ilres Schnittpunktes mit
der Symmetrielinie wird sich dann cinstellen, wenn der Flichen-
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druck lings des Bogens a b unverinderlich ist. In der Wirk-
lichkeit jst dies — wie schon frither bemerkt wurde — nicht mehr
vollstindig der Fall, indem nur paarweise gelegene Flichen-
theile, wie z. B. a und b, dieselbe Abnutzung und gleiche
Driicke erfahren, welche nach der Mitte des Klotzes hin zn-
nehmen. Vereinigt man die Kriifte 1 und 2 zu einer Theil-
kraft d P (Fig. 4, Taf II), so wird diese ihren Winkel
halbiren und daher mit der Linie o M den Reibungswinkel ¢
einschliefsen. Wird dies in gleicher Weise auch bei den
anderen Flichenpaaren durchgefiihrt, so erhilt man cine Reihe
von gleichgerichteten Kriiften, welche zusammengesetzt wieder
den Mitteldruck des ganzen Klotzes liefern. Dieser schliefst
daher mit der Linie o M cbenfalls den Winkel ¢ ecin, liegt
aber,” weil die Dricke in der Mitte des Klotzes grifser sind,
zwischen dem Reibungskreise und der frither aufgefundenen
Kraft P und schneidet die Symmetrielinie zwischen T und S.
Da dieser fragliche Punkt bei den gebriiuchlichen Winkeln «
sehr nahe an T zu liegen kommt, aber nicht genau bestimmt
werden kann, und weil Ungleichheiten im Materiale grofsere
Abweichungen nach sich ziehen, als die gemachte Annalme
des unveriinderlichen Flichendruckes, so wird dieser bei den
weiteren Untersuchungen beibehalten und angenommen, dals
die Mittelkraft P durch T gehe. Das Gleiche gilt hinsichtlich
der Gestalt der Radreifen; wiirde man die Kegelform dieser
als Grundlage nehmen, so wire der Kriftezug kein Kreis,
sondern eine Schraubenlinie, alle Untersuchungen wiirden sehr
verwickelt und undurchsichtig, wiihrend der erzielte Vortheil
der grf}[seren Uebereinstimmung mit der Wirklichkeit, wic in
vielen dhnlichen Fillen nur ein scheinbarer ist, indem ein-
flulsreichere Umstiinde, die vollig gesetzlos auftreten, in der
Rechnung keine Beriicksichtigung finden konnen.

Die Bremsklotze werden in der Regel mit einer Schienc
am Wagengestelle aufgehingt und miissen gegen diese eine
gewisse Beweglichkeit besitzen, um sich auch bei verschicdener
Durchbiegung der Tragfedern vollstindig an den Radreifen
anlegen zu konnen. Dies wird dadurch erreicht, dals man
den Klotz mit einem Bolzen drehbar am Hingeeisen be-
festigt; je nachdem die Anpressung durch diesen Bolzen
oder an einer anderen Stelle bewirkt wird, ist die Angriffs-
weise der dufseren Kriifte eine verschiedene.

Durch den Anpressungsdruck wird in dem Hiingeeisen
eine Gegenkraft von solcher Grofse geweckt, dals die Mittel-
kraft beider den Driicken das Gleichgewicht hilt, welche vom
Radreifen auf den Klotz iibertragen werden. Fillt diese Mittel-
kraft mit der frither gefundenen P zusammen, so schreitet die
Abnutzung in der Richtung der Symmetrielinie vor, sie ist,
wie man zu sagen pflegt, eine gleichformige.

Aufhdngepunkt und Druckpunkt des Bremsklotzes falien zusammen.
(Fig. 5—11, Taf. II).

Diese am hiufigsten vorkommende Anordnung wird in
der Praxis derart ausgefihrt, dafs das Mittel des Defestigungs-
bolzens in der Symmetrielinie des Klotzes liegt. Fir die
Wirkungsweise ist es dabei vollstiindig gleichgiltig, ob an dem
Bolzen eine besondere Druck-, beziehungsweise Zugstange an-
greift, welche lediglich das Anpressen bewirkt (Fig. 5, Taf. IT)
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oder ob, wie in Fig. 9 und 10, Taf. II das Hingeeisen
als Hebel durchgefiihrt wird, welcher gleichzeitig das Anpressen
und Aufhiingen des Bremsklotzes besorgt.

Wiirde man das Mittel des Bolzens nach dem friiher
bestimmten theoretischen Befestigungspunkte T ver-
legen, so miilste sich der Klotz derart einlaufen, dals seine
Reibungstliche einen unverinderlichen Flichendruck empfingt
uud demnach die Mittelkraft P die frither gefundene Lage
besitzt, d. h. durch T geht und mit der Symmetrielinie den
Reibungswinkel ¢ einschliefst. Die unmittelbar hierauf folgende
Abnutzung wiire daher auch iiber den ganzen Bremsklotz
gleichformig vertheilt — ohne Riicksicht auf die Drehungs-
richtung des Rades und die Grofse der Reibungswerthziffer.
Die Lage des Hingeeisens H und der Druckstange D (Fig. 5,
Taf. II) besitzt ebenfalls keinen Einfluls; liegt die Mittel-
kraft P zwischen beiden, so wird H auf Druck, im entgegen-
gesetzten Falle auf Zug in Anspruch genommen. Mit der Ab-
nutzung des Bremsklotzes riickt aber seine Reibungsfliche
allmihlich von U nach U,, so dals sich die richtige Lage des
Bolzenmittels am Klotze in derselben Weise, d. h. von T nach T,
verschiebt.

Der theoretische Befestigungspunkt liegt sehr nahe an der
Reibungsfliiche; betrigt der Durchmesser des Rades 980 mm
und die unveriinderliche Hohe des Klotzes 400 @, so wird ¥)
o =24°5' und &£ = 0,030 R, also gleich 14,7 »m, Die Ab-
nutzung des Klotzes ist hinsichtlich dieses Werthes ohne Ein-
fluls, da durch dieselbe weder R, noch a geindert wird. Die
Abnutzung und das Nachdrehen der Radreifen ist praktisch fiir
die Grofse von § ebenfalls wirkungslos; hat sich der Durch-
messer des Rades von 980 auf 900 ™™ verringert, so wiirde
bei derselben Hohe des Klotzes (400 ™m) g = 26° 22’ und
§=15,7mm, Es wird deshalb auch in dem folgenden § fiir
die ganze Verwendungsdauer des Klotzes und des Rades als
unverinderlich und dementsprechend ST = S| T, angenommen.

Bei den ausgefihrten Bremsklotzen (Fig. 5, Taf. II)
wird das Bolzenmittel t aus Griinden der Herstellung weit
aulserhalb der theoretischen Grenzlagen T und T, gelegt, wes-
halb bei denselben im Allgemeinen auch keine gleichformige
Abnutzung eintritt. Sieht man von der Reibung des Bolzens
und dem Eigengewichte des Klotzes ab, so mufs die Mittelkraft
aller Driicke, welche vom Radreifen auf ihn iibertragen werden,
jederzeit durch den Drehpunkt t gehen, wo immer sich der-
selbe auch befinden mag.

Dreht sich das Rad in der Richtung I, so miissen die
Flichendriicke an der oberen Seite des Klotzes bei a (Fig. 5,
Taf, II) grofser sein, als an den unteren Theilen, weil der
Punkt t, durch welchen die Mittelkraft P/ gehen muls, zwischen
a und der Mittelkraft P; fir gleichformige Druckvertheilung
liegt. Da jetzt die Kraft 1 und die sich anschlielsenden Kriifte
grofser sind, als jene an der anderen Hilfte des Klotzes, und
weil die oberen Kriifte eine geringere Neigung gegen die Symmetrie-
linie besitzen, als die unteren, wird die Mittelkraft P’ einen
kleineren Winkel, als ¢ mit derselben einschliefsen. Thre

*) Bei den theoretischen Fig. 3, 4 und 5, Taf. II wurde der
Deutlichkeit halber ein gréfserer Winkel gewiihlt, als ihn die iblichen
Bremsklstze zeigen.

Richtung kann jedoch nicht bestimmt werden, da jetzt die
Annahme einer unveriinderlichen Reibungswerthziffer nicht mehr
zuliifsig und aufserdem das Cesetz der Abnahme der Fliichen-
driicke von a nach b nicht bekannt ist.

Den gleichen Verlauf wie die Flichendriicke nimmt auch
die Abnutzung, welche daher ina — an der Auf-
laufstelle des Radreifens — ihren hochsten Werth
erreicht und nach b allméhlich abnimmt. Bei einer Drehung
in der entgegengesetzten Richtung II vertauschen die beiden
Hilften des Klotzes ihre Wirkungsweise, was friher in a statt-
fand, wird dann in b auftreten. Die Druckvertheilung, welche
sich im Beharrungszustande auf der Reibungsfliche einstellt und
die Abnutzung derselben wird umsomehr von der
gleichformigen abweichen, je mehr sich die wirk-
liche Mittelkraft P* von der angenommenen P fir
unverinderlichen Flichendruck entfernt, je weiter
also der Drehbolzen t nach Aulsen verlegt und je
kleiner der Winkel 2« gewdhlt wird. Die Grofse der
Reibungswerthziffer wirkt in dieser Richtung ebenfalls ungiinstig
ein; wire sie gleich Null, so miifste, wenn der Bolzen in der
Symmetrielinie liegt, stets cine gleichformige Druckvertheilung
eintreten.

Die Abnutzungen, welche an den Bremsklotzen zu beobachten
sind, lassen sich auf Grund dieser Untersuchung sehr einfach
erkliren. Eine gleichférmige Abnutzung wird nur dann
eintreten, wenn die Bremsen eines Wagens bei beiden
Drehungsrichtungen (I und II) entweder genau in der-
selben Weise oder iiberhaupt derart zur Anwendung kommen,
dafs sich die entgegengesetzten Wirkungen der beiden Bewegungs-
richtungen aufheben. Dies kommt bei Personen- und Giiter-
wagen vor, wenn von denselben stets die gleiche Strecke be-
fahren wird und diese derart beschaffen ist, dafs die Bremsen
zwischen den Stationen entweder gar nicht, oder bei der Hin-
und Riickfahrt gleich stark benutzt werden. Aber auch in
diesen Fiillen wirkt der Verschiebdienst in nicht allgemein zu
verfolgender Weise ein; da aulserdem die Wagen, insbesondere
die Giiterwagen auf den verschiedensten Bahnstrecken verkehren,
ist es lediglich eine Sache des Zufalles, wenn sich an den
Bremsklotzen eine gleichmiifsizge Abnutzung einstellt.

Kommen die Bremsen hauptsichlich bei einer be-
stimmten Drehungsrichtung der Rider, z B. I in
Thitigkeit, so wird die Abnutzung an der zugehorigen Auf-
laufstelle a grofser sein, als an der entgegengesetzt
gelegenen b, Dies kommt bei Locomotiven und Tendern vor,
insbesondere, wenn sie wenig zum Verschiebdienste herangezogen
werden, und bei Wagen, welche einseitig gelegene grofsere
Steigungen befahren, auf demen die Bremsen benutzt werden,
wie z. B. den Personenwagen von Zweigbahnen im Gebirge.\
Kennt man die Strecke, auf welcher sie verkehren, so lifst sich
von Vornherein feststellen, ob eine ungleiche Abnutzung ein-
treten wird, und an welcher Stelle der Klotze dieselbe am
stirksten ist. DBei den Wagen grolserer Bahnen mit durch-
gehendem Verkehre ist dies jedoch nicht mehr moglich, da
nicht mehr alle Umstiinde, welche die Abnutzung bedingen,
geschiitzt werden konnen, und diese sich auch beim Wechsel
der befahrenen Strecken vollstindig édndern.



Diese Erscheinungen werden oft anderen Ursachen zuge-
schrieben, z. B. dem Schleifen der Klotze bei geloster Bremse,
oder einer angeblich »falschen« Lage der Druckstange D. Bei
der besprochenen Anordnung ist bekanntlich eine Vorrichtung
erforderlich, welche den vom Rade entfernten Klotz hindert,
sich unter dem Einflusse seines Gewichtes um den Bolzen t zu
drehen und mit seiner oberen Kante an den Radreifen anzulegen,
weil hierdurch wiihrend der Fahrt cin unnothiger Widerstand
und eine schidliche Abnutzung hervorgerufen wiirde. Wenn
aber auch diese Vorrichtung mangelhaft oder schadhaft ist, so
wird durch das Ueberhiingen der Bremsklotze stets nur der
oberste Theil derselben und in erster Linie die am Radreifen
anliegende Kante stiirker abgenutzt. Meine bei verschiedenen
Bahnen durch mehrere Jahre angestellten Beobachtungen zeigten
aber, wie schon eingangs crwiihnt wurde, dals die grilseren
Abnutzungen bei simmtlichen Klotzen eines Wagens entweder
an den Stellen a, oder gemeinsam an den Stellen b (Fig. 1,
Taf. II) auftreten, je nachdem die Bremsen bei der Be-
wegungsrichtung I oder II mehr benutzt wurden, dals also die
dem einen Wagenende zugewendeten Bremskltze (2 und 2/
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4 und 4') an der oberen, die anderen (1 und 1', 3 und 3‘) an der
unteren Hilfte die grolsere Abnutzung zeigen, oder umgekehrt.

Das Ueberhiingen und Schleifen der Klstze bei geldster
Bremse ist selbstverstindlich von Einflufs, hat aber keine grofsere
Bedeutung, als andere storende Ursachen, wie z. B. verschiedene
Hiirte des Materiales; die ungleiche Abnutzung ist aber, wie ja
vorhin gezeigt wurde, cine vollkommen gesetzmilsige, durch die
Anordnung bedingte Erscheinung.

Die Druckstange D (Iig. 5, Taf. II) indert bei ver-
schiedener Durchbiegung der Wagenfedern ihre Richtung, so
dafs ihre Mittellinie nur bei einer bestimmten Belastung durch
das Radmittel geht. Diesem Umstande wird von Manchen ein
Finfluls auf die Gleichformigkeit der Abnutzung zugeschricben.
Es ist wohl vollkommen klar, dafs dies nur dann der Fall sein
kann, wenn die Stange D mit dem Bremsklotze unbeweglich
verbunden ist, und dafs bei der gelenkigen Befestigung die Lage
von D vollstindig gleichgiltig ist, da ja nicht die in der Druck-
stange iibertragene Kraft allein, sondern die Mittelkraft aus ihr
und der in dem MHingeeisen geweckten Gegenkraft den Klotz
andriickt. (Schlufs folgt.)

Neue Kuppelung zwischen Locomotive und Tender.
Von Otto Bbklen, Ingenieur in Lauffen a./Neckar.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 14 u. 15 auf Taf. 1L.)

Auf der Wirttembergischen Staatsbahn sind neue Ver-
bund-Schnellzugslocomotiven, Serie A, im Betriebe, welche auf
dem Technischen Bureau der Konigl. Generaldirection, unter
Leitung des Herrn Oberbaurath Brockmann und Baurath
Klose entworfen und von der Maschinenfabrik in Efslingen
ausgefithrt worden sind. Diese Locomotiven sind die leistungs-
fihigsten der Wiirttembergischen Staatsbalm und einer ihrer
Vorziige ist ihr besonders ruhiger Gang, zum Theil veranlalst
durch die neue Kuppelung zwischen Locomotive und Tender.

Die Radstinde sind diesclben wie bei den iilteren Loco-
motiven der Serie A; die hintere Kuppelachse liegt unter der
Feuerbiichse, so dals bei den élteren Locomotiven eine grofste
Geschwindigkeit von 81 km in der Stunde zugelassen worden
ist. Die neuen Locomotiven fahren bei 81 km vollstindig
ruhig; bei 110 km, welche Geschwindigkeit nur ausnahmsweise
cingehalten wurde, sind die Schwankungen noch so gering-
figig, dafs die hochste zuliissige Geschwindigkeit noch nicht
erreicht ist.

Aufser der Erhohung der zulissigen Fahrgeschwindigkeit,
hat der ruhigere Gang eine grolsere Schonung des Gleises und
der Spurkrinze zur Folge. Dies fillt um so mehr in's Ge-
wicht, als man hiitte erwarten sollen, dals der Uebergang zu
einem Reibungsgewichte von 14t fiir eine Achse einen nach-
theiligen Einflufs auf Gleis- und Radabnutzung austiben wiirde.
Insbesondere ist ein erheblicher Unterschied in der Abnutzung
der Radreifen der zweiachsigen Tender bemerkbar.

Die in den Fig. 14 und 15, Taf. II dargestellte neue
Kuppelung ist sehr kriiftiz gehalten; der Kuppelbolzen hat
einen Durchmesser von 100™™, Alle gleitenden Theile sind
fest cingepafst, so dafs Tender und Locomotive alle Bewegun-
gen in wagerechter Ebenc zusammen ausfithren miissen, und

dafs dementsprechend das vereinigte Gewicht beider dazu bei-
trigt, die wagerechten Schwingungen zu miifsigen.

Das Federspiel der beiden Fahrzeuge wird durch die
Kuppelung nicht beeintrichtigt, da die Kuppel D am Tender
mit 2 wagerechten Drehzapfen E und an der Locomotive mit
dem wagerechten Drehzapfen B cingehiingt ist. Die ersteren
ruhen in zwei geschlossenen Lagern F, welche auf das Ver-
steifungsblech unter der Plattform des Tenders geschraubt sind ;
letzterer ruht in dem Gleitstiicke C, welches den Kuppelbolzen A
drehbar umschliefst und oben und unten am Kuppelkasten an-
liegt. Das Gleitstiick ist in den kriiftigen und etwas weniger
hoben Rahmen des T -Stiickes D eingepalst. Der Kuppel-
kasten ist aus Gufseisen mit schmiedeeiserner Deckplatte und
durch kriftige Bolzen mit den beiden hinteren Rahmen-Ver-
steifungsblechen verbunden. _

Simmtliche gleitenden Flichen sind so grofs bemessen,
dafls sich nach Ablauf des ersten Betriebsjahres keine nennens-
werthe Abnutzung gezeigt hat.

Der Abstand des Kuppelbolzens von den Achsmitten ist
so berechnet, dals die Mitten aller vier Endachsen jederzeit auf
einem Kreisbogen liegen ; so durchfahren I.ocomotive und Tender
alle Bahnkriimmungen mit grolster Gleichformigkeit selbst noch
dann, wenn eine Stelle des Gleises ungenau verlegt sein sollte.

Der Uebergang zu Verbundlocomotiven macht Dampf-
spannungen von 12—15 at wiinschenswerth. Die stiirkeren Kessel
geben hauptsichlich eine grofsere Belastung der Hinterachse,
welshalb eine Verminderung des aberhingenden Gewichtes an
der Locomotive erwiinscht ist. Die neue Kuppel macht es
moglich, den Locomotivrahmen zu kiirzen und den gufsecisernen
Kuppelkasten durch Schmiedeeisentheile zu ersetzen, wodurch
das Gewicht bedeutend vermindert wird.




Fragen der Bahnunterhaltung.

Von Blum, Konigl. Fisenbahn-Bau- und Betriebsinspector zu Trier.

I1.%)

Das ungewohnlich starke Rosten der Schienen, besonders
aber der eisernen Schwellen, welches vielfach in Tunneln beob-
achtet worden ist**), hat in den letzten Jahren die Fachkreise
und die Fachpresse oft und eingehend beschiftigt. Neuerdings
liegen iiber diese milsliche Erscheinung wieder zwei Verdoffent-
lichungen vor, welche, sich gegenscitig ergiinzend, dieselben Beob-
achtungen und daran anschlielsende Versuche darlegen und be-
sprechen. Es sind dies ein Aufsatz des Fisenbabn-Bau- und
Betriebsinspectors Frederking in No. 16, Jahrgang 1889,
des Centralblattes der Bauverwaltung und eine Ab-
handlung des Chemikers Dr. Thérner in Osnabriick in No. 10
desselben Jahrganges in der Zeitschrift Stahl und Eisen.
Der letztgenannte Herr Verfasser hat auf Veranlassung des
ersteren sehr ausgedebnte Untersuchungen von Rostproben ange-
stellt, welche mehreren Tunneln der Lahnbahn entnommen waren,
hat diese Untersuchungen auf Rostproben aus anderen Tunneln
— Lengericher, Cochemer, Londoner Untergrundbaln — sowie
auf solche, die auf freier Strecke entnommen waren, und end-
lich auf Bettungsschlamm ausgedehnt und schliefslich durch Ver-
suche im Laboratorium wie auf fabhrender Locomotive festzustellen
versucht, ob und in wie weit den Auspuffgasen des I.ocomotiv-
schornsteins die Hauptschuld an den in den Tunneln beobachteten
Zerstorungen beizumessen sei.

Eine ausfihrliche Schilderung und Wiedergabe der Ergeb-
nisse dieser Untersuchungen ist hier nicht angiingig, es mulfs
vielmehr auf die aulserordentlich interessanten Quellen sélbst ver-
wiesen werden, die wichtigsten Ergebnisse seien aber doch mit-
getheilt.

Allen Rostproben, auch den auf freier Strecke entnommeﬁen,
ist ein ungewdhnlich hoher Schwefelsiuregehalt gemeinsam; der-
selbe betriigt selbst im Lengericher Tunnel, der durch Pliner
Mergel mit bis zu 80% kohlensaurem Kalk fuahrt, noch 0,3
bis 0,4 % , steigt in kalkarmen Tunneln aber bis zu 4,2 %
(Londoner Untergrundbahn) und ist in dem iufsersten, staub-
formigen Ueberzuge des Rostes am stirksten (bis zu 7,9 %).
Die aus Tunneln entnommenen Bettungsschlammproben zeigen
zwar auch verhiltnismilsig viel Schwefelsiure, auch die betreffen-
den Grundwasser, beide reagiren aber neutral, letzteres trifft
zwar auch noch fiir das Tunneltropf- und Seitenwandwasser zu,
der Schwefelsiuregehalt ist aber bei langsam fallenden Tropfen
und bei Seitenwandfeuchtigkeit schon zwei bis vier Mal so hoch
als beim Grundwasser und bei schnell fallenden Tropfen. Aus
alledem ist zu schlielsen, dass die Schwefelsiure des Oberbau-
rostes vorzugsweise, wenn nicht ausschlielslich, aus der umgeben-
den Luft entstammt, von der Feucktigkeit der Luft bezw. dem
Tropf- und Sickerwasser begierig aufgesogen und so auf den
Oberbau iibertragen wird. Demgemiils zeigen trockene Stellen
iberhaupt weniger Rost und in diesem weniger Schwefelsiiure

*) Vergl. I. Organ 1890, Seite 228.
**) Vergl. Organ 1890, Seite 172 und 205.

wie feuchte Stellen, dasselbe gilt von wirklich nassen Stellen,
bei welchen eine Spiilung stattfindet. Die stiirksten Rostbildungen
und Zerstdrungen weist der Langschwellenoberbau auf und hier
wieder besonders die Beriihrungsflichen zwischen Schienenfufs
und Schwelle, woselbst die Feuchtigkeit nicht entweichen kann
und die durch die dariiber rollenden Lasten immer wieder-
kehrende Zerreibung des entstandenen Rostes stets neue An-
griffsflichen reinen Metalls fiir das schwefefelsiurelaltige Wasser
bildet.

Herr Dr. Thorner hat nun weiter nachgewiesen, dals es
nicht allein schweflige Siure ist, welche den Locomotivschorn-
steinen entstromt und weiter zu Schwefelsiure oxydirt, sondern
dafs in einer Stunde von einer fahrenden, aber nicht stark
arbeitenden Iocomotive mindestens 2!/, kg freie Schwefel-
siiure ausgeworfen werden und dals diese Erzeugung hei
schwerer Arbeit noch wesentlich gesteigert wird,

Hiernach kann es nicht auffallen, wenn Herr Frederking
bei 13jihrigem Langschwellenoberbau Rostzerstorungen bis zu
g8 mm zwischen Schwelle und Schiene feststellt und Schienen mit
vollstindig zugespitztem Tufse vorgefunden hat. Und dieselben
unangenehmen Erscheinungen sind auch an mehreren anderen
Orten beobachtet worden, so z. B. auf der Moseleisenbahn im
Kaiser Wilhelm - Tunnel bei Cochem (Linge 4200™) und im
Meulewald-Tunnel bei Ehrang (Linge 800 ™).

In dem erstgenannten Tunnel zeigte sich an dem ilteren,
am 15. Mai 1879 in Betrieb genommenen Gleise Hil{f scher
Bauart schon im Jahre 1884 ein Verschleifs der Langschwellen
um etwa 11,5% und der Schienenkdpfe um 20,7%, d. h. um
13,35 % mehr als auf der unmittelbar anstofsenden tunnelfreien
Strecke. Die Beriibrungsfliichen zwischen Schiene und Schwelle
waren beiderseits um 2 bis 3m™m eingefressen und das Klein-
eisenzeug war so geschwicht, dafs z. B. fir die Schraubenmuttern
besondere enger gearbeitete Schraubenschlissel hergestellt werden
mufsten. Sowohl in diesem #lteren, ganz besonders aber in
dem jiingeren, am 4. Mai 1881 dem Betriebe iibergebenen Gleise
zeigten sich ferner die Beriihrungsflichen zwischen den:Schienen
und Laschen abgenutzt und dies war eine der Hauptursachen,
warum bei letzterem Gleise, welches im iibrigen auch an einer
schwiicheren Stolsverbindung wie das #ltere litt, bis zu 60%
Schienenbriiche durch das erste Laschenloch festgestellt wurden,
welche auf tunnelfreier Strecke wesentlich seltener waren. So
mufsten beide Gleise in den Jahren 1885 und 1886, d. h. nach
53/, und 5!/, Jahren schon ausgewechselt werden. Dieselbe
Nothwendigleit ergab sich im Meulewald-Tunnel bei dem i#lteren,
gleichfalls am 15. Mai 1879 in Betrieb genommenen Gleise ans
denselben Griinden im Jahre 1888, also hach 9 jihrigem Be-
stehen und hierzu ist zu bemerken, dals das im Jahre 1885
nach den Erfahrungen im Cochemer Tunnel erfolgte Einbringen
von Kalksteinkleinschlag als Bettung die schon eingeleitete Zer-
storung zwar verzogerte, aber nicht mehr aufzuhalten vermochte.



Auch im Konigsdorfer Tunnel zwischen Koln und Aachen und
im Briloner Tunnel der oberen Ruhrthalbahn haben sich dhn-
liche Zerstérungen gezeigt und zwar ist hier besonders der
Schienenfufs an den Auflagerfliichen iiber den hélzernen Quer-
schwellen eingefressen worden, woraus hervorgeht, dafs auch die
Holzschwelle als Triger der die Schwefelsiure aufsaugenden
Feuchtigkeit der darauf gelagerten Schiene verderblich werden
kann. Dagegen zeigen sich die beschriebenen verderblichen Fr-
scheinungen z. B. nicht im Nitteler-Tunnel der Moseleisenbahn,
der in ganzer Linge in kohlensauren Kalk getrieben ist, ob-
gleich hier die Rauchgase in Folge sehr starker Krimmung
(450 ™ Halbmesser) schlechter abziehen, wie in dem ganz geraden
Meulewald-Tunnel.

Dies fihrt zu denjenigen Malsregeln, welche angewendet
werden konnen, um den Oberbau in den Tunneln vor den schid-
lichen FEinflissen der Schwefelsiure zu schiitzen, d. h. diese in
unschidlicher Weise zu binden, wozu Kalk am ersten geeignet
erscheint. In Frage kommen natirlich nur diejenigen Tunnel,
welche von Haus aus feucht sind oder in Folge grofser Linge
und starker Krimmung durch die Iocomotivdimpfe feucht werden,
denn ohne Wasser wird die Schwefelsiiure kaum in verderblicher
Weise auf den Oberbau iibertragen werden. Am cinfachsten ist
es natiirlich, den Tunnel moglichst ohne Dampf zu durchfahren,
aber das wird nur in seltenen Fillen moglich sein.

Dr. Thorner empfiehlt nun in erster Linie Anstrich aller
Eisen- und Stahltheile mit einem widerstandsfihigen, schwer-
flissigen Theer (nicht gewshnlichem Gastheer); auch Mennige
und Ratjen’s Patentfarbe baben sich bei dem in den Jahren
1885 und 1886 im Kaiser Wilhelm-Tunnel neu verlegten Ober-
bau dufserlich als widerstandsfihig erwiesen. Aber solche An-
strichmassen werden auf die Dauer an den Berihrungs-
flichen der Eisentbeile unwirksam sein, weil sie sich daselbst

durch die Bewegung des Gleises bald abscheuern und gerade
diese Beriihrungsflichen sind diejenigen, von welchen die Zer-
stérungen vorzugsweise ausgehen. Das wird auch durch die Er-
fahrungen, die im Cochemer Tunnel seit 1885 gemacht sind,
bestiitigt. Trotz dufserlich gut erhaltenen Anstrichs zeigen die
Beriihrungsflichen wieder dieselbe starke Zerstorung.

Auch ein ofter zu wiederholendes Anstreichen und Be-
sprengen des Gleises mit Kalkmilch leidet an derselben Schwiiche,
dafs es die Berithrungsflichen nicht trifft und wenn der Kalk
auch die Schwefelsiure bindet und dadurch die Berithrungsflichen
mittelbar zu schiitzen vermag, so wird die Unterseite des Gleises
auf die Dauer durch Kalkmilch gegen die saner gewordene Grund-
feuchtigkeit doch lkaum geschiitzt werden konnen. Auch erzeugt
andererseits die Kalkmilch bei Trockenheit Staub und bei Nisse
Schmutz und Schlamm, die Beide vom Uebel sind. Besser ist
es vielleicht die Tunnelwinde und Decke mit Kalkmilch zu
hesprengen, wie Dr. Thérner sehr richtig hervorhebt.

Am wirksamsten dirfte die Verwendung von Kalksteinklein-
schlag als Bettung und ein moglichst vollkommenes Verfiillen
aller Oberbautheile mit dieser sein. Die Eisen- und Stahltheile
werden dadurch fast ringsherum durch ein die Schwefelsiure
bindendes Material umgeben, so dafs diese iberhaupt nur mehr
in geringer Menge an das Metall herankann und die Erfahrungen
im Cochumer Tunnel, woselbst die verschiedensten Schutzmafs-
regeln angewendet werden, lassen trotz der Kiirze der Zeit er-
kennen, dafs diese Annahme richtig ist, denn unter sonst gleichen
Verhiiltnissen sind die Zerstérungen an mit Kalksteiukleinschlag
unterbetteten und verfilllten Gleisen die schwiichsten.

Dals eine gute Entwiisserung der Bahukrone und eine gute
Liftung der Tunnel gleichfalls von holhem Werthe sind, ist ein-
leuchtend; ebenso dals die gleichzeitige Anwendung mehrerer der
besprochenen Schutzmalsregeln nur durchaus giinstig wirken kann.

Yerbund-Locomotiven.

Von v. Borries, Kgl. Eisenbahn-Bau-Inspector in Hannover.

Seit Veroffentlichung der Zusammenstellung iber dic Zahl
der am 1. November 1889 nach Worsdell’s und des Ver-
fassers Bauart im Betriebe und im Bau befindlichen Verbund-
Locomotiven, im »Organ« 1890, S. 56, hat diese Zahl weiter
erheblich zugenommen ; sie betrug am 1. November 1890 an-
nédhernd:

In Deutschland e .. ... . 430
« lIingland und daselbst fir Sid- Amerika,
Indien u. s. w. gebaut . 523
« Italien 2
« Rufsland 32
« der Schweiz 11
« Nord-Amerika 8
Trambahn-Locomotiven . 28
zusammen . 1034

Dic Gesammtzahl ist also binnen Jalresfrist von 580 auf
1034 gestiegen; in derselben sind dicjenigen Locomotiven mit-

gezlhlt, welche die Anfahrvorrichtungen von Schichau,
Lindner, Krauls oder eine Abschlufsklappe mit Hand-
Ventil besitzen, im Uebrigen aber von den Grundzigen der
Bauart, d. h. unverinderliche Verbund-Wirkung in 2 Cylindern
und unverénderliche Kinstellung der Steuerungen auf beiden
Seiten, nicht abweichen. ‘

Die Mehrzahl der neuen Locomotiven ist wieder fir die-
Jjenigen Bahnen gebaut worden, welche schon frither einzelne
Locomotiven, oder ganze Lieferungen erhaiten hatten, doch haben
auch andere, insbesondere Russische und Nordamerikanische
Bahnen Versuche mit diesen Locomotiven erst kiirzlich begonnen.
Aufser den angegebenen sind noch eine grofsere Anzahl im Bau,
iiber deren Bestimmung u. s. w. ich Niheres noch nicht er-
fahren konnte,

Im Laufe des letzten Jahres sind an einzelnen Theilen der
Verbund-Locomotiven Verbesserungen angebracht worden, welche
sich auf das Anfahrventil, die Dampfschicber und diec Dampf-
erzeugung beziehen.



Bei dem neuen Anfahrventile nach Fig. 19 sind die bis-
herigen kleinen Kolben durch den Ansatz an der Ventilstange
zwischen g und f ersetzt und der Kolben k zugefigt. Beim
Anfahren driickt der in ¢ einstromende frische Dampf auf die
Ringfliche des Ansatzes, sehlielst das Ventil und ldlst frischen
Dampf von verringerter Spannung durch die Bohrungen oo nach
b zum Niederdruckeylinder stromen. Ist nach dem Anfahren
die Spannung im Verbindungsrohre a derjenigen bei b gleich
geworden, so offnet sich das Ventil durch den Druck des Dampfes
in b auf den Kolben k und der Theil g der Stange schlielst
den frischen Dampf von den Bohrungen o ab, der Kolben k
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legt sich gegen den vorderen Verschlufsdeckel dicht an, sodals
kein Dampf nach aufsen stromen kann. Alle Bewegungen des
Ventiles geschehen so langsam, dafs kein Stofsen eintritt, weil
der Raum vor dem Kolben k als Luftpuffer dient und der Raum
hinter k mit b durch eine enge Bohrung verbunden ist. Dieses
Ventil braucht daher wiihrend der Falrt auf langen Gefillen
nicht festgestellt zu werden, was bei Giiterzuglocomotiven bis-
her stellenweise geschah, um das Schlagen zu vermeiden.

Zur Vermeidung der Abnutzung der Dampfschieber an
den Hochdruckeylindern, welche infolge der hohen Dampf-
spannungen stellenweise noch zu stark ist, werden diese Schieber
bei 2 neuen Verbund-Schnellzug - Locomo- Fig. 20.
tiven, nach frither bewiihrtem Muster, probe- ===
weise in Kolbenform ausgefitbrt.

Da die innere Deckung der Dampf- A
schieber der Niederdruckeylinder bisher Null
war, so trat jedesmal, wenn der Schieber in
die Mittelstellung gelangte, also bei jeder
Triebradumdrehung zweimal, eine kurze Pause
in der Ausstromung des Dampfes aus dem
Blasrobre ein, welche namentlich bei geringer
Geschwindigkeit auf die Anfachung des Feuers
ungiinstig wirkte und eine geringere Dampf-
erzeugung hervorrief, als bei gleichmiilsigerem
Zuge hitte erzielt werden konren. Dieser
Mangel ist dadurch beseitigt worden, dals
an den inneren Abschlufskanten der Nieder-
druck-Schieber Ausparungen nach Fig. 20
angebracht wurden, welche bewirken, dals die Ausstromung von

der cinen Scite des Kolbens allmiihlich heginnt, che dieselbe

von der anderen Seite her aufhort. Hierdurch ist eine gleich-
miifsigere Ausstromung, Dbessere Anfachung des Feuers und ver-
mehrte Dampferzeugung herbeigefithrt worden, ohne die Aus-
dehnung des Dampfes im Niederdruckeylinder merklich zu ver-
kiirzen. Die Linge der Aussparungen betriigt 1/, der Linge
der Dampflkanile, die Tiefe derselben 1/. der dufseren Deckung
der Dampfschieber.

Ferner werden die Blasrohrkopfe im oberen Theile nicht
mehr cylindrisch, sondern mit einer Seitenneigung von o kegel-
formig gestaltet, wodurch, anscheinend infolge besserer Fithrung
des austretenden Dampfstrahles, gleichfalls eine Verbesserung
der Dampferzeugung bewirkt worden ist. '

Die Leistungsfihigkeit der mit diesen Verbesserungen ver-
sehenen Verbund-Locomotiven ist eine recht erhebliche und be-
trug bei Versuchsfahrten, welche im Frithjahr und Sommer 1890
auf verschiedenen Strecken vor den entsprechend belasteten
Schnellziigen mit den im Organ 1885, S. 151 beschriebencn
Schnellzug-Locomotiven vorgenommen wurden, bei 60—70 km
' Fahrgeschwindiglkeit dauernd 600—650 Pferdestirken am Trieb-

i radumfange. Dabei wurde die geleistete Zugkraft nach der
" Formel ((2,4—{- % -+ IOOO)Q berechnet, in welcher v die
]

|
! Fahrgeschwindigkeit in Meter in der Secunde, " die durch-

l
i
* schnittliche Steigung und Q das Gesammtgewicht des Zuges
i cinschlielslich Locomotive bezeichnet. Die gleichzeitig versuchten
Locomotiven ibnlicher Bauart mit einfacher Dampfausdehnung,
gleichem Dampfdrucke und gleichen Rost- und Heizflichen brachten
es selten dber 500 Pferdestiirken.
| Besondere Beachtung verdienen die Versuche mit Verbund-
Locomotiven, welche zur Zeit auf den Nord - Amerikanischen
Bahnen stattfinden. Nachdem man sich dort merkwiirdig lange
giinzlich ablehnend verhalten hatte, begann dic Pennsylvania-
Bahn die Versuche mit einer von England bezogenen Webb'-
schen Schnellzug-Locomotive, soweit bekannt, im Jahre 1889.
Dic Frgebnisse dieser Versuche sind nie recht bekannt ge-
worden: aus einzelnen Angaben der Amerikanischen technischen
Zeitschriften lifst sich jedoch erkennen, dals sie ziemlich unbe-
friedigend gewesen sein mufsten, wozu die von der Amerikanischen
ganz abweichende Bauart aller Theile vielleicht beigetragen
haben mag.

Es folgte dann im Herbste 1889 die Michigan-Central-Bahn
mit einer Verbund-Schnellzug-Locomotive*) mit 2 Cylindern von
' 508 und 753 ™ Durchmesser, 3 gekuppelten Achsen, vorderem
Drehgestelle und eciner Anfahrvorrichtung, welche der meinigen
sehr i#hnlich ist. Die Fullungsgrade der Cylinder waren an-
fangs auf beiden Sciten gleich, wurden aber, da die Maschine
schwerfillig arbeitete, bald in der von mir angegebenen Weise
" verstellt. Infolge der mit dieser Locomotive gemachten giinstigen
‘ Erfahrungen sind eine Anzahl Locomotiven derselben Bauart

tir mehrere Nord - Amerikanische Bahnen in Bestellung ge-
geben worden. :

Bei den Besprechungen iiber die Einfithrung der Verbund-

. Wirkung bei den Nord-Amerikanischen Locomotiven wurde von

} den dortigen Technikern hiinfig die Ansicht ausgesprochen, dals

!

*) Railroad Gazetle, Januar 1890, S. 73.
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eine Verbund-Locomotive neucr und eigencr Bauart geschaften
werden miifste, um den dort bestehenden Anforderungen nach allen
Richtungen zu entsprechen. Nun ist zwar nicht einzusehen,
weshalb Anordnungen, die sich in anderen Welttheilen bewiihrt
haben, nicht auch in Nord-Amerika befriedigen sollten, und die
Locomotive der Michigan-Central-Bahn hat dieses bereits be-
wiesen. Das lebbafte Verlangen nach einer eigenartigen Bau-
art hat jedoch die Baldwin sche Locomotiv-Fabrik veranlafst,
cine Verbund-Locomotive*) mit 4 Cylindern zu bauen, welche
wic die neuen Achtkuppler der franzosischen Nordbahn **), nach
Art der Woolf’schen Dampfmaschine arbeitet. Die Cylinder
liegen jedoch nicht hinter einander, sondern jeder Hochdruck-
cylinder iber einem Niederdruckeylinder: fir beide dient ein
gemeinsamer Dampfschieber, die Kolbenstangen greifen an einem
senkrechten Querstiicke des Kreuzkopfes an: zum Anfahren kann
auch den Niederdruck-Cylindern frischer Dampf gegehen werden.
Die grundsitzlichen Mingel dieser Anordnung: das Fehlen des
Zwischenbehiilters und die Unmoglichkeit verschiedene Fiillungs-
grade in beiden Cylindern herzustellen, sind dieselben, wie bei
den frither ausgefiihrten Locomotiven mit je 2 hintereinander
liegenden Cylindern (Boston-Albany, North-British und franz.
Nordbahn); ausserdem ist durch die Lage der Cylinder hier

*) Railroad Gazette v. 2. Mai 1890, S. 298.

**) Organ 1890, S. 32.

eine sehr bedenkliche Art der Beanspruchung des Kreuzkopfes
bezw. der Kolbenstangenenden bei ungleicher Kraftleistung der
beiden Kolben herbeigefiihrt worden, welche man sich in Europa
schwerlich erlaubt haben wirde.

Die Versuche*) mit dieser Locomotive haben denn auch
keine erheblichen Vorziige, gegeniiber einer sonst gleichartigen
Locomotive mit einfacher Dampfausdehnung ergeben, da im
Durchschnitte nur etwa 5% an Brennstoff und 2% an Wasser
(-Dampf) erspart wurden. Bei grolser Geschwindigkeit wurde
diese Ersparnis noch geringer, welchen Umstand die amerika-
nischen Ingenieure der ungiinstigen Gestaltung der Dampfkaniile
zuschrieben, wiihrend wir denselben in der ungiinstigen Dampf-
wirkung, insbesondere der Unméglichkeit zu finden glauben, mit
geringen Fillungsgraden vortheilhaft zu fahren. Letzteres kommt
bei einer Personenzug-Locomotive bekanntlich weit mehr, als bei
Giiterziigen in Betracht; es ist daher sehr wohl moglich, dals
sich die Woolf sche Bauart, welche bei den Giiterzug-Locomo-
tiven der franzosischen Nordbahn etwa 12 % Kohlenersparnis
und gesteigerte Leistungsfithigkeit ergeben hat, bei einer Personen-
zug-Locomotive als erfolglos erweist. Wir sind hiernach der
Meinung, dafs diese Locomotive die Witnsche der Amerikanischen
Herren Collegen nicht erfillen wird.

*) Railroad Gazette v. 12. September 1890, S. 627 u. folg.
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Eingleisungs-Anlage mit Zwangschienen bei und auf Eisenbahn-Briicken.

Von J. W. Post, Ingenieur der Niederliindischen Staats-Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. IIL.)

Wenn von cinem Zuge — z. B. von cinem langen Giiter-
zuge — ein Wagen entgleist, ohne dafs der Fihrer es spiirt,
und wenn dieser Zug unter diecsen Umstiinden sich einer Bricke
niihert, so besteht die Gefalr, dals der entgleiste, mitgerissene
Wagen einen Theil der Briicke beschiidigt, und dafs demzufolge
die Briicke einstiirat.

Von den 22 Fisenbahn-Fachwerkbriicken, welche in 1889
in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika einstirzten, ist
bei nicht weniger als 9 der Unfall durch entgleiste Wagen
verursacht.*)

Es bestrebten sich dortige Eisenbahn-Gesellschaften seit
Jahren, die Moglichkeit solcher Unfille durch verschiedene
Mittel **) zu- vermindern. Einigen scheint es geniigend, aulser-
halb oder innerhalb der Schienen hilzerne oder eiserne Leit-
schienen anzubringen, welche lediglich bezwecken, den entgleisten
Wagen auf der Fahrbahn zwischen bestimmten Grenzen zu halten.
Ich sah sogar eine Briicke mit besonders breitem lichten Raume,
wo nur eine Leitschiene, und zwar in der Gleismitte, angebracht
war. [Einige legen aufserhalb der Briicken hilzerne Bedielung

*) Statistik vergl, ,Engineering News* (New-York) vom 19. April
1890 und vom 30. Midrz 1889. Organ 1889, Seite 160.
**) Organ 1888, Seite 165.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neuwe Folge. XXVIII, Band. 1. Heft 1891,

und schiefe Ebenen, welche die entgleisten Rider auch in loth-
rechtem Sinne zur Eingleisung bringen sollen. N

Es bestebt bei den Kisenbahnen von Nord-Amerika wenig
Einigkeit in den technischen Vorschriften beziiglich der Umrils-
linie des lichten Raumes, der Radreifen, der Schienen u. s. w.
und es ist dieses vielleicht der Grund, weshalb besagte Anord-
nungen dort keine wirksamere Form erhielten,

In Europa ist in dieser Beziehung mehr zu erreichen, weil

die technischen Vorschriften -einheitlichere Durchbildung ge-
| statten.

Das Einstiirzen einer Briicke ist ein Unfall von ganz beson-
derer Tragweite; abgesehen von den Verletzungen von Menschen
und den bedeutenden Schiden an Geldwerth wirkt der Unfall
auf lange Zeiten beunruhigend auf das reisende Publikum. Es
giebt Briicken, welche in fir den Handel und die Landesver-
theidigung wichtigen Verbindungslinien liegen und nicht leicht
durch aushiilfsweise hergestellte Bauwerke zu ersetzen sind;
in diesem Falle kann der durch die Verkehrsstorung verursachte
Schaden einen schwerwiegenden Betrag crreichen. Die Kosten
fir Einrichtungen, welche die Wahrscheinlichkeit solcher Ver-
luste vermindern, sind gewohnlich gering im Verhiltnisse zu
den Baukosten der Briicke. Je mehr Ziige iiber die Briicke

gehen, desto mehr ist die Ausgabe fiir solche Einrichtungen
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gercchtfertigt, Diese und &hnliche Betrachtungen sollen be-
stimmen, fiir welche Briicken die Anwendung solcher Einrich-
tungen in erster Linie in Betracht kommt.

Die Einrichtung fiir das Eingleisen von entgleisten Wagen
soll im Allgemeinen folgenden Bedingungen geniigen:

1) Sie soll keine neue Gefahr fiir durchgehende Fahrzeuge
hervorrufen; es muls also die Umrilslinie des lichten
Raumes strengstens freigehalten werden, wobei auf die
fir Schienen und Radreifen zulidssige Abnutzung Riick-
sicht zu nehmen ist;

2) sie soll wo moglich nicht mit den schwicheren Theilen
der entgleisten Wagen in Beriihrung kommen, thunlichst
ausschliefslich mit den Riidern derselben;

3) sie soll die entgleisten Riider in wagerechtem und in
lothrechtem Sinne ohne grolse Stofse derart lenken und
tuhren, dals vor der Briicke Eingleisung stattfindet;

4) sie soll diejenigen eingegleisten Wagen, welche in Folge
eines Schadens entgleist waren, wo moglich auf der Briicke
im Gleise erhalten;

5) sie soll aus dauerhaften Grundstoffen angefertigt sein,
damit man sicher sei, dals sie nicht im Augenblicke der
Gefahr versagt;

6) sie soll aus Stiicken von nicht zu grolsem Gewichte be-
stehen, damit sie leicht an Ort und Stelle befordert und
eingebaut werden lann;

7) sie soll das Heben und Nachstopfen der Gleise zulassen;

8) sie soll in Beschaffung, Einbau, Unterhaltung und Er-
neuerung moglichst billig sein.

Diesen Bedingungen geniigt die Eingleisungs-Einrichtung
mit Zwangschienen, die ich fiir einige Briicken der Nieder-
liindischen Staatseisenbahnen entworfen habe, und die in den
Figuren 1, 2, 3 und 4 auf Taf. III dargestellt ist.

In grobem Flulskies liegen 7 flulseiserne oder hdlzerne
Querschwellen (Fig. 2, Taf. IIT), worauf mit flufseisernen Schrauben
cin Satz flulseiserner Bleche befestigt ist. Auf diesen Blechen,
welche vorn einen Boden fiir die entgleisten Réder bilden, ist
die Vorrichtung aufgebaut. Die Bleche auflserhalb des Gleises
konnen leicht entfernt werden (Bedingung 7).

In lothrechtem Sinne werden die Riider bis zur Hohe ge-
filhrt, in der sie eingleisen konnen und zwar durch geneigte
Ebenen inner- und aufserhalb des Gleises. Die Ebenen werden
durch Blocke gebildet; die diinnsten sind geschmiedet, die
anderen gegossen; Fig. 3 und 4, Taf. III zeigen die Léngen-
schnitte beider Ebenen.

Ein entgleistes Rad, welches zwischen Schiene und Gleis-
achse liuft, steigt — auf seinem Flansche laufend — von D in
der Richtung nach C (Fig. 2 u. 3, Taf. JII). Wo im Grundrisse
der Raum zwischen Schiene und Zwangschiene fiir die breitesten
Radreifen (150™®) zu eng wird, ist der hiochste Punkt der Ebene
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schon erreicht (Fig. 8, Taf. III). Dieser liegt auf 20™" unter
Schienen-Oberkante, und da die Reifen-Flanschenhohe zwischen
35 und wenigstens 25 ™™ betragen mufs, so ist dann die Lauf-
fliiche schon wenigstens 5™m iiber Schienen-Oberkante. Weiter
fillt die Tragfiche des Blockes wieder, die Lauffliche sinkt
also allmilig auf die Schiene herab.

An der Innenseite der Schiene lassen die Blocke fiir die
Radflanschen der nicht entgleisten Fahrzeuge geniigenden Raum;
da die entgleisten Riider auf ihrem Flansche laufen, kann die
Rinne 100™® breit sein.

Ein entgleistes Rad, welches aufserhalb der Schiene liuft,
steigt — auf seinem Flansche laufend — von B in der Richtung
nach A (Fig. 2 u. 4, Taf. III). Wenn nur auf neue Reifen und ncue
Schienen Riicksicht zu nehmen wire, so kinnte die Tragfliche
der Blocke hier bis Schienen-Oberkante gehen; mit Riicksicht
aber auf die Abnutzung von Reifen und Schienen bleibt der
hochste Theil der Tragfliche 10™™ unter Schienen-Oberkante.

In wagerechtem Sinne wird von jeder entgleisten Achse
ein Rad durch eine Zwangschiene nach der entsprechenden
Schiene gelenkt, welche in der Gleisachse in einer Spitze endet
(Fig. 2, Taf. III) und — mit Riicksicht auf Bedingung 4 — auf
der Bricke durchgefiihrt eine Rinne von 70 ™ fiir die Flanschen
bildet. Die Zwangschiene besteht aus einer alten eisernen Schiene,
flach gelegt (Fig. 1, Taf. III) und auf Stiihle geschraubt; an
der Spitze sind die zwei Zwangschienen durch eine Platte ver-
strebt. Mit Riicksicht auf den lichten Raum und die zuléssige
Schienen-Abnutzung liegt die Zwangschienen-Oberkante 35mm
iiber Schienen-Oberkante; an der Spitze der Zwangschiene aber
geht die Oberkante — mit Riicksicht auf Bedingung 2 — bis
auf 11™m unter Schienen-Oberkante herunter.

Sollte ein Wagen so weit entgleist sein, dals ein Rad an
die verkehrte Seite der Zwangschienen-Spitze gelangen koéunte
— was bei mitgerissenen Wagen wohl selten vorkommen wird —
so fithren die zwei aufserhalb des Gleises vor der Spitze ange-
brachten » Trichter-Schienen« (Fig. 2, Taf. III) diese Wagen soweit
zuriick, dafs verkehrte Wirkung der Zwangschiene unmoglich wird.

Bei einer eingleisigen Briicke, welche also in beiden Rich-
tungen befahren wird, liegt eine Eingleisungsvorrichtung an
jedem Briickenende, welche mittels durchlaufender Zwangschienen
iiber die Briicke weg verbunden sind.

Bei einer zweigleisigen Briicke, wo jedes Gleis unter gewohn-
lichen Verhiltnissen nur in einer Richtung befahren wird, liegt
in jedem Gleise eine Vorkehrung an dem Briickende, von
welchem die Zige kommen; die Zwangschienen laufen in beiden
Gleisen auf der Bricke durch, und enden an dem Ende, nach
welchem die Ziige gehen, wie gewdhnliche Zwangschienen in
einer wagerechten Umbiegung. Die Spitze der Zwangschiene
mufs wo moglich 30 bis 50™ vor dem DBriickenende liegen.

Utrecht, Mai 1890.
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Rauch- und Dunstsauger von Fr. Fecht.*)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 9 bis 17 auf Taf. IV.)

Der Fecht’sche Saugkopf fir Schornsteine, welcher auf
Bahnhofsgebiiuden der Konigl. Wiirttembergischen Staatsbahnen,
sowie in Rufsland bereits mehrfache Verwendung gefunden hat,
und auch zur Liftung von Aborten in den Wagen, oder der
Wagen iberhaupt benutzt wird, nimmt die Eigenschaften in
Anspruch, dafs er bei vollstindigem Schutze des Schornsteines
vor dem Regen eine saugende Wirkung auf den Schornstein
ausiibt..

Die einfachste Gestalt fiir gewshnliche Schornsteine ist in
Fig, 9 u. 10, Taf, IV dargestellt. Der Blechaufsatz c¢ sitzt
mittels eines Winkeleisenringes h auf dem Schornsteine, und
greift mit den vier Winkeleisen e in den Schornstein hinein ;
eine weitere Befestigung ist nicht vorgenommen. Geniigende
Dichtung wird dureh das Winkeleisen h erzielt. Der Blechauf-
satz schlielst sich mit seinem Querschnitte der Grundrifsform
der Schornsteinofinung an, so dafs also keine Einziehung oder
Formverinderung der Zugleitung eintritt, Oben ragt die etwas
eingezogene Miindung b des Aufsatzes frei in das wagerechte
Saugrohr a hinein, so dafs hier kein Schlagregen in den Auf-
satz gelangen kann. Durch a wird die abstromende Luft bei
den Windrichtungen f—g oder g—f ohne weiteres abgefihrt;
um aber die Abfuhrung bei diesen Windrichtungen noch zu
verbessern, und zugleich auch dann noch eine Saugwirkung zu
erzielen, wenn der Wind seitlich, von oben oder von unten auf
a steht, ist um den Rand von a mittels der kleinen Stiitzen i
Fig. 10, Taf. 1V der Saugtrichter d befestigt, welcher den
Wind jeder Richtung so ablenkt, dafs er eine saugende Wirkung
an einem Ende, oder an beiden Enden von a erzeugen mafs.
Der Querschnitt des Saugrohres a ist so bemessen, dafs hier
auch bei rubiger Luft keine Stauung entstehen kann.

Der Sauger wird aus verzinktem Eisenbleche fiir jede Schorn-
steinform passend hergestellt, enthilt keine zarten und beweg-
lichen Theile, ist in allen Theilen zuginglich und kann behufs
Reinigung und Ausbesserung ohne Schwierigkeit abgehoben werden.
Die mit dem Sauger versehenen Schornsteinkopfe brauchen nicht
hoch iber Dach iiber die First hinausgefiihrt zu werden, da der
Sauger auch im Ueberwinde geniigend wirkt. Seine Verwend-
barkeit erstreckt sich auf Rauch- und Luftziige jeder Art, im
kleinsten Malsstabe ist seine Verwendung fiir Signal- und Strafsen-
laternen bereits im »Organ« 1875, Seite 289 beschrieben.

Der Sauger ist zu kiinstlicher Liiftung von Riiumen selbst
durch Rauchrohre benutzbar, da der Riickschlag von Rauch durch
den Sauger verhindert wird; unter der Decke des Raumes wird
die in Fig. 11, Taf. IV dargestellte, durch ihr Gewicht auf-
fallende, mittels einer Schnur zu schliefsende Saugklappe in die
Robrwandung eingesetzt; die Luftzufibrung geschieht durch die
in Fig. 12, Taf. IV dargestellte Vorkehrung. Die Wand-
offnung wird mit einem Holzkasten ausgekleidet, welcher aufsen
einen Eisenrahmen mit gelochtem Bleche und kleinen Schriig-

blechen zur Abhaltung des Regens, innen eine bewegliche Kiappe
mit zwei, die geoffnete Platte nach beiden Seiten und nach oben
abdichtenden Drahtsieben triigt. Zwischen diese wird eine Lage
Watte, im Winter fester, im Sommer loser gestupft eingelegt,
welche nach Sittigung mit Staub leicht erneuert werden kann.

Fir verschiedene Verhiltnisse nimmt der Sauger sehr ver-
schiedene Formen an. Fiir grofsere Schornsteine wird er nicht
einfach grolser gemacht, sondern mehrfach ausgebildet, da er
um so besser wirkt, je enger die Saugrohre sind. TFig. 13,
Taf, IV zeigt einen dreitheiligen Sauger, wie er etwa fiir
Schlote von 30 X 30c¢m zu verwenden wiire. Der Mitteltheil
ist gegen die Seitentheile angehoben, um den Seitenwind fiir
ihn wirksam zu machen.

Der sechsfache Sauger aus vier einfachen Doppelsaugern
und einem iiber deren Mitte angebrachten Kreuzsauger Fig. 14,
Taf. IV eignet sich z. B. fiir den Scheitel eines runden Loco-
motivschuppens, oder fiir sonstige Liiftungen grolser Riume un-
mittelbar durch das Dach. Das Saugrohr enthilt unter dem
Kopfe den Mitteltrichter a zum Aufsaugen des Schweilswassers
aus dem Mittelstiicke und den. Ringraum d fiir das Schweils-
wasser aus den vier Seitensaugern. Eine Entwiisserung dieser
Trichter ist nicht vorgesehen, weil das an Menge geringe Schweifs-
wasser geniigend schnell verdampft, um ein Ueberlaufen unmog-
lich zu machen. c ist eine Verschlulsklappe, welche vom Ge-
wichte f geoffnet gehalten, und mittels Kettenzuges am Hebel e
gedfinet wird. Das untere Ende des Saugrohres ist in die Zimmer-
decke eingesetzt, und triigt mittels einzelner Hingestiitzen einen
verzierten Blechdeckel g, welcher das Entstehen cines zu sehr
geschlossenen Luftstromes verhindert, aber so tief unter der Decke
hiingt, dafs geniigender Durchflufsquerschnitt bleibt, um die Wir-
kung nicht zu beeintrichtigen.

Fir Eisenbahnwagen ist die Anbringung in der Decke in
Fig. 15, Taf. IV dargestellt; hier ist ein Obertheil mit dem
Sauger dicht auf das Dach geschraubt und von unten schiebt
sich ein Rohr in ihn hinein, das innen an der Wagendecke be-
festigt einen Stelldeckel triigt; dieser kann durch Umdrehen an
einem Handgriffe dicht unter das Rohr geschraubt werden und
seine volle Oeffnung entspricht dem Saugerquerschnitte. Fir
Zimmerdecken ist ein solcher Stelldeckel in Fig. 16, Taf. IV
dargestellt. Ein solcher Sauger von 10cm Durchmesser und
30cm IHohe des lothrechten Rohres geniigt bei 30 km Fahrge-
schwindigkeit in der Stunde um fiir 20 Reisende dauernd gute
Liftung zu erhalten. Die Wagen konnen auch mit idhnlichen
Luftzofuhrungen versehen werden, wie sie fiir Gebiiude oben be-
schrieben sind. Die Luftsauger Fig. 15, Taf. IV sind auf
den Abtritten der Gepickwagen der Konigl. Wiirttembergischen
Staatsbahnen, sowie auf der Fastower-Bahn in Sidrufsland ver-
wendet. Auf letzterer Bahn wurde der Sauger auf den Dienst-
wagen mit einer besonderen Luftzufithrungseinrichtung zum Luft-

*) Unter No. 946 und 986 im deutschen Reiche gesetzlich geschiitzt.
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heizungsofen (Fig. 17, Taf. IV) verbunden. Diese besteht aus
einem Doppeltrichter auf einem in die Wagendecke eingefiigten
Rohre, in dessen Mitte cine Pendelplatte um ihre Oberkante
verdrehbar aufgehiingt ist, so dals die Einrichtung bei jeder
Fahrrichtung Luft fingt. Die Einrichtung ist danach an vielen
Personenwagen angebracht.

Fir Fleischbeforderung auf der Transkaspibahn hat der
Erfinder die Ausstattung von Eiswagen in der Weise entworfen,
dafls er Luftfinger nach Fig. 17, Taf, IV auf alle vier Wagenecken
setzt, und die lothrechten Leitungsrohre dieser an den Stirnwinden
herunter in Luftkiisten hinter einen lothrechten Holzrost von der
ganzen Wagenbreite fiihrt, vor welchem, ebenfalls die ganze Wagen-
breite einnehmend, ein Eisbehiilter steht; der untere Abschlufs
dieser, wie des dahinter liegenden Luftkastens, wird wieder von
einem Holzroste gebildet, unter dem ein Wasserkasten mit Ueber-
laufrohr angebracht ist. Die eingetriebene Luft mufs somit in
dem Luftkasten an der Rostwand des Eisbehilters langsam herunter
unten in den Wasserkasten stromen, welcher in der Vorderwand
dicht iiber den Ueberlaufrohren und dicht unter dem wagerechten
Roste des Eisbehilters die Luftausstromungséffnungen in den
Wagen enthiilt. Die Luft bestreicht also langsam zwei Rost-
winde des Eisbebilters und kiihlt sich dabei ohne sehr erheb-
lichen Verbrauch an Eis ab. Mitten auf dem Wagen ist ein
Sauger nach Fig. 15, Taf. IV nur mit dem Unterschiede ange-
bracht, dals der untere Rohrtheil einen 20 c¢m hohen Luftraum
zwischen der doppelten Wagendecke durchdringt, welcher, rings-
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um mit feinvergitterten Oeffnungen in den Aufsenwiinden ver-
sehen, einen lebhaften Luftwechsel besitzt, also das Kntstehen
schlechter Luft iber der Wagendecke verhindert und diese zu-
gleich kiib] hilt. Auch die Luftausstromungsoffnungen in den
Vorderwiinden der Wasserkasten unter den Risbehiltern sind
fein vergittert. Die vier Luftfinger auf den Ecken und der
Sauger in der Mitte erhalten also einen steten Strom kalter Luft,
der von den Wagenstirnen nach der Mitte hinaufreicht. In einem
Wagen, der als Viehwagen 6 Ochsen fafst, findet das Fleisch
12 geschlachteter Ochsen Platz, das trotz der aulserordentlichen
Sommerhitze jener Gegenden frisch bleibt; die lebend Leforderten
Thiere wiirden schon bei kurzer Fahrt unter den ungiinstigen
Verhiltnissen selbst bei sorgfiltiger Behandlung erbeblich an Ge-
wicht verlieren.

Fiir Personenwagen lilst sich dieselbe Kithlvorrichtung ver-
wenden, indem man die Luftausstromungsdfinungen unter den
Eisbehiiltern mit doppelten Sieben und zwischengelegter Watte
versieht, dann auf jedem Wagenabtheile einen 10c¢m weiten
Sauger anbringt. Die Finger konnen im Sommer der Kiihl-
und im Winter der Heiz-Vorrichtung Luft zufihren. Man ist
auf diese Weise im Stande, den Wagen eine Versorgung mit
frischer Luft zu geben und dabei den Staub durch gut schliefsende
Fenster fern zu halten. Abtheilwagen versieht man am besten
mit Luftzufithrungsleitungen, welche, wenn sie auch im Sommer
kithle und im Winter die warme Lauft fihren sollen, zweck-
miilsig aus Thourohren hergestellt werden.

Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Vereinslenkachsen,

Vereinslenkachse A, Blatt 13 der Zeichnungen des Vereines.
Genehmigt laut Schreiben der geschiftsfihrenden Verwaltung
No. 3525 vom 2. September 1890.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Taf. V.)

Die in Fig. 1 bis 6 auf Taf, V dargestellte Lenkachs-
anordnung ist von der Koniglich Preulsischen Eisenbahndirection
zu Magdeburg eingefiihrt, und zur Genehmigung durch den Verein
vorgelegt.

Die Anmeldung erstreckt sich auf freie Lenkachsen
der Gruppe A fiir 2- und 3achsige Wagen von 4,56™
und grofserem Radstande mit und ohne Bremse.

Der Unterausschufs fiir Prifung von Lenkachsen hat nach
eingehender Priifung festgestellt:

a. dafs den Vorschriften fir die Anmeldung zur Priifung von

Vereinslenkachsen nach Abschnitt B der betreffenden

»Grundzitge«*) entsprochen ist, und

*) Organ 1887, S. 74.

b. dafs die Bedingungen fir die Uebergangsfihiglkeit der
angemeldeten Anordnung auf alle Vereinsbahnen nach Ab-
schnitt C der »Grundziige« erfillt sind.

In der Sitzung des Technischen Ausschusses zu Berlin am
28. Mai 1890 beantragte der Unterausschuls daher:

Die auf der Zeichnung Fig. 1 bis 6, Taf V
(Blatt 13 der Vereinszeichnungen) dargestellte Ver-
bindung zwischen Tragfeder und Achsbiichse, die
Sicherung der Tragfederblitter vor Verschiebung,
sowie die Anordnung der Federgehinge unter den
auf der Zeichnung angegebenen Bedingungen fir
Vereinslenkachsen Ay als zulidssig zu erkliren.

Der Antrag wurde im Technischen Ausschusse angenommen
und ist in schriftlicher Abstimmung laut Schreiben der geschifts-
filhrenden Verwaltung No. 3525 vom 2, September 1890 vom
Vereine genehmigt.




Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-‘Unterba,u, Briicken und Tunmnel.

Donaubriicke bei Cernavoda.
(Stahl und Eisen 1890, Juli, Seite 57S. Mit Skizzen.)

Nach Vorarbeiten, welche eine erhebliche Reihe von Jahren
in Anspruch genommen haben und einer zweimaligen Aus-
schreibung steht nunmehr der Entwurf fir eine der grolsten
europiiischen Eisenbahnbriicken, die Donaubriicke zwischen Cerna-
voda und Fetesci fest, und zwar ist der ruminische Oberingenieur
Herr Saligny auf Grund der Vorstudien an dem Ergebnisse
der ersten Preisausschreibung zur Verwendung von durchlaufenden
Kragtrigern nach amerikanischen Mustern gelangt, wie sie fir
die halbe Briicke in Fig. 21 angedeutet sind. Die Gestaltung

Fig. 21.
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hat z. B. eine grofse Aehnlichkeit mit der Kentucky- und
Indiana-Briicke*). Die in der Fig. 21 angegebenen Hauptmalfse
sind die bedeutendsten, welche bisher fiir Balkenbriicken im
europiischen Festlande zur Verwendung gekommen sind, und es
gehort diese Briicke zu den bedeutendsten Bauwerken der Welt.

Bei der letzten beschrinkten Ausschreibung des Entwurfes
unter 9 Firmen, darunter keine Deutsche, in Oesterreich Girtner
in Wien, in England die Danube Bridge Company, sonst nur
franzosische, erzielten die Werke von Fives-Lille das niedrigste
Gebot mit 7250 M. fir 2289 cbm Erdarbeiten, 780000 M. fiir
41903 cbm Griindungsmauerwerk, 2450000 M. fir 55810 cbm
Pfeilermauerwerk, 2350000 M. fir 3949 t Flulseisen fiir den
Ueberbau, 74000 M., fiir 116 t Flufsstahl fir Lager, 425000 M.
fir 902t Schweilseisen der Senkkasten, 7200 M. fir 421t
Kleineisentheile und 1844 kg Blei, 15100 M. fiir 146 cbm Kisen-
bohlenbelag, im Ganzen mit rund 6,11 Millionen Mark fir das
ganze eingieisige, zwischen den Endlagern 750™ lange Bauwerk,
so dafs sich 1 1fd. m des fertigen Bauwerkes auf rund 8140 M.
stellt.  Das hochste Gebot der Danube Bridge Company war
mit rund 13,6 Millionen Mark iber doppelt so hoch.

Die Briicke, deren Feststellung namentlich durch politische
Verhéltnisse erschwert wurde, hat den Zweck, Ruminien mit
dem Hafen Kiistendsche in der Dobrudscha am schwarzen Meere
in eine Verbindung zu bringen, welche auch im Winter, wenn
das Eis die Verschiffung von den Donauhiifen Braila und Galatz
aus verhindert, die Ausfuhr ruméinischer Erzeugnisse, namentlich
des Getreides, ermdglicht. Die Briicke kreuzt die Donauinsel
Balta, an welcher der Hauptarm der Donau bei Mittelwasser
620 ™ breit und 10 ™ tief ist. Das Hochwasser steigt 7 ™ und

*) Organ 1888, Secite 163.

iiberschwemmt die 12 km breite Insel, welche also aulser dem
zweiten Donauarme, der Borcea, ganz iiberbriickt werden mufs,

Der feste Untergrund, Kalkstein, wird erst in 30 ™ Tiefe
unter Mittelwasser erreicht, es ist deshalb Prefsluftgrindung mit
schweilseisernen Kisten in Aussicht genommen,

Der in Fig. 21 skizzirte Ueberbau soll in basischem Martin-
Flufseisen hergestellt werden. Die Hauptabmessungen gehen aus
der Ansicht Fig. 21 hervor, der nur hinzugefiigt zu werden
braucht, dafs die Breite der eingleisigen Briicke in der durch-
laufenden Oeffnung in Fahrbahnhohe 9@ zwischen den Gurt-
mitten betrigt, sich aber in den Gelenkofinungen bis zu den
Gelenken auf 6,5™ einzieht. Die Trigerwinde sind um 1: 10
nach innen geneigt, die Entfernung der Obergurt-Mitten iber
den Pfeilern ist also 5,8m.

Die Lieferungshedingungen schreiben zuniichst Angabe der
Bezugsquelle des Martin-Flufseisens vor, damit die Herstellung
iiberwacht werden kann. Die Werthziffern sind:

40100 Dehnung, 0fp  Elasticitits-
]%ug:ﬁ;tllgkr:ﬁ; bei 17e¢cm  grenze, kg
g 1 Liinge auf 1 gmm
Bleche und Formeisen
(weicher Stahl) 42—48 21—16 24
Niete (sehr weicher
Stahl) . . 38—44 22 —
Lagergufsstiicke
(harter Stahl) 54—59 17 —

Die Summe aus Zugfestigkeit und Dehnung soll fiir weichen
Stahl nicht <7 60 sein. Als Zugfestigkeit gilt die grofste Last
vertheilt auf den urspriinglichen Querschnitt, welche der Stab
bei Beginn der starken Reckung getragen hat, wenn der Bruch
bei geringerer Belastung erfolgt.

Die Stibe erhalten 5 qcm Querschnitt und 20 em Liinge,
mit 21 Theilstrichen; die Reckung wird in den drei der Bruchstelle
zuniichst liegenden Theilen nicht mitgemessen, um den Einflufs
der schliefslichen Querschnittseinzichung auszuschlielsen, also wird
die Reckung nur auf 17 Theilen gemessen. Wenn der Bruch
aulserhalb des mittleren Drittels erfolgt und die Dehnung dabei
ungeniigend erscheint, so wird die Probe verworfen.

Von 100 Stiick Blechen oder Formeisen eines Ofensatzes
werden fiir Zerreils-, Kaltbiege-, Hiirtebiege- und Stauchversuche
je 5 Proben entnommen, bei Blechen lang und quer, bei Form-
eisen nur lang. Bei ungeniigendem Ausfalle zweier Proben
werden die 100 Stick verworfen, ist eine Probe ungiinstig, so
wird eine Ersatzprobe genommen, deren Ausfall dber die Annahme-
fihigkeit entscheidet.

Kaltbiegeproben sollen um 180° nach einem Halb-
messer gleich ein Viertel der Streifendicke gebogen werden.
Hirtebiegeproben mit Stiben von 40 >< 50> 3cm, an
denen die Kanten mit der Schlichtfeile sanft abgerundet sind,
werden bis zu tiefer Rothgluth erhitzt und dann in 28° C.
warmem Wasser abgeschreckt, hierauf unter Pressen so zusammen-
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gebogen, dals der Halbmesser der Biegung gleich der Stabdicke
wird. Die Stauchprobe am Nieteisen wird mit einem Stiicke,
das den doppelten Durchmesser zur Linge hat, in glithendem
Zustande durch Stauchung auf !/, der Linge vorgenommen,
wobei keine Briiche und Risse entstehen diirfen.

Bleche und Formeisen diirfen nur mit Walzen und Pressen,
nicht mit Himmern erfolgen. Warme Bearbeitung soll thun-
lichst vermieden, jedenfalls unterbrochen werden, wenn das Stiick
zu Blauhitze abgekithlt ist. Nachtriigliches Ausglithen in Oefen
wird nur bei Stiicken verlangt, die starke Bearbeitung erfahren
haben. Scheerenschnitte sind 2®m tief nachzubobeln; die Niet-
locher sind zu bohren, wobei die Verwaltung sich vorbehilt ein
Aufreiben um einen Span von 2 bis 3™® zu verlangen. Fehler
gegen die Theilung diirfen bei einem Loche hochstens 5™, in
einem ganzen Sticke hichstens 2m™ betragen. Locher in auf-
einander liegenden Theilen sollen nach Zusammenfugung der
Theile gebohrt werden und hochstens 1™® Abweichung gegen
einander zeigen. Die Verwaltung bestimmt, welche Nieten mit
der Maschine gesetzt werden diirfen; Maschinennietung wird in
Flufseisen-, Handnietung in Schweilseisen-Nieten ausgefihrt. Die
Nietsorten sind an Buchstaben kenntlich, die in den Setzkopf
geschlagen sind.

Die zuldssige Inanspruchnahme des Flufseisens aus
der Verkehrslast darf 1t fir 1 qcm betragen; die Spannungen
aus einem Winddrucke von 270 kg fir die leere, 180 kg fir 1qm
auf die belastete Briicke dirfen bis zur Hilfte der Elasticitits-
grenze d. h. bis 1,2 t auf 1 qem steigen. Diese Spannungen setzen
Beriicksichtigung der Nebenspannungen bei der Berechnung voraus.

Bei der Aufstellung sollen die durchlanfenden Oeffnungen
in der Mitte Ilolzjoche erhalten, auf welche vier 70™ lange
Triger der Anschlufsbriicken — am andern Ende von den
Pfeilerriistungen gestiitzt — gelagert werden. Sind die durch-
laufenden Oeffnungen auf dieser Arbeitsfliche hergestellt, so
werden von ihnen aus nicht allein die Kragstiicke, sondern auch
die zwischengehiingten Halbparabeltriger von beiden Seiten vor-
gekragt. Diese Aufstellungsart ist von malfsgebendem Einflusse
auf die Gestaltung der Bricke gewesen, da man wegen des als
unwiderstehlich zu bezeichnenden Eisganges die ins Wssser zu
setzenden festen Riistungen thunlichst beschrinken mufste. Die
Halbparabeltriger der Endofifnungen erhalten feste Geriiste.

Eingleisungsvorrichtung vor Briicken.
(Railroad Gazette 1890, Japuar, S. 36, Mit Zeichnungen.)

Von den auf amerikanischen Bahnen weit verbreiteten Vor-
richtungen zur Eingleisung entgleister Achsen vor Briicken be-
schreiben wir im Folgenden kurz die Anordnungen, welche die
Savannah, Florida und Western-, die Charleston und Savannah-
und die Brunswick und Western-Bahn fir diesen Zweck treffen.

Mindestens 21,6™ vor Briickenauffahrt beginnen zwei dulsere
holzerne Leitschwellen von 20,3 cm Breite und 15,2 cm Hohe
mit 3,67 ™ Lichtabstand auf 4,25 m langen Schwellen, welche
sich auf 4,85 m Liinge auf rund 2,6 ™ Lichtabstand in geschweift
trichterformiger Gestalt einziehen, um solche Achsen, :die um
mehr als die halbe Spurweite entgleist sind, wieder um weniger als
die halbe Spur an die Fahrschienen heranzuriicken. In diesem
Punkte, also mindestens 16,75 ™ vor Briickenauffahrt, liegt eine
Herzstitckspitze mitten im Gleise, von der aus sich zwei innere
Leitschienen geradlinig auf 10,65 ™ Linge an die Laufschienen
heranziehen, so dals mindestens 6,1 ® vor Briickenauffahrt der
Zwischenraum zwischen innerer Leitschiene und TFahrschienc
noch 57 ™™ betriigt. Von hier an weicht die Leitschiene von
der Falrschiene so wieder ab, dals an Briickenauffabrt der
Abstand 203 mm betriigt. An der engsten Stelle ist auf etwa
5,8 ™ Liinge die innere Leitschiene durch ein auf die Quer-
schwellen gebolztes Hartgufsstiick ersetzt, welches einen Rampen-
auflauf fir den Spurkranz des von innen nach aufsen einzu-
gleisenden Rades von solcher Ilshe bildet, dafs der Laufkranz
dadurch in Hohe der Kopfoberkante der Laufschiene gehoben
wird; stark ausgelaufene, nicht entgleiste Achsen werden hier
also einen geringen Auflauf erleiden.

Um das zweite Rad von aufsen nach innen einzugleisen,
ziehen sich die idufseren Leitschwellen bis zum Eingleisungs-
punkte mindestens 6,1 ™ vor Briickenauffabrt bis zu einem Ab-
stande von 267 ™™ an die Aufsenkante der Laufschiene heran.
In den Zwischenraum ist mit der Liingenmitte gegeniiber dem
engsten Eingleisungspunkte eine rund 5,9 ™ lange doppelte Holz-
rampe eingebolzt, welche mit 10 ™™ starkem Eisenblech benagelt
bis Oberkante Laufschiene hinaufreicht und es dem nach aufsen
entgleisten Spurkranze moglich macht, tiber die Schiene weg
wieder in das Gleis zu fallen.

Bahn-Oberbau.

Oberban auf englischen Eisenbahnen und auf der Berliner Stadthahn.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 137 u. 182)

Herr Professor Goering in Berlin verdffentlicht in der
genannten Quelle sehr beachtenswerthe Mittheilungen éber den
Oberbau auf englischen Eisenbahnen, welche im
Wesentlichen den betreffenden Dienstvorschriften der Midland-
Bahn von 1885 und 1888 entnommen sind und, unter Erliute-
rung durch viele Zeichnungen, sebr weit ins Einzelne gehen.
Es wird nicht nur der Gleisbau auf freier Strecke, sondern
auch die Bauart der Weichen nebst Herzstiicken beschrieben
und zeichnerisch dargestellt, Wie die meisten englischen Bahnen

ist auch die Midland-Bahn dem Stuhlschienenbau treu geblieben
und Herr Goering weist allen gegen diese Bauart geltend zu
machenden theoretischen Bedenken gegeniiber darauf hin, dafs
sie sich bei stirkstem Betriebe und schnellfahrenden Ziigen
thatsiichlich vorziiglich bewihrt. Auch hebt er hervor, dafs die
Unterhaltungsarbeiten dadurch, dafs Schwelle und Stiihle grund-
sitzlich als ein zusammenhiingendes Ganzes behandelt werden,
leichter und einfacher werden, wie bei den breitfifsigen Schienen
auf Ilolzquerschwellen. Dies ist zuzugeben, trifft aber nicht
mebr in demselben Malse zu, sobald man die holzernen
Querschwellen der breitfiifsigen Schienen durch solche aus Eisen
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ersetzt, denn damn fillt das Nachkappen der Schwellen, das
Ausziehen und Eintreiben der Niigel u. s. w., das Zuschlagen
der alten Nagellocher und dergleichen mehr fort. Leider stellt Herr
Goering einen Vergleich des beschriebenen englischen mit dem
neueren preulfsischen Eisenquerschwellenbau nicht an. Besondere
Beachtung verdienen die Mittheilungen iber die Bauart der
Weichen, Herzstiicke u. s. w., welche grundsiitzlich aus Schienen
herausgehobelt , zusammengesetst und in derselben Weise in
Stithlen durch Keile befestigt sind, wie auf freier Strecke. Sie
befabren sich erfahrungsgemils sehr ruhig, was insbesondere
der Verwendung sehr langer Backenschienen — 9,14 ™ bei 5,49 m
langen Zungen gegen 7 ™ bei 5,8 ™ langen Zungen bei den
preulsischen Normalweichen — sowie der reichlicheren Unter-
stiitzung der Zungen — bei den vorgenannten Mafsen 9 Schwellen
in England gegen 6 in Preufsen — zugeschrieben wird.

Ob die thatsichliche Bewiihrung des Stuhlschienen-Oberbaues
in England wirklich dieser Bauart selbst oder nur dem grofsen
Gewichte des Gestinges zuzuschreiben ist, erscheint mir fraglich.
Allerdings ist zuzugeben, dals bei wirklich festsitzendem Ilolz-
Keile — welcher ibrigens garnicht keilformig sondern prisma-
tisch gestaltet ist und stets an der Aufsenseite der Schiene ein-
getrieben wird — alle wagerechten, auf das Umkanten der
Schiene wirkenden Kriifte, unmittelbar unter dem Schienenkopfe
abgefangen und durch eine breite Anlagefliche auf die Stiihle
und Schwellen ibertragen werden, wiihrend diese Kraftiiber-
tragung bei breitfiifsigen Schienen erst am Schienenfufse erfolgt
und meist nur durch wesentlich kleinere Anlageflichen ver-
mittelt wird, Aber dieser Vortheil trifft eben nur bei wirklich
festsitzenden Keilen zu und schligt bei jeder Lockerung der
Keile in das Gegentheil um. Ob nun unsere deutschen Witte-
rungsverhiltnisse, welche hilutigere und liinger anhaltende Trocken-
heit und Sommerhitze mit sich bringen, als das feuchte eng-
lische Klima, trotz der sorgfiiltigsten Aussuchung, Pressung und
Eintreibung der Keile, nicht doch ungiinstigere Ergebnisse zeitigen
wiirden, wie die englischen, erscheint fraglich. Dagegen muls
Herrn Goering vollstindig beigepflichtet werden, wenn er schon
in dem grofseren Gewichte des englischen Oberbaues eine Ueber-
legenheit desselben gegeniiber unseren bisherigen deutschen Ober-
bauarten erblickt und diesem Mehr-Gewichte einen sehr wesent-
lichen Einflufs auf sein vorziigliches Verhalten bei schnellster
Fahrt zuerkennt.

In dieser Hinsicht ist es nun sebr hemerkenswerth, dals
nach der in der Ueberschrift genannten Quelle neuerdings auf
der Berliner Stadtbahn Versuche mit einem gegen frither
wesentlich verstirkten breitfiillsigen Querschwellenoberbau ge-
macht werden sollen. Nicht nur sollen die Schwellen, dercn
Zahl bei 9 ™ langen Schienen, wie jetzt aligemein auf den
preufsischen Hauptbahnen, von 10 auf 11 vermehrt wird, von
2,50 ™ auf 2,70 ™ verlingert werden, sondern auch die Schiene,
die bisher ein Gewicht von 33,4 kg auf 1™ besals, wird durch
eine solche von 41 kg ersetzt. Sowohl die Hohe, wie auch die
Stegdicke, die Kopfbreite und der Schienenfufs werden vermehrt
und zwar von 134 mm, 1] mm 58 mm ypd 105 ™m gyuf 138 mm,
14 mm 72 mm ypd 110 ™®, sodafs das Giiteverhiiltnis des Wider-
standsmomentes zum Querschnitte bei der wagerechten Achse
von 3,62 auf 3,70, also um 2,21% und bei der senkrechten

- Achse von 0,68 auf 0,75 oder um 12,944 steigt.

Das Ge-
wicht der beschriebenen Midland-Bahnschiene ist mit 42,2 kg
anf 1™, also nicht viel hoher, als das der neuen Berliner Stadt-
bahnschiene und auch das Gesammtgewicht des Oberbaues,
welches etwa 203 kg auf 1 ™ Gleis betragen wird, bleibt nur
um 25 kg gegen das Gewicht des Oberbaues der Midlandbahn
zuriick, wiihrend der Unterschied bisher etwa 60 kg betrug.
Es wiire wohl zu witnschen, dafs mit diesem verstirkten preufsi-
schen Oberbau auch auf deutschen Bahnen mit sebr schnell-
fahrenden und mit sehr schweren Zigen Versuche gemacht
wiirden, *) da beide Zugarten auf der Berliner Stadtbahn nicht
vorkommen. Der neue Oberbau fiir letztgenannte Bahn zeichnet
sich auch noch durch eine neue eigenartige Stolsverbindung
aus. Es sind nimlich die Schienenenden des schwebenden
Stofses in besonderen Bricken aus Stahlguls gelagert,
welche auf den Stolsquerschwellen aufruhen und bewirken sollen,
dals beim Uebergange der Rider iher den Schienenstols jede
der Stofsquerschwellen nahezu mit der halben Last der Achse

gedriickt wird.**) Ob dieses Ziel durch die gewiihlte Bauart

in vollkommenerem Malse erreicht wird, als durch die bisherigen
Laschenanordnungen, — welche iibrigens, wenn auch in schwiicherer
Ausbildung beibehalten sind — mufs der Erfolg lehren. In
der Theorie ist der Gedanke gewils richtig, er vereinigt ge-
wissermafsen die Vorziige des festen und des schwebenden
Stofses in sich, ohne deren Mingel zu iibernehmeun. L.

Lang- und Querschwellenoberbau von Baum.
(Druckschrift Berlin 1889.)
Mit Zeichnung Fig. 11 auf Taf. VI,

Um die Nachtheile des reinen Langschwellenbaues : schlechtes
Spurhalten und mangelhafte Entwisserung unter Beibebaltung
der Vortheile: durchlaufende Unterstiitzung der Schienen und
grofses seitliches Trigheitsmoment zu umgehen, schligt der
Konigliche Regierungs-Baumeister Baum vor, einen an sich
leichten Langschwellenbau auf Querschwellen zu legen, und
zwar ordnet er unter der 9™-Schiene aufser den mit §06mm
Mittelabstand verlegten Schwellen des schwebenden Stofses bei
gutem Untergrunde 4 Querschwellen in 1640™® oder bei un-
durchlissigem Untergrunde 6 Querschwellen in 1230 ™™ Thei-
lung an,

Fig. 11, Taf. VI stellt einen Schoitt durch die Stofsan-
ordnung des vorgeschlagenen Oberbaues in !/, der wahren Grosse
dar und kilst die Einzeltheile geniigend genau erkennen.

Die Langschwelle ist eine Platte mit umgebogenen
Riindern und Verdickung in der Mitte, welche auch oben zwei
vorspringende Rinder nach Art der Kopfplatte der Hohen-
egger’schen Langschwelle oder der Vorschlige von v. Kaven
besitzt. Die Schienenbefestigung erfolgt miitels doppelter Krampen-
haken und Keile, welche zwischen die Doppelhaken und den
Rand eingetrieben werden und so geformt sind, dals sie nach
oben nicht herausfliegen konnen.

*) Vergl. den neuen Oberbau der sichsischen Staatsbahnen Organ
1890, Seite 182.

**) Nach dem Muster des amerikanischen Briickenstofses von O.
Fisher, vergl. Organ 1886, S. 186 u. 1887, S. 29.



DieQuerschwellen sind 200 em lang, T formig, der Quer-
schnitt ist in Fig.11, Taf.VI angegeben; sie werden an den Enden
durch aufgenietete [~ Stiicke geschlossen, und nehmen unter den
Langschwellen fest aufgenietete Sattelstiihle auf, durch deren
Kopf die Befestigungskrampen der Schienen mit hindurch greifen,
Fiir den inneren Krampen, fiir den das Sattelstiick keinen Platz
schafft, mufls die Querschwelle gelocht werden.

An den Sto[sen sind zwei solche Sattelstiicke als Briicke
des Stofses auf die Stofsschwellen genietet, mit diesen einen
festen Rahmen bildend, und diese tragen mitten wieder fest auf
sie genietete 400™™ lange Langschwellenabschnitte zur Unter-
stitzung der Schienenenden, die mit dem Abschnitte und dem
Briickenstiicke verklammert werden, Die auf den Stofsschwellen
befestigten Enden der Briickenstiicke nehmen die Enden der
nur 8600 ™ langen Langschwellen auf. Die Schienen erhalten
eine gewohnliche Verlaschung durch Winkellaschen und den bei
der erhohten Widerstandsfihigkeit der Stahlschienen gegen ort-
liche Angriffe neuerdings wieder mehrfach*) versuchten, und
bis zu gewissem Grade bewiihrten schriigen Stofs.

Dieser Oberbauvorschlag enthilt verschiedene Gedanlken,
welche nach den ueuesten Erfahrungen wobl Beachtung ver-
dienen, so namentlich die Stofsbriicke und den schriigen Stofs,
und wir haben daher hier eine kurze Beschreibung ausgezogen.
Wegen eingehenderer Beschreibung muls auf die Druckschrift
verwiesen werden.

Das Gewicht des Oberbaues wird bei 4 Mittelschwellen
unter einer Schignenlinge zu 157 kg fir 1 1fd. m Gleis ange-
geben, was einem reinen Querschwellenbau mit 70 kg schweren
Schwellen ziemlich genau entspricht.

*) Organ 1887, S. 29.
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Stieler’s Vorrichtung zur Aufnahme von Schienenquerschuitten,

Von den Gesiehtspunkten ausgehend, dafs dic Vorrichtungen
zur Anfnahme von Schienenquerschnitten thunlichst einfach sein
sollen und dals es in der Regel geniigt, wenn man die Gestalt
der Kopfoberfliche und deren Lage zum Schienenfufse kennt,
verwendet Ingenier Stieler in Darmstadt einen starken J-Biigel,
dessen unterer Schenkel unter den Schienenfufs tritt, wihrend
der obere, zu dem Zwecke durch einen Ansatz seitlich erbreitert,
eine Druckschraube und einen prismatischen Druckstift aufnimmt.
Die erstere dient zum Festklemmen des Biigels auf der Schiene,
der letztere bewegt eine Klaue, zwischen deren Spitzen ein ge-
himmertes, 1™ dickes und 1cm breites Bleiband gespannt ist.
Prefst man dieses mittels des Druckstiftes nieder, so nimmt das
Bleiband die Krimmung der Kopfoberfliche an und die Lage
des Bandes iiber der Fufsunterkante wird dadurch bestimmt, dafs
auf den Druckstift oberhalb des Biigels ein beweglicher Steliring
geschoben ist, welcher, nach Aufpressen des Bandes auf den
Schienenkopf mittels einer Druckschraube auf dem Klauenstifte
festgestellt, nach Abnahme des Ganzen von der Schiene ermog-
licht, das verbogene Band wieder genau in dieselbe Lage zum
unteren Klauenschenkel zu bringen, in der es sich beim Auf-
nehmen des Querschnittes zum Schienenfulse befand. Legt man
die dazu eingerichtete Vorkehrung nun auf die Zeichnung des
urspriinglichen Schienenquerschnittes, so ist die Abnutzung ab-
zulesen.

Das noch nicht erprobte Werkzeug ist offenbar einfach und
hat den Vortheil, dafs die unmittelbare Festlegung der Schienen-
form wesentliche Beobachtungsfehler ausschliefst.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die Freihafen-Anlagen zu Bremen.
(Zeitschrift d. Architekten- u. Ingenieur-Vereins zu Hannover 1889, S 37.
Mit ausfiihrlichen Zeichnungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 16 u. 17, Taf. II.)

Die durch den Oberbaudirektor L. Franzius unter Mit-
wirkung von Fachgenossen bearbeitete Versffentlichung der neuen
Bremer Freihafenbauten mit ihren ausgedelnten Eisenbahnanlagen
und Verladevorrichtungen sind nicht nur hinsichtlich der ge-
lungenen, den neuesten technischen Anforderungen entsprechenden
Einrichtungen, sondern auch der iibersichtlichen, auf Griinde und
Zwecke eingehenden Darstellungsweise halber hier zu erwihnen.

Eine geschichtliche Uebersicht iiber die Entwickelung der
Bremer Schiffahrtsverhiltnisse und Hafenanlagen bis zum Jahre
1888 bildet die Einleitung der Arbeit. Der in diesem Jahre
erfolgte Zollanschlufs neben der in Ausfilhrung begriffenen Unter-
Weser-Correction, welche bis nach Bremen einen Tiefgang der
Schiffe von 5™ schaffen will, gab Anlafs zur Erbauung einer
Freihafen-Anlage in unmittelbarer Niihe Bremens.

Mit der Herstellung von Zufahrtsgleisen und Strafsen zu
dem Freihafenbezirke wnrde eine Durchschneidung der die Alt-

iibergiingen erforderlich. Die den Freihafen von der Stadt
trennende Weserbahn wurde unter Verwendung von Steigungen
von 1:200 hoher gelegt gleichzeitig mit dem durch die
preufsische Staatsbahnverwaltung im vorigen Jahre vollendeten
Umbau des Bahnhofes Bremen. IHierbei mulsten- vier Stralsen
unterfihrt und zu dem Zwecke theilweise gesenkt werden. Jedes
Gleis hat ecine besondere Briicke erhalten,

Die Lage und Ausriistung des Freihafens, dessen Zufahrts-
linien und Gleisanlagen im Allgemeinen sind aus dem DTlane
Fig. 16, Taf. II, zu ersehen. Das mit seinem unteren Ende
mit der Weser in offener Verbindung stehende Hafenbecken
ist an seinen Lingsseiten mit Gleisanlagen, Schuppen, Stralsen
und Speichern ausgestattet.

Die Gleisanlagen, in Fig. 16, Taf. II, durch einen
Lageplan dargestellt, sind fir den inneren, den I.osch- und
TLadeverkehr fiir beide Hafenseiten gleichartig und gesondert;
sie ermoglichen eine Eisenbahnverladung von und zu Schiff, von
und zu Schuppen, von und zu den Speichern. Fir den Frei-
lade-, Nutzholz- und Kohlenverkehr sind besondere Anlagen

vorgeschen. Fiir den Verladeverkehr dient je ein Gleispaar am

* stadt umziehenden » Wall«-stralse und eine Beseitigung von Plan- ! Kai, an der Landseite der Schuppen und an der dem Kai ab-



gewandten Speicherseite. Je eines dieser durch Weichen ver-
bundenen Gleispaare dient als Ladestrang und eines als Durch-
gangsgleis. Nach Westen zu laufen diese Gleise in ein Ver-
theilungsgleis zusammen, nach Osten hin sind simmtliche Lade-
gleise an die Hauptgleise angeschlossen.

Fir den Verkehr nach aufsen bildet der Freibezirk einen
unter Bremischer Verwaltung stehenden Anschlufshahnhof, aus
dem die auslaufenden Ziige, nach vier vom Hauptbahnhofe aus-
gebenden Richtungen (Ilannover, Hamburg, Geestemiinde und
Oldenburg) geordnet, abgegeben werden. Die einlaufenden
werden geordnet nach den beiden Hafenseiten ibernommen.
Das Ordnen der ankommenden Zige geschieht auf jeder Hafen-
seite mittels einer nach Westen an ein Ablaufgleis ange-
schlossenen Verschiebgruppe.

Von im ganzen 45 km vorgesehenen Gleisen sind 22 km
© zum Ausbau gekommen, davon 12 km als eiserner Querschwellen-
oberbau mit Hakenplattenbefestigung, 10 km als Haarmann'scher
eiserner, 200™™ hoher Schwellenschienenoberbau mit oder ohre
Leitschiene. Am Holzkai ist innerhalb der normalen Gleise ein
Schmalspur-Holzfordergleils von 600=™ Spurweite und 125mm
hohen Haarmann’schen Zwillingsschienen eingeschaltet, an
das im Bedarfsfalle fliegende Gleise angeschlossen werden. Auf
den Schmalspurgleisen findet ein Rundlaufbetrieb statt.

Die in rother Backsteinverblendung in ansprechender mittel-
alterlicher Gestaltung ausgefiihrten Hochbauten sind in der an-
gegebenen Quelle ausfithrlich dargestellt, auch sind eingehende
Angaben iiber Belastungsannahmen, Raumeintheilung, nutzbare
Lagerfliche, Anordnung der Hebevorrichtungen und Vorkehrungen
gegen Feuersgefahy mitgetheilt. In dén Speichern ist nur
die Kellerdecke aus Betongewdlbe zwischen I-Trigern hergestellt.
Die iibrigen Boden sind holzern; die eichenen Stiitzen (Fig. 17,
Taf. II) erzielen durch ihre besondere Anordnung eine gleich-
mifsige Lastvertheilung und haben sich bekanntlich bei neueren
Versuchen der Feuerwehr in London als vergleichsweise feuer-
sicher bewiesen.

Die schmiedeisernen Dachbinder der einstéckigen Kai-
schuppen liegen in einer Entfernung von 5,0™ auf 5,3™
hohen eisernen Sdulen. Die Eindeckung der Dicher besteht
aus Dachpappe, daneben auch aus einem wasserdichten, hell-
farbigen Leinenstoffe auf gespundeter Schalimg, hislzernen Sparren
und Pfetten. Durch eine eigenthiimliche Thorausbildung ist es
ermdglicht, wasserseitig die Schuppenwand an jeder beliebigen
Stelle auf jede Ausdehnung zu offnen, eine Anordnung, die sich
auch bei Giterschuppen unter Umstinden empfehlen diirfte.

Fir den Betrieb der Hebewerke stellte sich anschlagsmiilsig
der Druckwasserbetrieb mit einer einheitlichen Maschinenanlage
mit Druckpumpen und Kraftsammlern zugleich bei grosster Feuer-
sicherheit am billigsten. Der angewandte Wasserdruck betrigt
50 at. Die elektrische Beleuchtungsanlage ist unabhiingig von
dem Druckwasserbetriebe. Die Dynamomaschinen werden zu je
einem Paare durch eine Verbunddampfmaschine mit Dampfnieder-
schlag bei unmittelbarer, durch Riemen bewirkter Kraftiiber-
tragung getrieben. Ueber die wichtigsten Baubedingungen, die
Leistungsfihigkeit der Anlage, den Wasserverbrauch und das
Rohrnetz sind zahlenmilsige Angaben gemacht, auch die Her-
stellungswerke der Maschinen genannt.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XXVIIL. Band. 1.
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Ausser den hier nur kurz zu erwihnenden festen und fahr-
baren, durch Wasserdruck bewegten Thor-Krahnen von 1500 kg
Tragfibigkeit ist unter den Nebenanlagen eine Kohlensturzvor-
richtung bei k k Fig. 16, Taf. I vorgesehen. Wegen der grolseren
Zerbrechlichkeit der deutschen Kohle, deren Ausfuhr allerdings
gering ist, wurde keine Kohlenkippe, sondern ein fester, thor-
artiger Drehkrahn gewihlt. Der volle Kohlenwagen wird von
den Aufstellgleisen mittels Wasserdruckspills auf eine versenkte
Biihne gezogen, durch den Krahn mit der Bithne gehoben, ge-
dreht, gekippt und zuriickgedreht. Eine besondere Hebevorrich-
tung hebt sodann die Wagen, um sie nach den Aufstellgleisen
ablaufen lassen zu konnen.

Ueber die Ausfithrung, die Kosten, die Verwaltung und den
Betrieb des Hafens werden eingehende Erliuterungen gegeben.
Die gesammten anschlagsmifsigen Kosten der Bauausfilhrung be-
tragen 32 Millionen Mark, etwa ebensoviel wie die Baukosten
des Hauptbahnhofs zu Frankfurt a. M. Von diesem Betrage
entfallen 1,750,000 M. auf dic Gleisanlagen. Die Kosten der
vorldufig ausgefiihrten gesammten Anlagen belaufen sich auf
24,5 Millionen Mark. Die ganze Bauzeit betrug nur 3!/, Jahre.

w.

Der Hauptbahnhof zu Bremen.
(Zeitung d. Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1889, No. 100.)

Der von der preufsischen Staatsbahn-Verwaltung hergestellte
neue Bremer Hauptbahnhof, welcher mit den vorbeschriebenen
Anlagen zusammenhingt, ist ein Durchgangsbahnhof, die Stralsen
sind unter den gehobenen Gleisen durchgefiihrt. Das Empfangs-
gebiude liegt entlang den Gleisen, die michtige Eingangshalle
bildet den kriftig hervortretenden Mittelbau. Von hier aus ge-
Jangt man mittels Tunnel zu den mit einer einzigen, 59,3 ™
weiten, 28,38 ® hohen und 140 ™ langen Halle tiberdeckten
Bahnsteigen. Die kiinstlerische Ausbildung des Empfangsgebiudes
rithrt von dem Professor Stier in Hannover her. Einer ein-
gehenden Vertffentlichung der Bahnhofs-Anlagen darf man mit
Spannung entgegensehen., W,

Normalbahnhofsgebiude der New-York Central und Hudson-
River-Bahn. .
(Engineering News 1890, Februar, S. 126 u. 160. Mit Abbildungen.)

Die New-York Central und Hudson-River-Bahn legt nach
Uebereinkommen mit der Stadt New-York behufs Beseitigung
von Strafsenkreuzungen in Schienenhthe einen grofsen Theil
ihrer Strecken in 4,75™ bis 5,5™ tiefe FEinschnitte. Die
Strecken sind viergleisig bei 20,878 ™ Breite zwischen den loth-
rechten Futtermauern, 3,962 ™ Hufserem und 3,658 ™ innerem
Gleisabstande und 3,2 ™ Breite der Angrenzung der Betriebs-
mittel, so dals seitlich Platz fir zwei 3,048 ™ breite Bahn-
steige bleibt.

Da der Ortsverkehr auf den beiden #ufseren Gleisen ein
starker ist und noch schnell wiichst, so wurde mit dem Umbau
die Anlage einer Reihe von Bahnhofen beschlossen, fiir welche
aber seitlich neben dem Einschnitte Platz nicht zu erwerben
war. Es wurde daber fir jedeﬁ Babnhof eine Strafsentiber-
fithrung angeordnet, wenn eine solche nicht sonst schon erforder-
Heft 1891, 5




lich war und das kleine Bahnhofsgebiude entlang dieser Stralse
quer iiber den Einschnitt gestellt.*)

Das Gebiiude besteht im wesentlichen nur aus einer Halle
mit grolser Thiir in der Mitte von der Strafseniiberfiihrung aus,
deren Fufssteig am Bahnhofsgebiude tiberdacht ist. In der Halle
liegen die Fahrkartenschalter, ein kleiner Gepiickraum und ab-
gesonderte Warteriume. Zwei Treppen fithren in der Richtung
der Gleise dicht an den Futtermauern an beiden Enden des Ge-
biudes hinunter; ihren oberen Austritten gegeniiber liegen zwei
Ausgangsthiiren, damit die Abgehenden nicht durch die Mittel-
thiir massen. In der oberen Hilfte zweigen winkelrecht zu den
Gleisen gerichtete Treppenliufe ab, welche nach der Mitte des
Gebiiudes gerichtet, vorwiegend fiir dic Zukommenden dienecn,
die durch die Mittelthiir eingetreten, sich in der Halle die Fahr-
karte gelost haben, und nun den Bahnsteig aufsuchen.

Auf den Futtermauern steben in den Gebiindeecken Siulen,
welche den ganzen Einschnitt iberbriickende Triiger aus Stahl-
blech tragen. An diesen ist das ganze Gebinde aufgehingt, so
dals der beschriinkte Raum unten durch keinerlei Stiitzen oder
starke Flurtragwerke eingeengt wird. Die Treppen sind 1,524 m
breit, so dafs zwischen ihnern und dem Zuge am Bahnsteige noch
ein Durchgang von 1.524 m Breite bleibt.

Die Durcharbeitung des Normalentwurfes ist von den
Ingenieuren der Gesellschaft Katté, Thomson und Fouquet
vorgenommen.

Der ganze Plan ist bei grofster Einfachheit gut durchdacht,
und den Erfordernissen auf das Beste angepalst und diirfte als
ein gutes Vorbild einer kleinen Bahnhofsanlage fiir vertiefte
Strecke im Innern von Sti#dten bezeichnet werden.

Die wesentlichen Theile des Grundrisses sind in Fig. 22
angegeben. Von der Strafseniberfiihrung A aus gelangt man

Fig. 22.
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unter das Vordach a, nach welchem auch die Thiiren der Ge-
pickriume d gehen; der.Verkehr dieser mit den Bahnsteigen i
wird durch die Aufziige d! vermittelt. Der Hauptzugang fiir
Reisende in der Mitte fiihrt in die Vorhalle b, in der auch die
Fahrkarten aus den Schaltern ¢ entnommen werden. Der gerade
Weg fihrt dann in die Wartehalle e, an welche links ein

*) Vergl. Rinklake's Vorschlag fiir einen Normalbahnhof.
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Abort f! fiir Minner, rechts f2 fiir Frauen anschlielst. Der
Treppenarm g wird nur von den Zukommenden benutzt, h dient
dem Verkehre sowohl der Zukommenden wie der Abgehenden
mit den Bahnsteigen i, withrend k mit dem kleinen Vorraume 1
lediglich fiir die letzteren bestimmt ist.

Umbau des Bahnhofes Bern.
(Schweizerische Bauzeitung 1889, XIII, No. 16 u. 17.)

Die Bahnhofsfrage in Bern wird gleichzeitig mit dem ver-
offentlichten Berichte des Ausschusses des Berner Architekten-
und Ingenieur-Vereins iiber diesen Gegenstand besprochen. Ab-
gesehen von der Verkehrsentwickelung driingt hier die Einfihrung
neuer Linien zu einer Umgestaltung des im Jahre 1857 er-
offneten Kopfbahnhofs, der nebst dem Giiterbahnhofe mitten in
die Stadt eingebaut liegt. Wie in allen derartigen Fillen mufs -
auch hier ein Ausgleich zwischen den Anspriichen der Bahn-
verwaltungen, der Stadt und der Aufsichtsbehorde unter Beriick-
sichtigung der technischen Schwierigkeiten gefunden werden.
TFir Neubau kommt der Platz Schwierigkeit halber nicht in
Betracht. Deshalb soll zuniichst ein Umbau ausgefiihrt werden,
der den Uebergang zu einem spiteren Neubau vorsieht. Als
bester der vorliegenden Entwiirfe wird derjenige Dbezeichnet,
welcher das Empfangsgebiude gleichlaufend mit den Gleisen
schrig vor die jetzige, dann fiir die Gepickabfertigung zu be-
nutzende Bahnlalle stellt. Um eine gute Verbindung der durch
die Bahnen getrennten Stadttheile zu erreichen, soll der nahe-
liegende Verschiebbahnhof gani verlegt werden. Verschiedene
Gegenentwiirfe, theilweise Durchgangsbahnhife oder eine Ver-
einigung einer durchgehenden Anlage mit einem Kopfbahnhofe
darstellend, wurden von der Gemeindebehirde wegen der er-
forderlichen lingeren Tunnelverbindungen sowohl zwischen Em-
pfangsgebiiude und den Bahnsteigen, als auch fiir die Strafsen-
unterfithrungen ahgelehnt. Ueber die weitere Entwickelung des
Umbaues wird spiter an dieser Stelle berichtet werden. W,

Aufschneidbarer Weichenriegel von Forest (franzdsische Nordhahn),
(Annales industrielles 1890, Mai, S. 658. Mit Zeichnungen.)

Der vom Weichéngestz’inge (Driihte oder Druckrobr) be-
wegte Winkelhebel greift nicht unmittelbar an der Zungenschub-
stange an, sondern liegt mit seinem Ende in einem Ausschnitte
an der Oberseite eines Gufsrohres, das iber die Zungenschub-
stange geschoben und durch eine Schneckenfeder aus Blattstahl
mit dieser so verbunden ist, dals sich die Schubstange unter
Zusammenpressung der Feder in das Rohr hineinschieben kann;
ist die 500™® lange Feder um 287mm — dije iulserste Be-
wegung der Schubstange — zusammengedriickt, so giebt sie
75 kg Widerstand.

Der Ausschnitt fiir das Hebelende ist doppelt so breit, wie
dieses, gestattet also eine gewisse Drehung des Hebels, ohne
dafs das Rohr und damit die Schubstange bewegt wiirde. Diese
Bewegung wiirde zu Beginn der Drehung des Hebels auch gar
nicht moglich sein, weil in dem das Ganze umschliefsenden
Gehiiuse ein Hakenhebel, um ein Ende drehbar, befestigt ist,
der mit dem Haken hinter einen Vorsprung des Rohres fassend,



die Bewegung des letzteren hindert. Ueber dem Hebelausschnitte
des Rohres sind aber unter diesem Haken zwei Keilflichen an-
gebracht, unter die ein auf dem Hebelende befestigter Knopf
tritt. Bei Beginn der Hebelbewegung in dem zu weiten Aus-
schnitte hebt dieser Knopf den Hakenhebel an und macht so
das Rohr fiir die Verschiebung frei, die erfolgt, sobald der Ge-
stdngehebel den Spielraum des Ausschnittes iiberwunden hat. Am
Ende der Bewegung tritt der Knopf unter die zweite Keilfliche
des Hakenhebels und lLifst diesen wieder absinken, wodurch das
Rohrstiick in der zweiten Endlage verriegelt wird. Der Riick-
gang ergiebt sich hiernach als selbstverstindlich.

Eine wirkliche Umstellung der Weiche ist somit lediglich
nach Auslosung des Hakenbebels, d. h. durch Bewegung des
Winkelhebels am Gestinge, d. h. durch Bewegung dieses vom
Stellwerke aus, moglich. Schneidet aber ein Spurkranz die
Zungen auf, so bewegen sich diese unter Verschiebung der Zungen-
schubstange im Rohrstiicke, dabei wird aber die zwischen ein-
geschaltete Schneckenfeder so gespannt, dals die Zungen in die
ihnen vorher angewiesene Lage zuriickkehren, sowie sie vom Rad-
flansche freigegeben werden.

Die Anordnung ist auf den Verschiebbahnhéfen der franzo-
sischen Nordbahn vielfach im Gebrauche, wiirde sich aber auch
fir die Eingangsweichen der Bahnhofe eingleisiger Bahnen ver-
wenden lassen.

Als Mangel der Anordnung erscheint der Umstand, dalfs
kein Mittel vorgesehen zu sein scheint, das geeignet wire, den
Stellwerkswiirter auf das erfolgfe Aufschneiden der Zungen auf-
merksam za machen.

Westinghouse’s Weichen- und Signal-Stellung und -Verriegelung,
(Scientific American Mai 1890, Seite 273, mit Abbildungen.)

Im Anschlusse an die selbstthitigen Blockeinrichtungen
von Westinghouse (vergl. Organ 1890, Seite 243), theilen wir
hierunter in kurzer Angabe das Wesentliche einer beachtens-
werthen Stellwerksanlage mit, bei welcher die Bewegung der
Weichen und Signale durch Luftdruck, die Steuerung der Luft-
ventile an den Signalen durch Elektromagneten, die der Luft-
ventile an den Weichen durch Wasserdruck erfolgt. *)

Im Stellwerke befinden sich iibereinander zwei Reihen von
kleinen Kurbeln, die obere fir die Weichen, die untere fiir
die Signale. Die Drehachsen aller dieser Kurbeln liegen in
einer Wagerechiten, und je zwei neben einander liegende —
links Signal, Kurbel unten, rechts Weiche, Kurbel oben —
tragen die gleiche Nummer. Die Kurbeln drehen lange, nach
der Riickseite des Gestelles laufende, mit Kautschuk bedeckte
Achsen um bestimmte Winkel, an deren hinterem Ende je ein
fir den elektrischen Verschlufs dienender Viertelkreis aus
Metall befestigt ist. Der Verschluls wird spiter erliutert
werden. Jede Weichen-Achse bewegt hinten einen Dreiweg-
hahn, welcher bei Drebung der Achsenkurbel nach rechts
Wasserdruck nach einem Schieber in der Nihe der Weiche
sendet, der seinerseits die Weichenstellung steuert.

*) Vergl. Organ 1889, Seite 165 u. 250.
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Die Enden der Signalachsen senden dagegen unter be-
stimmten, noch niiher auszufihrenden Bedingungen einen Strom
nach den Preflsluftcylindern der Signale, wo dann der Elektro-
magnet in der frither (Organ 1890, Seite 243) beschriebenen
Weise den Luftdruck zur Bewegung des Signalfliigels in Thiitig-
keit setzt. Um diesen Strom senden zu koénnen, sind auf den
Kautschukachsen Platinastreifen befestigt und zwischen den
Achsen liegen Stromschliefsungsfedern, deren Verbindungen in

leicht veriinderlicher Weise stets so herzustellen sind, dafls die

Moglichkeit der Sendung eines Stromes fiir ein bestimmtes
Signal abhingig gemacht wird; von der Stellung bestimmter
Weichen bezw. Signale, indem der Strom durch die Federn
und Platinbeliige aller betreffenden Achsen gefithrt wird, ist
durch richtige Stellung aller in Frage kommenden Weichen-
achsen die Stromsendung durch die Signalachse moglich ge-
worden. Jede nachtrigliche Weichenverstellung unterbricht
den Strom, lilst also das Signal unter der Wirkung des Gegen-
gewichtes auf »Gefahr« gehen.

Die Verriegelung der Achsen geschieht auf folgendem
Wege. An jeder Signalarmbewegung ist ein Stromschblufs fir
einen besonderen Strom angebracht, der so lange geschlossen
gehalten wird, wie das Signal auf »Gefahr« steht, und so die
Verschliisse an den Viertelkreisen der zu verriegelnden Achsen
schliefst. Bevor die Art und Weise dieses Verschlusses er-
liutert wird, mufs erst die Weichenstellung und die Einrichtung
der mechanischen Hemmung im Stellwerke besprochen werden.

Die Prefswasserrohren, je zwei fiir eine Weiche, welche
vom Stellwerkshahne kommen, steuern den Schieber eines, aus
besonderer Leitung stets gespeist gehaltenen Luftbehilters, wel-
cher die Prefsluft in das eine oder andere Ende des am ent-
gegengesetzten Ende stets nach aufsen gedffneten Stelleylinders
(Fig. 23) sendet. Sendet der Schieber das Druckwasser nach
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a,, wihrend er die Anschlufsleitung a‘ offnet, so geht der
Kolben b mit der Zahnstange ¢ nach links, dabel das Zahn-
rad d und die kleine Kurbel e drehend. Diese zieht wihrend
der Drehung 1—2 den Riegelbolzen h mittels der Hebel und
Lenkstange g u. f aus der Riegelstange heraus, bewegt dabei
aber die Zungenverbindungsstange noch nicht. Wihrend der
Drehung 2—3 erfolgt die Umstellung der Zungen, welche
ibrerseits die Riegelstange mit einem zweiten Loche vor den
Bolzen h stellen. Wihrend der Drehung 3—4 bleiben dann
Zungen und Riegel ruhig stehen, der Riegelbolzen wird aber

in die zweite Riegelbohrung eingeschoben. Das iufsere Ende
5*
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des Hebels g bewegt noch eine Stange i, welche zu einer
Sichierheits-Fuflsschiene fiibrt und diese einstellt.

Im Stellwerke ist die gegenseitige Verriegelung der Weichen-
und Signalkurbeln in der Weise hergestellt, dafs die Weichen-
kurbeln iiber die Drehpunkte der Kautschukachsen hinaus zu
Rickarmen nach unten verlingert sind. Unter jeder Weichen-
kurbel befindet sich ein lothrecht verschieblicher Knopf, an den
der Kurbelriickarm nach geringer Drehung der Achse anschligt,
wenn er sich in der oberen Stellung befindet; die untere
Stellung lifst die volle Drehung der Weichenkurbel frei. Im
Innern des Gestelles ruhen diese Kndpfe auf gezahnten wage-
rechten, zur Vorderfliiche gleichlaufenden Stangen, deren Ver-
schiebung durch die Zahnung ein Heben und Senken der Knopfe
zur Folge hat. Die Verschiebung dieser Stangen erfolgt nun
durch Drehung der entsprechenden Signalkurbeln, so dals eine
beliebige gegenseitige Abhiingigkeit geschaffen werden kann.

Die elektrische Hemmung der Signalkurbeln mittels der
Viertelkreise am hinteren Ende durch den besonderen Strom-
kreis, der von dem Signale unterbrochen wird, so lange es auf
»Fahrt« steht, ist in der Weise eingerichtet, dafs in Folge
der Stromunterbrechung eine am Anker eines Elektromagneten
befestigte Hemmung einfillt. Dabei behilt die Signalachse
aber eine Beweglichkeit, welche geniigt, um den Hauptstrom,
der das Signal auf »Fahrt« hilt, zu unterbrechen, nicht aber,
um die zugehorigen Weichenkurbeln durch Verschieben der
Zahnstangen frei zu machen. In Folge der Stromunterbrechung
steigt das Signal auf »Gefahr«, schliefst den Verriegelungs-
stromkreis, entriegelt so die Signalkurbel mittels des Elektro-

magneten, und ermiglicht so volle Drehung der Signalkurbel
zur Freigabe der Weichenkurbeln.

Ibenso sitzen auch auf den hinteren Enden der Weichen-
achsen Verriegelungs-Viertelkreise, welche durch einen an der
Weicheneinrichtung zu schliefsenden Strom entriegelt werden,
und geschlossen sind, wenn die Weiche den Riegelstrom unter-
brochen hat. Der Stromschluls ist am Ende des Riegelbolzens h
(Fig. 23) angebracht, und offen, wenn die Weiche ganz ver-
riegelt ist. Auch die Weichenachsen kinnen zur Oeffnung des
Prefswasser - Dreiweghahnes geniigend gedreht werden, ohne
entriegelt zu sein, jedoch geniigt diese Drehung nicht, um mit-
tels der Platinstreifen den Stromweg des zugehdrigen Signales
an dieser Weiche zu schliefsen. Erst die in Folge der Be-
wegung der Weiche eintretende Verschiebung des Weichenriegels
schliefst, wenn sie vollkommen durchgefihrt ist, den Entriege-
lungsstrom der Weichenachsen, macht diese fiir volle Drehung
frei und schafft so die Moglichkeit, den Signalstrom zu schlielsen.
Es kann ein Signal somit nicht auf »Fahrt« gestellt werden,
wenn nicht vorher alle zugehorigen Weichien in der entsprechen-
den Stellung verriegelt sind; die Stelling des Signales auf
»Fahrt« verriegelt dann aber die Weichenachsen mechanisch.

Ein Gleisplan des Stellwerkes ist mit beweglichen Weichen
versehen, welche sich in Folge der Bewegung der wirklichen
Weichen, und nachdem diese ganz vollendet ist, als Riickmeldung
mit einstellen.

Gedeckte Fensterchen mit den Fahrstrafsen- Nummern,
sowie eine elektrische Glocke zeigen selbstthitig das Nahen
jedes Zuges und die Fahrstralse an, auf welcher er einliuft.

Maschinen- und Wagenwesen.

Untergrund-Locomotive der Chieago-Burlington- und Quiney-
Eisenbahn.

(Railroad Gazette v. 13. December 1889, S. 816. Mit 6 Abbildungen.)

Es ist eine Personenzug-Tenderlocomotive mit 3 Treibachsen
und einer hinteren Laufachse beschrieben und durch Zeichnung
dargestellt, welche dazu bestimmt ist, den Verkehr auf den unter-
irdischen Balmstrecken zu Chicago zu vermitteln. Die Bauart,
welche in den Einzeltheilen verschiedene Neuheiten aufweist, bat
sich wihrend einer 3monatlichen Versuchszeit gut bewiihrt und
man hat in Aussicht genommen, sie fir Untergrund- und Ver-
schieblocomotiven als Muster anzunehmen,

Hauptabmessungen sind:

Gesammtlinge . . . . . . . . . . = 11500™
Kesselmitte bis S. O. = 2133 «
Cylinderdurchmesser . = 432 «
Kolbenhub . . . . . = 560 «
Treibraddurchmesser . . . . . . . = 1422 «
Laufraddurchmesser . . . . . . . . = 913 «
Von Vorder- bis Mittelachse . . . . . = 1828 «
Von Mittel- bis Hintertreibachse = 2540 «
Von Hintertreibachse bis Laufachse . = 2403 «
Gesammtradstand . . . = 6771 «
Belastung der vorderen Trelbachse . = 13,6 t

Belastung der mittleren « = 145 t
« « hinteren « = 14,5 «
« « Laufachse = 8,6 «
Betriebsfiihiges Gesammtgewicht . = 512 «
Steuerung: Allan-Robertson.
Schieberhub . . . . . = 127 wm
Aeufsere Ueberdeckung = 22 «
Innere Ueberdeckung = 0 «
Von Mitte bis Mitte Schieber = 2055 «
« « « « Cylinder = 2133 «
« « « o« Rahmen = 1193 «
Spurweite . . . = 1435 «
Kessel aus Stahl nach der Belpau e- Anmdnuug
Anzahl der Rohren . = 196 «
Durchmesser der Rohren (aufsen) = 50 «
Linge der Rohren = 3352 ,
Heizfliche der Rohren . = 104,6 qm
« « Feuerbiichse = 7,8 «
Gesammtheizfliiche = 112,4 «
Rostfliche . = 1,95 «
Wasserraum im Tender f(ir = 7,25chm
Kohlenraum im Tender fir = 2,5 t
p.
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Neue Aufhdngung fiir Eisenbahnwagen.
(Le Génie Civil 1890, Bd. XVI, 8. 304. Mit Zeichnungen.)

Die Eisenbahnwagen stiitzen sich bekanntlich auf die Achsen
mit Hiilfe von Blattfedern, welche in ihrer Mitte ein Auflager
an der Achsbiichse finden, und an den Enden mittels Gehiinge
den Wagenkasten tragen. Diese Gehiinge haben eine grofsere
oder geringere, nach aufsen gerichtete Neigung. Eine neue,
durch den Ingenieur Féraud vorgeschlagene Anordnung giebt
nun den Federgehiingen statt dessen eine nach innen, d. h.
nach der Achse zu geneigt liegende Richtung, und soll dadurch
mehrfache Vortheile gewihren.

Es sind in dieser Beziehung folgende Punkte hervorzu-
heben:

1. Bei verschiedenen Durchbiegungen der Feder nehmen
die Gehiinge verschiedene Neigungen an: es ist in Folge dessen
die Aenderung der Hohenlage des Wagenkastens von der Pfeil-
dnderung der Feder verschieden. Wihrend nun bei nach aufsen
geneigten Gehiingen das Spiel des Wagenkastens grofser ist als
die Federschwankungen, ist es bei nach innen geneigten Ge-
hiingen geringer.

2. Aus dem unter 1. Gesagten geht unmittelbar hervor,
dafs der Spielraum zwischen Untergestell und Achsbiichse be-
ziehungsweise Federbund im letzteren Falle geringer sein kann,
als im ersteren.

3. Es sind mit einer entsprechend angeordneten Feder-
priifmaschine Versuche gemacht worden, welche das Verbalten
der Federn bei verschiedenen Aufhiingungsarten feststellen sollen.
Auf Grund dieser Versuche sind in der Quelle Zusammenstel-
lungen verdffentlicht, aus welchen fir verschiedene Belastungen
die Gehiingeneigung, Pfeilhohe, sowie Biegsamkeit fir 1000 kg
Mehrbelastung hervorgehen. Es zeigt sich daraus, dals die ur-
spriinglich vorhandenen Pfeilhohen der Federn fir den Fall nach
innen gerichteter Gehiinge bei gesteigerter Belastung schneller
abnehmen als bei nach aufsen gerichteten Gehiingen, dafs mit-
-hin fiir sonst gleiche Federn die Biegsamkeit im ersteren Falle
grolser ist. Als besonders giinstig wird hervorgehoben, dafs
dieser Unterschied in der Biegsamkeit um so grofser ist, je
stirker die Federn beansprucht sind und seinen hichsten Werth
bei gestreckter Lage der Federn erreicht. ks ist mithin mog-
lich, fiir gleiches Durchbiegungsvermogen bei nach innen ge-
richteten Gehidngen kiirzere Federn zu verwenden.

Aus den Zeichnungen der Quelle sind die Einzelheiten der
Féraud’schen Aufhingung ersichtlich. Versuchsweise ist die-
selbe an einer Anzahl Wagen franzisischer Gesellschaften ein-
gefilhrt. In einer dieser Ausfithrungen, bei der auf die grofsere
Biegsamkeit der Federn kein Gewicht gelegt ist, ist unter Er-
zielung gleicher Durchbiegung, wie frither, die Liinge der Federn
verringert, und damit das Gewicht derselben auf rund die Hilfte
ermifsigt M.

Report of the Proceedings of the twenty-third annual convention
of the Master-Car-Builder’'s Association, Buffalo, N.-Y. 1889.

Das vorliegende Werk giebt auf 252 Seiten und 18 Tafeln
eine genaue Niederschrift der Verhandlungen, welche auf der
23. Jahresversammlung der amerikanischen Wagen-Baumeister-

Vereinigung vom 25. bis 27. Juni 1889 zu Saratoga N, Y.
gefiihrt wurden.

Nach den Einleitungsworten des Vorsitzenden und den Er-
klirungen des Vereins - Sekretirs werden die Berichte der
Commissionen, welche nachstehend Aufgefiihrtes behandeln,
einzeln besprochen:

1. Zusammenstellung derjenigen Vorschriften, welche fiir den
Uebergang von Personen-, Schlaf-, Salon-, Gepick- und
Exprefswagen auf andere Bahnen gelten sollen.

2. Normal - Achsbiichsen-Verschlufs fir Wagen von 27,2t

(60000 Pfd.) und 18,15t (40000 Pfd.) Tragfihigkeit.
. Achszapfen-Schmierung und die beste Art Oel zu ersparen.
. Wagen-Heizung und Erleuchtung.
. Wagenrider.
. Normal-Achse fiir Wagen von 27,2t (60000 Pfd.) Trag-
fihigkeit.
. Normal-Bremsgestinge fiir Luftdruckbremsen, mit Brems-
schul fir eiserne Bremsbiume.

a) Versuche mit eisernen Bremsbiumen.

b) Versuche mit holzernen Bremsbiumen.

8. Buffer und Zugvorrichtungen.

9, Briefwechsel und Beschliisse. .

10. Vorschlige fir dic nichstjihrige Versammlung.
11. Entscheidungen in Streitsachen.

Ferner sind die Bestimmungen, welche den Zustand der
Uebergangs-Giiterwagen regeln, sowie eine Zusammenstellung
der von der Master Car Builder’s Association bis jetzt ange-
nommenen Normalien*) im letzsten Theile des Buches auf-
gefiihrt.

Da diese Abschnitte von besonderem Interesse sind und
auch zum grofsen Theil diejenigen Vorschlige des Berichts-
ausschusses enthalten, welche von der Vereinigung angenommen
wurden, so konnen wir uns darauf beschriinken, nur sie ein-
gehender zu besprechen.

S U ok W
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Zusammenstellung der Vorschriften, welche fir
die Instandhaltung und Ausbesserung der fiir den
Uebergangsverkehr gestellten Giiterwagen gelten.
Angenommen durch die Master Car Builder's Association.
Durchgesehen zu Saratoga N. Y., Juni 1889.

1. Jede Eisenbahn-Gesellschaft soll den Wagen fremder
Gesellschaften, so lange sich dieselben zuf den Strecken der
Ersteren befinden, beziiglich des Schmierens und Beladens die
gleiche Sorgfalt zuwenden, wie den eigenen.

2. Die Wagen miissen in gutem betriebsfihigen Zustande
am Uebergangspunkte angeliefert und im Allgemeinen in dem-
selben Zustande auch wieder abgegeben werden.

3. Wagen sollen vom Uebergangsverkehr zuriickgewiesen
werden, wenn sie einen oder mehrere der folgenden Fehler zeigen :

a) Fehler an Rddern. Punkt 1—12. (Die Punkte konnen
als zu weit filhrend hier nicht einzeln besprochen werden.)

b) Fehler an Achsen. Punkt 1-—3.

¢) Fehler an Satzachsen. Punkt 1—2.

d) Andere Fehler, zum Beispiel an Bremsen, Trittbrettern,
Leitern u. s. w.

*) Vergl. Organ 1890, S. 38,

-
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4, Wagen mit Fehlern, welche nicht betriebsgefihrlich
erscheinen, miissen an den Uebergangsstellen angenommen werden,
doch soll diejenige Gesellschaft, der ein solcher Wagen an-
geboten wird, verlangen, dals derselbe in dauerhafter Weise
mit einem Fehlerzettel versehen wird.

5. Die Fehlerzettel sollen 140 ™™ hoch und 200 ™ breit
sein; sie sind auf beiden Seiten zu bedrucken und mit Tinte
oder unverwischbarem Stift auszufiillen. Die Form dieser Fehler-
zettel ist vorgeschrieben.

6. Jede Gesellschaft, welche einen mit einem Fehlerzettel
versehenen Wagen findet, soll die in der Karte aufgefithrten
Schiiden ausbessern, vorausgesetzt, dafs die Betriebssicherheit
dies erfordert. Der Fehlerzettel ist nach Beseitigung der
Schiiden zu entnehmen und der Rechnung iiber die entstandenen
Kosten beizufiigen; sie dient dann als Beleg fiir die geleistete
Arbeit.

7. Diicher, welche in Folge mangelhafter Bauart von den
Wagen verloren werden, sollen auf Kosten der Gesellschaft,
welche Eigenthiimerin des Wagens ist, wieder aufgebracht
werden; doch ist die Besitzerin vor Beginn der Ausbesserung
hiervon zu unterrichten,

8. Fir die Verschlulsvorrichtungen der Wagen ist die
Eigenthiimerin verantwortlich.

9. Werden Wagenrider ausgewechselt, so geschieht dies
auf Kosten der Eigenthiimerin, wenn sie einen der folgenden
Schiiden zeigen:

Ausgesprungene Stiicke, Gufsnihte, ausgelaufene Lauf-
fliche, abgenutzten Flansch, gebrochenen Flansch (wenn der
Bruch durch Gulsniihte, abgenutzten Laufkranz oder Flansch
herbeigefilhrt wurde), gebrochenen Felgenkranz (wenn durch
Abnutzung hervorgerufen), gesprungener Laufkranz (wenn
durch Abnutzung hervorgerufen), gesprungene Scheiben, wenn
sie in Stiicke gebrochen sind, nicht fest auf der Achse sitzen
und nicht mit der Lehre tibereinstimmen.

Die Auswechselung erfolgt ohne Kosten fiir die Eigen-
thiimerin wegen folgender Schiiden:

Flacher Stellen, scharfgelaufener Flanschen, gebrochener
Flanschen (wenn der Bruch nicht durch Gulsnihte, abgenutzten
Laufkranz oder Flansch herbeigefithrt wurde), gebrochener
oder gesprungener Laufkriinze (wenn nicht durch Abnutzung
hervorgerufen), Briiche irgend welcher Art, wenn durch Ent-
gleisung entstanden.

‘Werden Achsen ausgewechselt, so geschieht dies auf Kosten
der Eigenthiimerin, wenn sich Folgendes zeigt:

Wenn sich Rider darauf befinden, welche auf Kosten der
Eigenthiimerin gewechselt werden miissen, wenn die Achsen
bei gewthnlichem Betriebe krumm geworden oder gebrochen
sind, wenn sie schwiicher sind, als vorgeschrieben ist.

Zeigt sich dagegen einer der folgenden Mingel, so soll
die Auswechselung nicht auf Kosten der Eigenthiimerin ge-
schehen :

Wenn die Rider auf der Achse Schiden zeigen, fiir
welche die Eigenthiimerin nicht verantwortlich ist; wenn die
Achsen durch Entgleisen oder Zertriimmern der Wagen un-
brauchbar werden und wenn sie rauh gewordene Achszapfen
haben,

10. Ausbesserungen von Wagen, welche Privatpersonen
oder Gesellschaften angehéren und keiner Eisenbalin-Gesellschaft
zur Unterhaltung und Ueberwachung iberwiesen sind, sollen
in den Eisenbahnwerkstitten auf Kosten des Eigenthiimers vor-
genommen werden. Die Erneuerung der Drehschemel und
Zugfedern ist jedoch nicht Sache der Eisenbahn-Gesellschaften,
wenn sie nicht die Folgen einer allgemeinen starken Be-
schidigung der Wagen sind. In allen diesen Ausbesserungs-
fiallen sind die Kosten fiir Material und Arbeit um 10 % zu
erhohen.

11. Wagen, welche wegen starker Abnutzungen, zu hohen
Alters oder wegen Baufiilligkeit fiir den Betrieb unsicher er-
scheinen, sollen der Eigenthiimerin zuriickgesandt werden. Iint-
spricht dies dem Wunsche der Letzteren, so ist der Wagen
auf beiden Lingsseiten mit einem Heimaths-Zettel, von 140 mm
Hohe und 200 mm Breite, der auf beiden Seiten bedruckt und
mit Tinte ausgefiillt sein mufls, zu versehen. Die Form des
Zettels ist vorgedruckt.

12. Die Rechnungen iiber die erfolgtc Auswechselung von
Ridern und Achsen sollen enthalten: den Materialpreis nach
untenstehender Zusammenstellung, die Generalkosten und einen
Zuschlag von 6,3 M.*) fir das Abnehmen und Wiederunter-
bringen jeder Satzachse.

Neu ((S}Zi:jn(Il Giite 1I
Bezeichnung. (New) Hand) (Scrap)
M. M. M.
Rad von 914 mm Durchmesser 54,6 31,7 21,0
. . 838 . 42,0 294 18,9
s n 162 " 37,1 25,2 16,8
Eine Achse 42,0 294 16,8

13. Die Form fiir die Aufstellung der Rechnungen iiber
Leistungen an Ridern und Wagen ist vorgeschrieben und vor-
gedruckt.

In den Rechnungen iiber Arbeiten an Ridern und Achsen
mufs jedes abgenommene und aufgebrachte Rad bezw. jede
Achse besonders aufgefithrt sein. Rechnungen, welche nicht
genau ausgefiillt sind, sind zuriickzuweisen. Finden sich an
den Ridern und Achsen Merkmale irgend welcher Art nicht
vor, so ist dies in der Rechnung hervorzuheben.

14. Bei Ausfilllung des Rechnungsformulars sind die in
der Regel 3 aufgefiihrten Bezeichnungen zu verwenden und die
Ausdehnungen der Schiiden und ihre Abweichungen von den
erlaubten Grenzen sorgfiltig einzutragen.

15. Werden fremde Wagen beschiidigt, so soll diejenige
Gesellschaft, welche die Beschiidigung verursachte, fir gewissen-
hafte Ausbesserung des Wagens Sorge tragen; diese soll griind-
lich ausgefithrt werden und die Arbeitsstiicke sollen mit der
urspriinglichen Bauart und auch im Stoffe iibereinstimmen; neue
Normaltheile konnen, wo es angingig ist, verwendet werden.

16. Rider auf derselben Achse miissen gleichen Umfang
haben. Auf eine Achse ein neues Rad und ein Rad der

*) Ein Dollar ist zu 4,2 M. gerechnet.



Gitte T zu bringen, ist unzuldssig; ein nicht passendes Rad
passend zu machen, ist unstatthaft; jedes aufgebrachte Rad
mufs auf der Innenseite Datum und Ort vermerkt erhalten, an
welchem es aufgebracht wurde; die Radsitze fremder Achsen
diirfen im Durchmesser nur um 1,5 ™®@ verringert werden, um
sie fiir aufzubringende Rider passend zu machen.

17. Die Léngstriiger, mit Ausnahme der Mitteltriger, an
denen sich die Zugvorrichtungen befinden, kénnen aus 2 Stiicken
bestehen. Ist die Hohe der Triger kleiner als 325 mm g er-
folgt die Verbindung der abgeschrigten Blitter durch 3 Schrauben-
bolzen, ist sie griolser, durch 4 Schraubenbolzen, welche je
230™m von einander entfernt sind; die Verbindungsstelle kann
an beliebiger Seite eines Hauptquerbalkens liegen, doch soll
siec mit ihrem nichsten Punkte wenigstens 325 m» von demselben
entfernt bleiben,

18. Wenn eine Gesellschaft fremde Wagen mit nicht vor-
schriftsmilsigem Material und nicht in Uebereinstimmung mit
den Regeln 15, 16 und 17 ausbessert, so soll sie verpflichtet
sein, die Wagen auf ihre Kosten den Normalien oder den
Regeln entsprechend umzuiindern.

19. Verwendet eine Gesellschaft zur Ausbesserung unvor-
schriftsmifsiges Material (weil anderes nicht vorhanden), so ist
der Wagen mit einem Fehlerzettcl zu versehen, und als Schlufs-
wagen der Eigenthiimerin zuzufiihren.

20. Es Dbleibt derjenigen Gesellschaft, auf deren Linie
Wagenkorper oder Trucks zerstort wurden, itberlassen, dieselben
wieder auszubessern oder auszumerzen,

21. Entscheidet sie sich fiir die Ausbesserung, so hat diese
genau nach der urspriinglichen Zeichnung unter Verwendung

gleich' guter Materialien zu erfolgen und muls innerhalb
60 Tagen, vom Tage der Zerstorung an gerechnet, beendet

sein. In solchem Falle soll die Erlaubnils zu Verbesserungen
nicht ertheilt werden.
22. Die festgesetzten Preise fiir 8ridrige Wagen sind die
folgenden :
a) Wagentheile (Holz oder Eisen).

Geschlossene Giiterwagen, 9,75 ™ lang und dariiber 1155 M.
« « unter 9,75 lang 1008 «
Hochbord-Wagen, 9,75 ™ lang und dariiber . 1155 «
« « unter 9,75 ™ lang . 1008 «
Offene Giiterwagen mit Bodenklappen von 20 t ng-
fahigkeit oder dariiber L9284 «
Offene Giiterwagen mit Bodenklappen von 15 t l‘mg- '
fihigkeit oder darunter . .. 756 «
Offene Giterwagen mit Bodentrichtern von 25t
Tragfihigkeit oder dariiber . . 1155 «
Offene Giiterwagen mit Bodentrichtern von 20t
Tragfihigkeit oder dariiber .. 1008 «
Offene Giiterwagen mit Bodentrichtern von 15t
Tragfihigkeit oder dariiber 840 «
Offene Giiterwagen mit flachem Boden, 9,7 5 m lang
und dariiber . . 630 «
Offene Giiterwagen mit flachem Boden unte1 ‘) 75w
lang . , . 525 «
Flache Wagen, 9,75 ™ lang und dariiber 525 «
« « unter 9,75™ lang . ‘ 420 «

Fiir Bremsausriistung kommen zu diesen Preisen noch
210 M. fir jeden Wagen hinzu. Der Gesellschaft, welche cinen
zerstorten Wagen zu ersetzen hat, bleibt es iiberlassen, die
Bremsvorrichtung mit allen Rohren u. s. w., falls sic unbe-
schidigt ist, der Eigenthiimerin zuzustellen und bei Erstattung
der Ersatzkosten in Abzug zu bringen.

b) Drehgestelle:

Mit holzernen Querbalken, ein Paar 840 M.
Mit schweifseisernen Querbalken, ein Paar 1050 «
c) Vierridderige Wagen:

Gewdhnlicher Kohlenwagen 840 M.
Bedeckter Wagen . 965 «
Offene Giiterwagen mit Bodcnklappen . 1260 «

Der Werthverlust, den ein Wagen durch das Alter erleidet,
ist fiir ein Jahr zu 6 % des Jahreswerthes festgesetzt, doch soll
derselbe in keinem Falle 60% des Neuwerthes errcichen.

Kithlwagen und andere Sonderwagen, welche nicht besonders
aufgefilhrt sind, sollen nach Uebereinkunft der Betheiligten in
die vorstehende Zusammenstellung eingereiht werden; beziiglich
ihres Werthverlustes gilt das eben Gesagte.

23. Ist nur der Kasten bezw. das Obergestell eines Wagens
zerstort, so bleibt es der haftbaren Gesellschaft iiberlassen, der
Eigenthiimerin die Drehgestelle zuriickzugeben. Dieselben sind
dann in ordnungsmiifsigen Zustand zu bringen, mit der Be-
zeichnung -und Nummer des Wagens zu versehen, und fracht-
frei fir den Empfinger abzusenden.

24. Wurde der Wagen einer Gesellschaft auf einer fremden
Linie beschiidigt, so soll Erstere die zur Ausbesserung ange-
forderten ’\/Iaterlahen (auf der eigenen Strecke frachtfrei) unver-
ziiglich absenden. “In dem entsprechenden Verlangzettel ist anzu-
geben, dafs die Materialien zur Ausbesserung dienen sollen.

25. Die Aufstellung iiber geleistete Arbeiten und geliefertes
Material hat nach folgender Tafel zu geschehen:

Material- | General-

Material kosten kosten
Pf. Pf.
Gulseisen . fir 1kg 18,5 7,0
Schweilseisen I 46,3 4,6
Bolzen, Muttern. Schnnedestucke . 1, 37,0 9,3
Gufsstahl . . 1, 64,9 7,0
Federstahl . . 1, 46,3 7,0
Achslager aus Messing . . 148,0 83,3
N » Phosphorbronze S 168,5 92.6
Fichtenholz . fir 1,0m 414 -
Eichenholz 1,0, 414 —
Arbeit . . .. fur 1 Stunde 84,0 —
1 Seitenthiir fiir geschlossene u. Hochbmdwagen 2100 —
1 Endthir ” " 1260 —
Ketten . fiir 453 gr 46,3 —

Gegenstinde, welche in vorstehender Tafel nicht aufgefiihrt
sind, sind zu Marktpreisen zu liefern.

Den Ausbesserungskosten diirfen weitere Zuschlige, mit
Ausnahme der unter 10 aufgefiihrten, nicht gemacht werden.

26. Nach der Rechnungsablegung sind die Wagen wieder
als der Gesellschaft gehorig anzusehen, deren Name oder Zeichen
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sic tragen. Ausgenommen hiervon sind die Linien-Wagen;
wegen dieser erfolgt die Abrechnung durch eine vom General-
Vertreter bestimmte Partei.

27. Wird cin Wagen auf einem Privatgleise beschidigt
oder zerstirt, so soll die Gesellschaft, welche ihn auf das Gleis
lieferte, fiir Krsatz einstehen. Ausgenommen hiervon ist der
Fall, dafs eine Ueberlieferung auf Privatgleise in Folge einer
Verschiebvorschrift geschah. In solchem Falle hat die Gesell-
schaft, fir die das Verschieben erfolgte, Ersatz zu schaffen.

28. Jede Eisenbahn-Gesellschaft kann sich diesen Vor-
schriften anschliefsen, indem sie dies durch einen General-
Bevollmichtigten dem Secretir der Master-Car-Builder’s-Asso-
ciation mittheilen lifst.

Hat sich eine Gesellschaft fiir die Annahme der Vorschriften
erklirt, so soll sie solange an dieselben gebunden sein, bis ihre
Lossagung erfolgt ist.

Die Annahme oder Verweigerung dieser Vorschriften kann
nur als Ganzes erfolgen.

29. Zur Erleichterung des Verfahrens wird alle Jahr ein
Ausschuls von fiinf Mitgliedern gewiihlt, welcher die Vorschriften
und eingelaufenen Antriige auf Abinderung oder Vermehrung
derselben zu pritffen und der Jahresversammlung zur Entschei-
dung vorzulegen hat.

Ist ein Streit iiber die Vorschriften entstanden, so soll der
Secretir des Ausschusses Kenntnis hiervon geben: bevor er
dies jedoch thut, hat er dic streitenden Parteien aufzufordern,
die Griinde ihrer Klagen einzusenden, damit durch den Aus-
schuls eine sachliche Entscheidung getroffen werden kann. Ver-
absiiumt dies eine der Parteien, so soll der Ausschufs nach der
eingesandten Klage urtheilen.

Die Entscheidungen sind der Jahresversammlung vorzu-
legen und in den Bericht aufzunehmen.

30. Bei der Priffung der Vorschriften soll jeder Eisenbahn-
Gesellschaft fiir je 1000 achtriiderige Giiterwagen, welche sie
zu eigen hat oder im Begriffe steht zu erwerben, eine Stimme
abzugeben gestattet sein; wobei zwei vierridderige Wagen fiir
einen achtridrigen Wagen zihlen.

%/ der Stimmen sind fir die Annahme eines Vorschlages
erforderlich,

31. Diese Zusammenstellung der Vorschriften tritt mit
dem 1. September 1889 in Kraft und soll zur Besprechung und
Priifung in jeder Jahresversammlung der Master-Car-Builder’s-
Association vorgelegt werden.

Die Anzahl der Eisenbahn-Gesellschaften, welche sich fiir
diese Vorschriften erklirten, betrug im Jahre 1889 146. P.

Seiten-Kuppelung von 8. Ehrenwerth ond A. Paul, D. R. P. 50564,
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 7, Taf. VL)

Um das Zusammenkuppeln zweier Eisenbahnfahrzeuge zu
ermbglichen, ohne den damit beauftragten Arbeiter zu nothigen,
zwischen die Buffer der zu verbindenden Wagen zu treten, so
lange noch einer derselben sich in Bewegung befindet. haben die
Herren Ehrenwerth und Paul eine Vorrichtung erfunden
und patentirt erhalten, welche es gestattet, die allgemein bewihrte

Schraubenkuppelung von der Seite her zu heben und in den
Zughaken des anzukuppelnden Wagens einzulegen.

Es wird dies in folgender Weise erreicht:

Mittels der verschiebbaren, an der Stirnseite des Wagens
angebrachten Kurbelachse W, Fig. 1 und 2, kann die Schrauben-
kuppelung p’ np in gestreckter Lage gehoben und soviel seit-
wirts bewegt werden, dals der Kuppelbiigel an dem gegenitber
liegenden Haken bequem vorbeigefiibrt, und sodann in diesen
Haken eingelegt werden kann, Diese seitliche Bewegung der
Schraubenkuppelung ist deshalb nothig, um auch solche Wagen
mit einander kuppeln zu konnen, die so nahe zusammen
stehen, dafs der gegeniiber befindliche Zughaken das Heben der
Schraubenkuppelung hindern wiirde.

Beim Anheben der Kurbelwelle W greifen die beiden Zug-
gehiinge zz unter die Laschen p’p’ und heben diese empor,
wobei zur Verminderung der Reibung zwei Messingrollen oo in
Anwendung kommen.*) Sobald nun die Laschen p/p’ mit der
Schraubenspindel einen gestreckten Winkel bilden, legen sich
die beiden Gabelenden a%, a* des Schlosses A, Fig. 1, 6 und 7,
welches mit den Flichen a2 und a® am Mutterkopfe anliegt,
und auf der dritten Seite durch die Feder f festgehalten, aufser-
dem durch den Gewindegang b der geschlitzten Oeffnung, Fig. 7,
zugleich mit dem Mutterkopfe auf der Spindel n fortgefihrt wird,
unter die Laschen p’ p‘, diese emporhebend.

Ein dhnliches Schlofs steift den Kuppelbiigel p gegen die
Schraubenspindel n ab, sobald beide einen gestreckten Winkel
bilden, sodafs die ganze Schraubenkuppelung beim Anheben durch
die Kurbelwelle steif wird.

Das Verdrehen des Kuppelbiigels p gegen die Laschen p’ p’
wird in den Endstellungen der Schraubenmuttern auf der
Schraubenspindel dadurch gehindert, dafs die Nasen s der Spindel-
enden zwischen die Lappen a‘ a’ des Schlosses A, Fig. 4, 5 und 6,
keilfsrmig eingreifen und nur durch einen gewissen Kraftaufwand
beim Drehen der Spindel n wieder herausgedreht werden konnen.
Dies geschieht, indem die Schlosser A A durch die Keilflichen
der Nasen s unter Zusammendriickuug der Spiralfedern ff etwas
angehioben werden.

Nach dem Einlegen des Kuppelungsbiigels p in den gegen-
iiber liegenden Zughaken G hort die Versteifung der Schrauben-
kuppelung auf, sobald sie nicht mehr durch die Kurbeiwelle
getragen wird.

Das Spannen der Wagen mittels der Schraubenkuppelung,
sowie das Entkuppeln der Wagen geschieht in gewdhnlicher
Weise, indem der Arbeiter zwischen die Buffer der zusammen-
gekuppelten Wagen tritt. Das kann aber mit erheblich geringerer
Gefahr geschehen, als das bisherige Ankuppeln eines heran-
kommenden Wagens. Diese Kuppelungsvorrichtung bietet somit
den Vortheil, dals das Zusammenkuppeln der Wagen mit mig-
lichst geringer Gefahr fir den Arbeiter geschehen kann, sie
gestattet die Beibehaltung der allgemein bewihrten Schrauben-
kuppelung, sie ist so einfach gehalten, dals jeder gewdhnliche

*) Bei neueren Ausfihrungen fallen die Zuggehinge zz fort,
indem die Kurbelwelle W unter den Laschen p'p’ durchgefihrt wird:
die Messingrollen oo sitzen dann unmittelbar auf dem Kropfstiicke der
Welle W. Die Finnliindische Staatsbahn verwendet die Ehrenwerth'sche
Kuppelung bereits in grofserem Umfange.
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Arbeiter sie zu bedienen im Stande ist; sic kann an jedem
alten Wagen mit Leichtigkeit angebracht werden, und entspricht
demnach in hohem Grade den Anforderungen, welche vom Vereine
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen im Jahre 1874 bei dem Preis-

ausschreiben fiir Seitenkuppelungen gestellt sind. Da man nun |

annehmen kann, dals bei guter Durchbildung und Austihrung
der einzelnen Theile auch cine gentigende Ilaltbarkeit dieser
Yorrichtung zu erreichen sein wird, so kénnen ausgedehnte Ver-

| suche mit dieser Kuppelungseinrichtung nur warm empfohlen

werden. F.

Signal

Block- und Torpedosignale auf den Hochbahnen in New-York.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 206.)

Die aufserordentlich rasche Zugfolge und die Restimmung,
dafs fir zwei sich folgende Ziige lkgin Raumabstand vorge-
schrieben, sondern nur verlangt ist, dals dieser Abstand so grols
sein muls, dafs jeder Zug zum Stillstande gebracht werden kaun,
ehe er den vorfahrenden Zug erreicht, macht die Anwendung
besonderer Signalvorrichtungen auf den New-Yorker Hochbahnen
nothwendig. Nach Mittheilungen des technischen Attachés in
Washington, Regier.-Baumeister Petri, sollen nun mit Erfolg
selbstthitige Blocksignale*) zur Anwendung kommen. Die
Signale stehen in 335 ™ Abstand, sodals bei 26 —27,5 km
Stundengeschwindigkeit eine Zugfolge in 3/, Minuten miglich
ist. Jeder Zug stellt das zunichst rickliegende Signal durch
Taster auf mechanischem Wege auf Halt und kurz darauf
das zweite riickliegende Signal anf dieselbe Art auf Fahrt. Da-
bei sollen Stangen-Leitungen von 825™ in der Geraden noch
gut wirksam sein.

Aulserdem werden neben den sichtbaren Armsignalen noch
sogenannte Torpedo- also Knallsignale angewendet, um bei dichtem
Nebel dem Zuge auch ein horbares Zeichen zu geben. Auch
diese Signale werden vom fabrenden Zuge in Thitigkeit gesetzt
und auch wieder geladen. B.

Hall's selbstthitige Blockeinrichtung.
(Electrical World 1890, Juli, XVI. 8. 4. Mit eingehenden Abbildungen.)

Nachdem wir bereits Organ 1890, Seite 245, die neueste Form
des Ilall-Signales geschildert haben, welches auf der New-York-,

New-Haven- und Hartford- und auf der Boston- und Albany-

wesen.

Bahn in ausgedehnter und erfolgreichster Thiitiglkeit ist, bringen
wir heute einige eingehendere Angaben iiber diese erprobte und
wichtige Signaleinrichtung.

Jede Blockstrecke hat an ihrem Anfange den » Halt «-Taster 1
Fig. 24, welcher in der Grundstellung den Stromkreis 1 =1,
2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 1 der Batterie 2 geschlossen, dadurch den
Kreisbogenanker 10 des Illektromagueten 6, 7 zwischen die
Kernpole 11 eingedrebt, und somit unter Ueberwindung des
Uebergewichtes der Signalscheibe 9 iiber das Ausgleichsgewicht 12,
die Signalscheibe in der Hohe der Ankerachse 10 erhilt; in
dieser Stellung macht die Signalscheibe das Feld eines Signal-
gehiiuses frei und giebt so freie Fahrt.

Ein einfahrender Zug offnet mittels der ersten Achse den
Stromkreis durch einen Radtaster bei 1 und bringt gleichzeitig
die Anker 4 und 10 zum Abfallen. Die Signalscheibe 9 fillt
nun, sodafls ihr Mittelpunkt unter 10 liegt, sie wird dadurch
im Signalfenster sichtbar und giebt das »Halte-Signal. Zwar
schliefst sich 1 nach Uebergang jeder Achse sofort, da aber 4
geoffuet bleibt, so ist der Strom dauernd unterbrochen und die
Scheibe verbleibt in Haltstellung.

Etwa 450 bis 600 ™ hinter dem Ende der Blockstrecke
liegt der »Fahrte-Taster 13 im Stromkreise, welcher sich vom
»Halt«-Taster 1 dadurch unterscheidet, dafs seine Grundstellung
Stromunterbrechung giebt, und dals er von einer Achse ange-
schlagen, nicht sofort zuriickgeht, sondern, mit einer einstellbaren
Luftkissenanordnung ausgestattet, erst nach so langer Zeit, dafs
der lingste Zug mit mindester Geschwindigkeit inzwischen be-
quem vorbeifahren kann. '

Wird 13 durch die erste Achse des ausfalirenden Zuges
geschlossen, so entsteht ein Streckenkreis If = 2, 13, 14, 15,

Fig. 24,
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3, 2, dessen Schlufs nun das Wiederanziehen des Ankers 4 und
somit den Schlufs des Stromes I bewirkt. Gleichwohl tritt dieser
Kreis nicht eher in Wirksamkeit, als bis nach Ueberwindung
der Luftkissenwirkung bei 13 eine Unterbrechung des Stromes IT

*) Vergl. Black, Organ 1890, Seite 245.

entsteht, weil I erheblich grolsere Widerstiinde hat als II. Ist
aber 13 wieder in Grundstellung, so zieht der Stromkreis I den
Anker 10 wieder in die kiirzeste Linie zwischen den Kernen 11,11
und giebt so die Blockstrecke wieder frei.

Irgend welche Drahtberiihrungen miissen sofort Gefahrstel-
lung erzeugen, denn kommen sie im Kreise I vor, so setzen sie

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXVIII. Band. 1. Heft 1891. 6
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den Elektromagneten 6, 7 durch Kurzschluls aufser Thitigkeit,
in II erzeugen sie einen Stromschlufs, der wegen der erheblich
geringeren Widerstiinde den Strom I aufhoren lifst. Ebenso
muls auch jeder Drahtbruch =»Gefahr«-stellung erzeugen.

Im Einzelnen haben die Taster folgende Einrichtung:
Der Tasterhebel ist zweiarmig, sehr stark, ragt mit seinem
inneren verstihiten Ende nur wenig tiber Schienenkopf vor und
wird am dufseren Ende durch einen iberaus kriftigen Gummi-
buffer nicdergehalten. Das iufsere Ende ragt in ein sehr kriif-
tiges Gulsgehiiuse, innerhalb dessen es lose aufstehend das untere
Ende der Kolbenstange eines unten und oben geschlossenen
Cylinders mit Metallkolben trigt; die Kolbenstange ist auch
nach oben verlingert und ragt mit kegelfsSrmigem Ende durch
den oberen Cylinderdeckel. Ueber diesem Deckel ist durch
den Gehiiusekopf eine nahezu luftdichte Kammer hergestellt, in
welcher die Schliefsungsvorrichtungen und ein kleines abge-
federtes Luftventil vor allen Witterungseinfliissen vollkommen
geschiitzt untergebracht sind. Die Schiielsungsvorrichtung ist
ein um lothrechte Achse drehbarer Hebel, der von dem an-
steigenden Kegelende der Kolbenstange bewegt, und zwar im
»Halt«-Taster 1 auf Unterbrechung, im »Fabrt«-Taster 13 auf
Schlufs gestellt wird. Das Luftventil, von welchem aus eine
feine Bohrung in der Cylinderwand hinab vnter den Kolben
fihrt, ist im »Halt<-Taster vollig offen, sodafs der Stellkolben
mit dem ihn unterstiitzenden #ulseren Hebelende sofort wieder
absinkt und Schlufs herstellt; im »Fahrt«-Taster ist das Luft-
ventil dagegen, dals der Kolben beim Aufgange frei Luft an-
saugt, die beim Niedergange je nach Stellung der Feder lang-
samer oder schneller entweichend, den Kolben lingere oder
kiirzere Zeit oben, und so den Stromschluls II noch eine Zeit
lang hergestellt erhiilt.

Die Signaleinrichtung ist in Figur 24 verstindlich
dargestellt. Die Kreisbogen des Ankers 10 haben gegen die
Kernpole 11, 11 ganz geringen Spielraum, sodafs Reibung ver-
mieden wird; die Bogen sind aulserdem so lang, dafs sie auch,
wenn das Signal auf »Halte gefallen ist, doch mit den Enden
noch zwischen den Kernpolen bleiben, und also bei Wieder-
schliefsung des Stromes II gleich geniigend angezogen werden.
Die Scheibe 9 ist durch 12 beinahe gegengewogen, und alle
bewegten Theile sind, soweit moglich, aus Aluminium herge.
stellt, um geringe Reibung zu erzielen.

Alle in den Blockgleisen liegenden oder diese gefihrdenden
Weichen haben eine Stromschliefsung, welche in einem dem
Gehiiuse der Taster ganz dhnlichen untergebracht sind. Die
Weichenschubstange ist verlingert und greift am unteren Ende
eines mit Kugellager im Gebiiuse befestigten doppelarmigen loth-

rechten Ilebels an, Dieser Iebel steht lothrecht, wenn die
Weiche das Blockgleis nicht gefihrdet und eine am oberen Ende
angebrachte Schleifrolle ruht dann auf einer Feder aus Phos-
phorbronce, den Stromschluls aufrecht erhaltend. Umstellung
der Weiche verdreht den Hebel so weit, dafls die Rolle die
Feder verliifst, und der nun unterbrocliene Strom den Block
abschliefst.

Es bedarf nur kurzer Hinweisung, dals die Scheibenstiinder,
wie auch die Achse 10 des Signales mit den geeigneten Vor-
richtungen ausgestattet sind, um bei Nacht ebenso Lichtsignale
wie am Tage Scheibensignale geben zu Lkonnen.

Dreitheiliges Drahtspannwerk fiir eine iiber Hanpt- und Vorsignal
ununterbrochen durchgehende doppelte Drahtleitung,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 213.)

In der Regel werden Haupt- und Vorsignal nicht durch
eine ununterbrochen durchgehende Drahtleitung gestellt,
sondern entweder durch ganz getrennte Leitungen, oder durch
solche Leitungen, von welchen dic eine aus der anderen ab-
zweigt. Kine jede solche Leitung bedarf besonderer Spannwerke,
und es wird in der Regel ein Drahtbruch nicht beide, sondern
nur ein Signal in die Haltstellung bringen, auch im Stell-
werke nicht immer erkennbar sein. Dadurch konnen Stérungen,
ja sogar Gefahren im Betriebe entstehen und es ist daher schon
mehrfach versucht worden dem Uebelstande abzuhelfen. Herr
Reg.-Baumeister Feldmann theilt nun eine von ihm ersonnene
Bauart mit ununterbrochen durchgehender Drahtleitung mit,
welcne die genannten Milsstinde vermeidet und anscheinend
nicht unzweckmiifsig ist. Allerdings ist das Spannwerk nicht
ganz einfach und erfordert aufser der doppelten Signaldraht-
leitung eine besondere einfache Drahtleitung fir eine Auslose-
vorrichtung; wenn sich das neue Spannwerk aber bewihrt, so
wird man um der erzielten Vortheile willen, diese nicht wesent-
lichen Erschwernisse wohl gern in Kauf nehmen. B.

Hall’s selbstthitiges Blockwerk.

(Railroad Gazette 1890, Séptember, S. 629, Engineering News 1890,
September, S. 237 und 246. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Wir haben die neueste Gestalt des selbstthitigen Block-
werkes von Hall bereits Organ 1890, Seite 245 und 1891
Seite 41 beschrieben. Es mige hier daranf hingewiesen werden,
dals die eben angegebenen Quellen ausfiihrliche Beschreibungen
und Darstellungen aller Theile dieser neuerdings viel verwendeten
Signalanlage enthalten, sowie auch fiir elektrische Anlagen fir
gegenseitige Verriegelung von Signalen.

Betriehb.

Abiinderung der Bestimmungen iiher die grofste zuldssige Fahr-
geschwindigkeit auf Nebenbahnen.

(Eisenbaln-Verordnungsblatt No. 21, 1890. Centralblatt fiir das deutsche
Reich 1890, 8. 303.)

Unter dem 3. September 1890 veriffentlicht der Reichs-
kanzler einen Beschluls des Bundesrathes, durch welchen der

§ 27 der Bahnordnung fiir deutsche Eisenbahnen untergeordneter
Bedeutung vom 12/6. 78 folgendermalsen abgeiindert wird.
§ 27. ‘
Grolste zulissige Fahrgeschwindigkeit.
Die grolste zulissige TFahrgeschwindigkeit fir Zige und
einzeln fahrende Locomotiven wird durch die Landesaufsichts-
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behdrde festgestellt. Grofsere Geschwindigkeiten als 30 km in
der Stunde bis zu der grolsten zuldssigen Geschwindigkeit von
40 km in der Stunde diirfen nur gestattet werden auf normal-
spurigen Bahnstrecken mit eigenem Bahnkérper und nur fir
Personenziige, welche nicht mehr als 20 Wagenachsen fiihren
und mit darchgehenden Bremsen versehen sind.

Die nach § 24 Abs. 1 mindestens erforderliche Anzahl der
zu bremsenden Riderpaare mufs bei Geschwindigkeiten von mehr

als 80 km in der Stunde um ein gewisses Maafs erholt werden,
welches von der Landesaufsichtsbehorde unter Zustimmung des
Reichs-Eisenbahn-Amts festzuse(zen ist.

Die Betriebsmittel, welche in diese schnellfahrenden Ziige
eingestellt werden, miissen den beziiglichen Bestimmungen in den
Normen fir den Bau und die Ausriistung der Haupteisenbahnen
Deutschlands entsprechen.

Technische

Jahrbueh fiir Elekirofechnik, herausgegeben von G. Krebs und
C.Grawinkel. Zweiter Jahrgang 1888—89. Ialle 1890,
W. Knapp. Preis 6 Mark.

Wir haben den 1. Jahrgang dieses Jahrbuches 1889,
Seite 87 besprochen. Das Verzeichnis der Mitarbeiter an dem
vorliegenden Bande enthilt fast zur Hilfte neue Namen. Aufser-
dem ist dieses Mal keiner der verschiedenen Abschnitte von
einem der Herausgeber bearbeitet, so dafs nur vier von den-
selben Verfassern, wie im ersten Bande herriihren. Bei einem
Unternehmen wie dem vorliegenden, bei welchem aus der tig-
lich mehr erwachsenden Literatur das Wichtigste in zusammen-
fassenden, iibersichtlichen Aufsiitzen vereinigt werden soll, hingt
der Werth und die Brauchbarkeit des Inhaltes wesentlich von
den Fihigkeiten, der Erfahrung und der Sorgfalt der einzelnen
Bearbeiter ab. Ein Wechsel kann hier, sobald einmal tiichtige
Krifte gewonnen sind, keineswegs giinstig wirken. Wir finden
in dem neuen Jahrgange einzelne Abschnitte in ganz anderem
Geiste geschrieben, als im ersten. Dies wire an sich nicht
wesentlich, wenn nicht auch die Giite des Gebotenen hier und
da gegen friher zu wiinschen ibrig liefse. FEs sei allerdings
gerne zugestanden, dals Aenderungen in den Mitwirkenden hiufig
durch iufsere Umstinde bedingt sind. Eines jedoch ist Sache
der Herausgeber: den Umfang, in welchem die Finzelgebiete
bearbeitet werden sollen, festzusetzen. Und gerade darin fehlt
es dem vorliegenden Bande an Gleichmiifsigkeit.

Wir maclien die erwilinten Ausstellungen vorwiegend des-
wegen, weil wir wiinschen, dals ein fiir alle Zweige der an-
gewandten Elektricitit so wichtiges und dankenswerthes Unter-
nehmen sein Ziel moglichst vollkommen erreiche, ebenso wie ja
der iiufsere Erfolg von dem Werthe des Inhaltes abhiingt.

Was den letsteren anlangt, so befriedigt Abschnitt I
(Maschinen und Motoren) mit am wenigsten. Derselbe hiitte
cinen erfahireneren Bearbeiter verlangt, wie er ihn doch bei
Jahrgang I gefunden. Was gebracht wird, entstammt fast aus-
schlielslich deutschen Quellen (und liervon wieder zumeist der
»Allgem. Elektricitits-Gesellschaft«), wilirend das Ausland fast
unberiicksichtigt bleibt. Ferner sind die bis jetzt nicht als
durchaus brauchbar erwiesenen Wechselstrom- Motoren mit 6, die
weitverbreiteten Gleichstrom-Motoren nur mit !/, Seite bedacht.
Glicklicherweise kommen die letzteren in dem Abschnitte » Kraft-
itbertragung« zu ihrem Rechte, der iiberhaupt einer der besten
und *am sorgfiltigsten bearbeiteten ist. Ein Gleiches gilt von
Abschnitt 11 (Accumulatoren), soweit es sich um wissenschaft-
liche Untersuchungen und praktische Verwenidungen handelt.

Litteratur.

Dagegen wiire tiber neue Anordnungen mehr Text und mehr
Abblildungen erwiinscht. Einige eigene Ansichten des Verfassers
tragen stark personliche Firbung. Was ferner tiber galvanische
Elemente mitgetheilt wird, ist zwar geniigend ausfihrlich, doch
mehr aufzihlend, als zusammenfassend.

In dem Abschnitte »Mefsinstrumente« storen die durchweg
angewandten, unschtnen Bezeichnungen »Voltmeter, Ampére-
meter« u. s. w. Ob die aus der grofsen Zahl vorhandener
necer Durchbildungen beschriebenen gerade die wichtigsten sind,
soll hier nicht entschieden werden. Die Ausdrucksweise ist
hiufig nicht scharf. Ueber »Elektrische Beleuchtung« finden
wir vieles Brauchbare, ausschliefslich jedoch aus Deutsehland
stammend. Statistische Angaben wiiren hier, wie auch in anderen
Abschnitten, erwiinscht. Der Vergleich der Leitungskosten bei
verschieden hoher Spannung ist nicht streng durchgefiihrt, da
der Spannungsverlust nicht iberall gleichviel Procent be-
trigt. Dafs unter »Bogenlampen« nur eine Nebenschlufslampe
beschrieben wird, kann nichit befriedigen. Im Uebrigen ist der
beziigliche Abschnitt gut, der iber Glihlampen etwas dirftig,
ebenso diejenigen iber Blitzableiter und tiber Eisenbahn-Tele-
graphen und -Signale. Andererseits sind die Anwendungen der
Elektrolyse in Umfang und Form viel zu breit behandelt. Tele-
graphie und Fernsprechwesen endlich haben eine gute und ein-
gehende Bearbeitung gefunden. .

Beitriige zur Reform der Preufsischen Staats-Eisenbahnverwaltung
von H. Schwabe, Geheimer Regierungsrath und Mitglied
der Koniglichen Eisenbahn-Direction Breslau a. D. Berlin
1890. Verlag von R. Eisenschmidt.

Der durch seine schriftstellerischen Arbeiten iiber Eisen-
balnwesen bekannte Verfasser unterzieht in dieser kleinen,
ctwa 2 Druckbogen starken Schrift, welche einen crginzten
Sonderabdruck aus der Wochenschrift »Die Station« bildet,
die Preufsische Staatseisenbahn - Verwaltung einer beachtens-
werthen, malsvoll gehaltenen Beurtheilung. FEr giebt zuniichst
der Befiirchtung Ausdruck, dals die »Verstaatlichung des geisti-
gen Eigenthums der I‘Iisenbalmbe\:amten«, zumal nach dem Fort-
fall des geistigen Wettkampfes zwischen Privat- und Staats-
eisenbahnen, einen Stillstand in der Entwickelung des Preufsischen
Lisenbahnwesens herbeifithren miisse.

Der Verfasser geht dann auf die wiederholt erirterte Be-
vorzugung der Juristen vor den Technikern bei Besetzung der
hoheren Stellen des Eisenbahndienstes iiber, indem ecr anfiihrt,
dafs von den 11 Prisidentenstellen nur 2, von den 33 Stellen

6*
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der Abtheilungs-Dirigenten nur 12 und von den 75 Betriebs-
directorstellen nur etwa 50 durch Techniker besctzt sind. Dies
sei ganz besonders wegen der Schiidigung ciner gedeihlichen
Entwickelung des Eisenbahnwesens zu beklagen, welche doch
fast ausschliefslich den Erfindungen, sowie der wissenschaftlichen
und praktischen Thiitigkeit der Techniker zu verdanken sei.
Von den noch folgenden Abschnitten iber die Ausbildung
fir den hoheren Staatseisenbahn-Verwaltungsdienst, iiber die
Organisation der preufsischen Staatseisenbahn-Verwaltung und
iiber die Verminderung des Schreibwesens bei dieser Verwal-
tung verdienen besonders die auf die Ausbildung der hoheren
Beamten beziiglichen Auseinandersetzungen als beachtenswerth
hervorgehoben zu werden. L.

Die elektrischen Motoren, mit besonderer Beriicksichtigung der
elektrischen Strafsenbahnen. Von FEtienne de Fodor.
Wien, Pest und Leipzig, 1890. A. Hartleben’s Verlag.
Preis 3 M.

Der Verfasser giebt einen Ucberblick iiber die heutigen
Elektromotoren und bespricht die Vorziige und Nachtheile der-
selben in leicht verstindlicher Weise.

Das Werk beginnt mit einer Klarlegung der Anforde-
rungen, welche die Praxis an die Elektromotoren stellen muls,
und zieht dann einen Vergleich zwischen Dynamomaschine und
elektrischem Motor. Der irrigen, aber weit verbreiteten An-
sicht, dafs jede Dynamomaschine ebensogut als Motor und
umgekehrt verwendet werden konne, tritt der Verfasser sach-
lich klar entgegen. — Die vorwiegend beliebten Gleichstrom-
motoren, ihre Nutzwirkung und das Verbiltnis der letzteren
zu der Geschwindigkeit der Motoren, sind in einem besonderen
Abschnitte ziemlich eingehend behandelt. Die drei Grund-
formen der Gleichstrommotoren, der Shunt-Motor, Serienmotor
und Verbundmotor, sowie die verschiedenen Arten der Rege-
lung derselben werden leicht verstindlich besprochen und durch
zahlreiche Abbildungen erldutert. Die Beziehungen zwischen
Potential-Difterenz, Stromstirke, Geschwindigkeit und Belastung
der Motoren haben mathematische Begriindung gefunden; im
Uebrigen sind aber theoretische Erorterungen meist vermieden,
was bei einem Werke dieser Art, welches nur cinen allge-
meinen Ueberblick iiber den behandelten Gegenstand geben
will, sicherlich von Vortheil ist. In dem Abschnitte iiber
Wechselstrommotoren sind die hauptsichlichsten Arten dieser
Maschinen besprochen. Wenn dieser Abschnitt weniger ein-
gehend, als das der Gleichstrommotoren crirtert ist, so ist
dieser Umstand durch die heute noch geringerc Wichtigkeit
des Wechselstromes als Arbeitskraft begriindet. Fir den prak-
tischen Gebrauch von besonderem Werthe sind die Angaben
iiber die Beschaffung und Unterhaltung, sowie tiber Preise
elektrischer Motoren und der elektromotorischen Kraft. Die
ausfithrlichste Behandlung haben die elektrischen Strafsenbahnen
erfahren. Soweit in dem beschrinkten Rahmen des Werkes
die Moglichkeit hierzu gegeben war, sind alle Angaben zu-
sammengetragen, welche geeignet sind, tiber diese neueste Art
des Strafsenbahnbetriebes zu unterrichten; dieser Abschnitt
giebt auch durch vergleichende Zusammenstellung der bisher

iiblichen Detr®bsarten namentlich in Bezug auf die Wirth-
schaftlichkeit wichtige Anhaltspunlkte.

Im Ganzen genommen hictet somit das genannte Werk
cin gutes Mittel, das Wesen der Elektromotoren in ihrer viel-
fachen Verwendung kennen zu lernen. Es hiitten manche Ab-
schnitte cingehender begriindet und namentlich die benutzten
Formeln klarer abgeleitet werden konnen, doch darf nicht ver-
gessen werden, dafs der gewiihlite Umfang der Biicher an sich
viel zu gering ist, um ein derartig umfangreiches Gebiet wie
das der Elektromotoren in jeder Weise eingehend und er-
schopfend zu behandeln. Der Zweck des Werkes, in Kirze
ein allgemeines Bild iber den Stand der Elektromotor(‘an zu
geben, ist immerhin erreicht. Gdw.

Conventions Techniques relatives & la construction et 1’exploita-
tion des chemins de fer de premier ordre. Redigées par
la commission technique de 1'union des chemins
de fer allemands daprés les décisions de I'assembiée
des ingénieurs de Il'union, tenue & Constance le 19 et
20 Juin 1888, avec 17 planches.

Le texte original allemand a été publié par les soins de
la direction gérante de l'union des chemins de fer allemands
Berlin, le 1. Janvier 1889. Traduction textuelle autorisée.
Kreidel, Wiesbaden. Baudry & Co., Paris. Ulrico
Hoepli, Milano. Prix 5!/, Frs.

Dals die »Technischen Vereinbarungen des Ver-
eins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« weit dber
die Grenzen des Vereinsnetzes hinaus grolse Bedeutung und
erheblichen thatsichlichen Einfluls gewonnen haben, ist ebenso
bekannt, wie dafs sie die griindlichste und knappste Anleitung
zum Bau und Betriebe der Haupteisenbahnen enthalten, die
bisher ausgearbeitet wurde. Es wird daher den auslindischen
Fachgenossen mit der Ausgabe der franzosischen Uebersetzung
auch der neuesten Fassung der »Vereinbarungen« ein werth-
voller Dienst geleistet, der ohne Zweifel die volle Anerkennung
der Fachgenossen unserer Nachbarlinder nicht allein, sondern
auch derjenigen Bezirke des Vereines selbst finden wird, in
denen die franzosische Sprache mehr gebraucht wird als die
deutsche.

Die Uebersetzung ist eine vortreffliche zu nennen, und
die Ausstattung in der bekannten zweckentsprechenden und
sorgfiltigen Art des Verlages durchgefiihrt, so dafs nicht allein
der Inhalt, sondern auch die iulsere Form den Leser voll be-
friedigen wird.

Die Reform des deutschen Patentrechtes, ein Beitrag zur Ent-
wickelung des deutschen Patentrechtes von Ludwig Nolte,
Doctor der Staatswissenschaften. Tibingen 1890. H. Laupp.
Preis 3 M.

Der Verfasser betont im Vorworte, dafs wenn auch die
Erfolge des deutschen Patentgesetzes iiber Erwarten grofsartige
gewesen seien, doch naturgemifs bei der ersten Losung einer
so dberaus schwicrigen Frage Mingel bleiben mufsten, die erst
durch Erfahrungen klargestellt werden konnten. Solche liegen
nun aus einem Zeitraume von 13 Jahren vor, doch ist eine
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zusammenfassende Uebersicht der Erfahrungen auf dem Gebiete
des Patentwesens seit »Klostermann, die Patentgesetzgebung
aller Linder, Berlin 1876« nicht erschiencn.

Diese Liicke zu fiillen ist Zweck des vorliegenden Buches,
welches in vier Abschnitten die wirthschaftliche Bedeu-
tung des Patentschutzes, die Geschichte der Patent-
Gesetzgebung und Reformbestrebungen in den ver-
schiedenen Lindern seit 1877, die kritische Darstellung der
Reformvorschlige fiir die Abiinderung des deutschen
Patentgesetzes und eine Uebersicht der einschliglichen
Einzelwerke und Schriften bringt.

Wir glauben mit dem Verfasser, dals eine Zusammen-
fassung und Wirdigung der vielen und lauten Klagen iiber
das Patentgesetz zeitgemils ist, und empfehlen daher das klar
und geldufig geschriebene Buch der Beachtung unserer Ieser,
welche darin manchen lingst gehegten Gedanken erortert finden
werden.

Breymann’s Bauconstructionslehre. III. EKisen. 5. Auflage. Von
0. Koniger. Lieferung 1—3. J. M. Gebhardt, Leipzig.
Preis der Lieferung 1,50 M.

Wir erwihnen dieses einen unserer Zeitschrift ferner lie-
genden Gegenstand behandelnde Werk seines alten Rufes wegen,
und da die hohe Zahl von Auflagen zeigt, wie sehr es seinem
Zwecke entspricht. Der Inhalt der drei Lieferungen betrifft
die Eigenschaften und Behandlung des Eisens, die einfachsten
Grundlagen der Berechnung eiserner Tragwerke, welche woll
etwas knapper hitten gefalst werden konnen, und den Beginn
der Behandlung eiserner Triger. Der werthvollste Theil sind
die Tafeln, welche eine reichhaltige Sammlung von Beispielen
ausgefilhrter Tragwerke darstellen. Wenn letztere auch nicht in
allen Theilen ganz einwandfrei sind, so bieten sie doch als
Darstellungen durch die Ausfilhrung bewihrter Anordnungen
werthvolle Muster.

Der logarithmische Rechenschieber, Theorie und Gebrauch des-
selben, von K. v. Ott, Director der K. K. II. deutschen
Staatsrealschule und a. o. Professor an der K. K. deutschen
technischen Hochschule in Prag. 2. Auflage. Prag 1891,
Ottomar Beyer, und

Anleitung zum Gebrauch des Taschenrechenschiebers fiir Techniker
von Dr. A. Wist, Professor an der Universitit Halle a. S.
Zweite verbesserte Auflage. Mit einem Rechenschieber. Halle
1890, L. Hofstetter. Preis 1.25 M.

Beide Biicher behandeln denselben Gegenstand, dessen
Wichtigkeit fiar den Techniker nun wohl ganz allgemein an-
erkannt ist, ersteres in selhr eingehend theoretischer Weise fiir
den Schieber mit mehreren Schiebertheilungen, auch mit Riick-
sicht auf Winkelgrofsen und hohere Potenzen unter Anwendung
auf bestimmte Beispiele, wie Korper- und Gewichtsberechnungen ;
letzteres giebt unter Beigabe eines kleinen in Pappe ausge-
fihrten Rechenschiebers in Deckeltasche eine kurze praktische
Anleitung far die einfacheren Rechnungsarten, fiir welche die
Bestimmung der Stellenzahl des Ergebnisses in kurzer und iiber-
sichtlicher Anordnung auf der Riickseite des Schieberlineales
angegeben ist.

Beide Biicher erscheinen geeignet zur Einfihrung in den
Gebrauch des wichtigen Werkzeuges, letsteres fir die gewihn-
lich vorkommenden Rechuungen mittels des Schiebers mit einer
Theilung, ersteres auch fiir die schwierigeren Berechnungen.

Tabellen der Iubalte der Damm- und Einsehnittsprofile, der Ab-
scissen des Grunderwerbs bei horizontalem und geneigtem
Terrain im Auftrag und Abtrag, der Inhalte von Wege-
rampen fiir normalspurige Eisenbahnen untergeordneter Be-
deutung , berechnet von R. Bennecke. Berlin 1890.
Selbstverlag, zu beziehen durch A. Seydel. Preis 10 M.

Die Tabellen werden den zahlreichen mit der Ausfihrung
von Nebenbahnen beschiftigten Ingenieuren von grofsem Nutzen
sein. Bei der grofsen Verschiedenheit, welche leider beziiglich
der Normal-Bahnquerdurchschnitte fir Nebenbahnen herrscht,
war die Aufstellung allgemein giiltiger Tabellen nicht moglich :
der Verfasser hat alle Bediirfnisse dadurch zu decken gesucht,
dals er gesonderte Tabellen fir 4 verschiedene Planumbreiten
in Auf- und Abtrag aufstellte, und dann noch eine besondere

Tabelle far Zuschlige in Folge verschiedener Grabengroisen

anfiigte.

Das in Umdruck hergestellte Heft ist abersichtlich ange-
ordnet und bequem fiir die Benutzung.

Siulen und Triger. Tabellen iiber die Tragfihigkeit eiserner
Siulen und Triiger, herausgegeben von C. Scharowsky,
Civil-Ingenieur in Berlin. Leipzig und Berlin 1890, Otto
Spamer. Preis 0,6 M.

Das dulserst handliche Biichelchen ist cin Auszug aus dem

im Auftrage des Vereines deutscher Eisen- und Stahlindustrieller

herausgegebenen bekannten und bewihrten »Musterbuche fiir

Eisenkonstructionen«*) und bildet ein bequemes Hilfsmittel fiir

den entwerfenden Ingenieur. Insbesondere sind auch genietete

Triiger mit Nummern so angegeben, dals ihr Widerstandsmoment

das 10fache der Nummer betriigt, und so aufgefiihrt, dals Triger

gleichen Widerstandsmomentes bei verschiedener Hohe leicht zu
finden sind, wodurch das Aufsuchen passender Triigerhthen
erleichtert wird. '

e

Handbuch des Preuflsischen Eisenbahorechts.**) Von Dr. jur.
G. Eger, Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahn-
direction, Dozent der Rechte an der Universitit Breslau.
Band II, Lieferung 1 und 2. Breslau 1890, J. U. Kern.
Preis der Lieferung 2 M.

Die beiden Hefte behandeln den Eisenbahn-Betrieb und die
bahnpolizeilichen und eisenbahnstrafrechtlichen Verhltnisse.

Costruzione ed Esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
Turin, Unione tipografico editrice torinese.
Heft 43, Vol. I, Theil III. Steinerne Briicken und Viadukte
von Ingenieur Lauro Pozzi, Fortsetzung.
Heft 44, Vol. IV, Theil II. Prifung und Berichtigung der
*) Vergl. Organ 1889, S. 173.
**) Vergl. Organ 1889, S. 173,
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Manometer und Belastungen der Sicherheitsventile von

Professor Stefano Pagliani.

Heft 45, Vol. IV, Theil II. Specielle Technologie des

Klempners von Ingenieur Pietro Oppizzi, Schlufs.
Report on the institution of metal for wood in railroad ties, by

E. E. Russell Tratman. C. E. together with a discussion
on practicable economies in the use of wood for railway
purposes by B. E. Fernow, chief of forestry division.
Published by authority of the secretary of agriculture,
Washington 1890.%)

Dieser abschliefsende Bericht bringt eine vollstindige Ueber-
sicht der metallenen Oberbauten der ganzen Welt, und stellt
auch fast siimmtliche in Zeichnung dar. Er kommt zu dem
Schlusse, dals die Einfillirbarkeit der Metallschwellen heute als
iiber jeden Zweifel erhaben durch die Erfahrung nachgewiesen
ist, und dafs die gegentheiligen mit amtlichen Berichten im
Widerspruche stehenden Iehauptungen nachweisbar von mangel-
haft unterrichteten oder durch eigenen Vortheil in der Frage
nicht einwandfreien Stellen ausgehen.

Besondere Beachtung verdient der Umstand, dafs in Deutsch-
land die Forstverwaltung die Einfiithrung von Metallschwellen
bekdmpft, wihrend in Nordamerika grade von ihr deren Ein-
fiithrung zum Schutze der Wiilder gefordert wird, ein Beweis,
dals verniinftige Waldwirthschaft auch in den alten Lindern
das fir Eisenbahnen nothige Holz noch zu beschaffen vermag,

Das Buch bietet cine reiche Fiille von Stoff zum Studium
neuerer Oberbauten.

Contribuzione alla teoria del movimento dei veicoli ferroviarii
nelle eurve cconclusioni pratiche di Giulio Emery, Prof.
tit. del R. Istituto Tecnico ¢ Nautico in Napoli, Prof, incaritato
nel R. Istituto di Belle Arti in Napoli, Docente in Meccanica
applicata presco la R. Scuola di Applicazioni per gl'Ingegneri
in Roma, Napoli 1889, Michele de Rubertis.

Das Buch enthilt eine eingehende Untersuchung der Vor-
giinge, welche sich bei der Bewegung eines Eisenbahnfahrzeuges
in einem Gleisbogen abspielen, und zwar auf moglichst allge-
meiner Grundlage und unter Beriicksichtigung der idlteren Arbeiten
namentlich von Pochet und Boedecker.**) Die Entwicke-
lungen sind wegen der zum Theil erheblichen Ausdehnung kurz
nicht wiederzugeben, wir glauben dem Leser aber einen ge-
niigenden Ueberblick iiber den Inhalt zu geben, wenn wir
die Gegenstiinde der einzelnen Abschnitte auffilhren. Es gelangen
nach einander zur Untersuchung:

1) Zwei Kreise im Raume die einen Punkt gemein haben.

2) Richtung und Arbeit der Reibung zwischen zwei sich in
einem Punkte berthrenden Kreisen, von denen der eine
fest ist, der andere sich gleichzeitig um seine eigene Achse
und die des festen dreht.

8) Gleichgewicht einer Umdrehungsfliche, welche sich um
ihre eigene und um die Achse einer zweiten Umdrehungs-

*) Vergl. Organ 1889, S. 255,
**) Organ 1887, S. 178.

fliche dreht, indem sie sich auf diese in mehreren, auf

verschiedenen Parallelen liegenden Punkten stiitzt.

4) Die Achse des Fahrzeuges im wagerechten Gleisbogen :
geometrische Untersuchungen.

5) Desgleichen: mechanische Untersuchungen.

6) Der Eisenbahnwagen mit zwei gleich gerichteten Achsen im
wagerechten Gleisbogen: geometrische Voruntersuchungen.

7) Desgleichen: Beharrungszustand und Gleichgewichtsbedin-
gungen.

8) Desgleichen: Arbeit der gleitenden Reibung zwischen Rad
und Schiene.

Der Verfasser bezeichnet sein Werk selbst als einen Ver-
such zur Gewinnung sicherer geometrischer und mechanischer
Grundlagen fiir die endgiiltige Behandlung der schwierigen Frage
durch die Theorie, und beansprucht letztere nicht. Doch gelangt
die Arbeit zu bemerkenswerthen Ergebnissen, u. a. dals zur
Erhaltung eines unveriinderlichen Spieles der festen Achsen eines
zweiachsigen Wagens im Gleisbogen keine Spurerweiterung nothig
sei, ein Ergebnis, das bekanntlich auch aus praktischer Be-
obachtung heraus neuerdings von verschiedenen Seiten betont
wurde.

Dem Buche ist ein sehr vollstindiges Verzeidhnis aller den
Punkt betreffenden Werke und Einzelschriften beigegeben. Is
enthiilt cine wesentliche Forderung des sprioden Gegenstandes,
und erscheint geeignet, in reichstem Malfse anregend auf dem
bezeichneten Gebiete zu wirken.

Die modernen Aufgaben des grofsstddtischen Strafsenbaues mit
Riicksicht auf die Unterbringung der Versorgungsneize. Vortrag
gehalten auf der IX. Wanderversammlung des Verbandes
deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine zu Hamburg
von Baurath Dr. James Hobrecht. Sonderabdruck aus
dem Centralblatte der Bauverwaltung. Berlin 1890, Ernst
und Korn. Preis 1,2 M.

Der Gegenstand, welchen der geistvolle und griindliche
Kenner der Lebensthiitigkeit der Grofsstidte behandelt, hat auch
fir unsern besonderen Kreis eine grolsc Bedeutung. Der Vor-
trag behandelt 12 jetzt schon unterzubringende Versorgungs-
netze und stellt eine Anzahl weiterer in Aussicht. Diese Netze
bilden nun eines der am schwersten zu iiberwindenden Hinder-
nisse fir die Befriedigung der immer dringender werdenden
Verkehrsbediirfnisse der Grofsstidte, wie sich nicht allein bei
den schon bestehenden Hoch- und Untergrundbahnen, sondern in
erhohtem Mafse auch bei den Plinen fir die Erbauung solcher
in Wien und Paris gezeigt hat. Es bildet somit das Heft eine
wichtige Grundlage fir die Entwurfsarbeiten auf dem ange-
deuteten Gebiete auch fiir unsere Leser, denen wir den, eine
Fille von zahlenmiilsig festgestellten Erfahrungen enthaltenden
Vortrag daher zur Beachtung empfehlen.

Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung (1889). Von
Professor B, Salomon in Aachen. Berlin 1890. J. Springer.

Sonderabdriicke obiger Arbeit sind durch J. Springer’s
Verlag in Berlin zu beziehen.
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Kalender fiir 1891.

1) Kalender fiir Eisenbahntechniker. Begriindet von 1. Heu-
singer von Waldegg. Neubearbeitet unter Mitwir-
kung von Fachgenossen von A. W. Me yer, Konigl.
Regicrungsbaumeister bei der Konigl. Eisenbahn-Direction
in Hannover. Achtzehnter Jahrgang 1891, nebst
Beilage. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4 M.

2)

Kalender [fiir Strafsen-, Wasserbau- und Cultur-Ingenieure.
Herausgegeben von A. Rheinhard, Baurath bei der
Konigl. Oberfinanzkammer in Stuttgart und technischem
Referenten fiir Strafsen-, Wasser- und Briickenbau. Acht-
zehnter Jahrgang 1891, nebst Beilage. Wiesbaden,
J. F. Bergmann., Preis 4 M.

Patentliste.?

(Aufgestellt durch das Patent-Bireau von H. & W. Pataky, Berlin NW., Luisenstrafse 25, Prag, Heinrichsgasse 7.)

a. Anmeldangen.

P. 4694. H.Porsch. Konigshitte: ~Schienenbefestigung fiir eiserne
Querschwellen®,

L. 6123. C. v. Liide. Arbon: »Schmiervorrichtung®.

P. 4315. J. Powell, Cincinnati: ,Federventil fiir Schmiervorrich-
tungen®.

B. 10850. A. Bachner, Warschau: »Vorrichtung zum Loschen des
Feuers und Speisen des Kessels bei Wassermangel*.

W. 6809. J. E. Waller und E. Manville, London: »Vorrichtung
zum Vertheilen und Sammeln von Elektricitiit zum Zwecke
der Fortbewegung von Fahrzeugen®.

0. 1283. J. Obergethmann, Koln: »Schienenverbindung*,

Z. 1245. E. Zimmermann, Hanau: »Schienennagel mit abnehm-
barer Stiitze*.

Sch, 6772, J. Schuler, Bochum: »Schienenstofsverbindung*.

F. 4568. E. Florian, Minchen: ,Eisenbahnschranke mit elektri-
schem Yor- und Riick-Liutewerk®.

J. 2215, Frau B, Jickel, Wiesenthal: »Vorrichtung zur Nutzbar-
barmachung der lebendigen Kraft nach abwiirts bewegter
Lasten und der Triigheit in Bewegung befindlicher Wagen“.

B. 10466. Bayon, Lyon: ,Elektrische Bogenlampe®.

H. 9926. Haagensen, Kopenhagen: , Vorrichtung zum Feststellen

des Eintritts aufeinanderfolgender Ereignisse*.
6846. Welleba sen. & jun,, Wien: ,Gefiils zum Transport und
zum Aufbewahren von Flissigkeiten®,

w.

K. 7944. R. Kahnes, Leipzig: ,Neuerung an Wasserstandszeigern®.

R. 6066. 0. Resenow, Vietz: ,Neuerung an Wasserstandszeigern®.

L. 6086. J. Lees und J. Jones, London: ,Veriinderliches Dampt-
auspuffrohr*,

R. 5912. W.R. Rowan, Basel: ,Selbstwirkende Bremse fitr Stralsen-
bahnwagen®.

Sch. 6480. M.Schleifer, Berlin: ,Zweikammer-Luftdruck-Bremse*.

St. 2541. Stiel & Oberhéssel. Disseldorf: »Oelkanne mit Ver-
hinderung des Oelausflusses beim Umfallen der Kanne*.

. 10635. W. Baker, Baltimore: ,Bremse fir Eisenbahnwagen*.

- 10767. R. Boyle. Shepherd's Bush: »Luftverdichtungsvorrich-
tung durch Eisenbahnfahrzeuge betrieben®.

&=

B. 10962. A. Baar, Militsch: »Bewegungsvorrichtung fiir Klotz-
bremsen*.

H. 9848. W. Henning, Bruchsal: ,Triebwerk fiir Wegeschranken®.

K. 7194. J. Kling, Louisville: ,Selbstthiitige Kuppelung fir Eisen-
bahnfahrzeuge*.

K. 7347, F. Kéméntzky, Budapest: »Mittelkuppelung mit einer
gelenkigen Rohrenverbindung fiir Eisenbahnfahrzeuge®.

M. 7334. Frl. A. v. Minchhausen, Hannover: . Yorrichtung zumn
Stellen von Stralsenbahnweichen®.

N. 2149. W. Neidhardt, Ballenstedt: » Weichenverriegelung*.

Sch. 6682, M. Schwertfihrer und A. Con'radi, Minchen: . Mit
der Bremse verbundene Anziehvorrichtung fiir Pferde-
bahnwagen®,

St. 2591. Steinsiek, Vergaville:  Eisenbahnfahrrad-.

St. 2599. C. Stahmer, Georgs-Marienhiitte: ,Yorrichtung zur Be-
wegung optischer Signale®.

St. 2666. A. Sticht, Borken: ,Kraftsammelnde Wagenbremse®.

Z. 1257. van der Zypen und Charlier. Koln: ,Bremsklotz-
Gehiinge®.

B. 10530. A. Bouvier, Niedersgegen: ,Lasthebezeug mit Selbst-
sperrung“.

G. 5941. J. Graham jun. und E. Graves, Camden: ,Wasserdruck-
Lauf-Krahn*,

L. 6103, F.Leitz und A. Butz, Mannheim: ,Sicherheitskurbel fiir
Hebezeuge®.

D. 4039. Dreyer, Rosenkranz & Droop, Hannover: ,Mit der
Kurbelwelle conaxial verbundener Oelbehilter fiir Kurbel-
zapfen®.

E. 2865. F. Estermann, Bern: ,Zweitheiliges Kettenverbindungs-
glied mit Zughaken fiir den selbstthitigen Schlufs*.

N. 2181. C. Naumann, Schlettau: ,Vorrichtung zur Anzeige der
Geschwindigkeitsinderungen bei Antriebsmaschinen®,

C. 3290. W. Cook, Salt Lake City: ,Schmierlicher an Rohrbefesti-
gungsmuttern®.

H. 10332. A. G. Hoffmann, Berlin W.: »Stolsfangschiene“.

A. 2528, B. Altmann, Hanau: ,Feststehende Weichenlaterne mit

-beweglichen Signalen®.

-

R. 6100. O.Radestock nnd H. Wernicke, Steinwirder: ,Anzeiger
fir Haltepunkte der Eisenbahnstrecken“.

C. 3227. A. Carrara, Gibraltar: ,Verfahren und Vorrichtung zum
Vermerken hei offentlichen Gefihrten eingezahlter Fahr-
geldbetrige“.

W. 2808. Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, Hamburg:
~Neuerung an selbstthitigen Fahrpreis-Anzeigern“.

F. 4754. H.Fechtner, Berlin: ,An Zugthieren zu befestigende Sand-

Sch. 6745.

streuvorrichtung*.
M. Schleifer, Berlin W.: ,Bremshahn mit besonderer
Leitung zur Locomotivbremse®.

3. 5258. R.Sckerl, Schwarzenbeck: ,Elektrische Signalvorrichtung®.

E. 2680. Erfurth & Sinell, Berlin: ,Elektrische Stromzufiibrung
fir Stromschlufs- und Stromweichen®.

R. 6050. G.Ripberger, Dresden: ,Schmiervorrichtung fiir Flanschen
der Eisenbahnrader®.

C. 3357. St. Guthbert-Currie, Philadelphia: ,Anordnung elek-

Sch, 6781.

trischer Maschinen fiir Stralsenbahnwugen®.
Schuckert & Co., Nirnberg: ,Abinderung des durch
das Patent Nr. 53708 geschiitzten Zeigertelegraphen®.

C. 3289. Connelly, New-Jersey: ,Durch einen Gasmotor betriebener
Stralsenbahnwagen®.

D. 4881. G. Dickertmann, Berlin: ,Querverbindung mit einem
Langschwellen-Oberbau*.

C. 3021. C. Carr, Whickham bei New-Castle: ,Eisenbahn-Weichen-

und Fernzeichenstellwerk mit Flissigkeitsdruck®.

*) Auskiinfte ertheilt obige Firma an die Abonuenten dieses Blattes kostenlos, Berichte und Ausziige aus den Patentanmeldungen werden billigst berechnet.
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H. 10354. A.Hugershoff und W.Kiehle, Zwickau: ,Selbstthitige | No. 54144, J. H, Ball, Loudon, vom 6.JIV. 1890: ,Radreilenrohr
seitlich zu bedienende Kuppelung fiir Eisenbalmwagen®. mit herzformigem Querschnitt und Maschine zur Her-
F. 4843. Feldmann, Kéln: ,Zug-Schlulszeichén zum Entriegeln stellung derselben®,
einer Weichenstrafse®. No. 54209, H. G. Held, Zwolle, vom 24./VI. 1888: ,Elektrisches
G. 6185. C.Groombridge, London: ,Bremskurbel fiir Pferdebahn- Zugdeckungssignal®.

. 54212, F. Freiherr v. Wechmar, Hannover, vom 19./X. 1889:

JAuslosbare Sperrung an Spurrollen fiir glatte Rider®.

und andere Wagen*.

G. 6226. W. Giffard, Salford: ,Kraftsainmelnde Bremse*.

G. 6309. E.Goltstein, Bonn: ,Anziehvorrichtung fiir Fahrzeuge®. No. 54213. J. Rols. Buffalo, vom 6./XI, 1889: ,Kraftsainmelnde
K. 8163. A. Kopypel, Berlin: ,Federnder Drehscheibenriegel®. Bremse*.
P. 4802. L. Paulsen, Brake: ,Bremse mit explosibelem Gase“. No. 54217, A. Berry und L. 8, Symons, Paris, vom 4./11. 1890:
W. 6963. G. Wilkinson, London: ,Achsbiichse fiir Lenkachsen®. ,Einrichtung zum selbstthitigen Blockiren von Eisenbahn-
V. 1562. Dr. med. L. Vorstidter, Bialystock: .Verschicbbare strecken und zmn gleichzeitigen Anzeigen des Ganges des
Schlauchklemme mit drehbaren Klemmwalzen®, Zuges auf der Abfahrts- und Ankunftsstation®.
C. 3450. G. A. A. Culin, Hamburg: ,Langschwellen-Oberbau fiir No. 54226. A. Semik, Rybnik, vom 26.[/ILL. 1890: ,Selbstthiitig,
Stralsen-Eisenbahnen*. seitlich zu lésende Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge®.
C. 3338. E.Cartier, P.Sescau und G. Nicolaus, Paris: ,Kraft- | Nu. 54231, A. Kintzl. Budapest, vom 12./IV. 1890: ~Sandstreuer
sammelnde Breinse“. fiir Locomotiven*.
Sch. 6707. D. Schroeder, Hamburg: ,Kraftsammelnde Bremse*. | No. 54932, LLindner. Teterow, vom 12./IV,1890: ,Kraftsammelnde
7.1182, Carl Zipernowsky, Budapest: ,Weiche fir Eisenbalnen Bremse*.
mit Kanal ohne seitliche Laufschienen®. No. 54237. J. B. Low, San Francisko, vom 4./VI. 1890: ,Aussichts-
wagen mit Einrichtung fiir die Benutzung im Winter*.
b. Ertheilungen. No. 54238. H. Fechtner, Berlin W., vom 13./VL 1890: ,Kutscher-
No. 53894. F. Scheffler, Patterson. vom 4./X. 1889: ,Rotations- sitz fiir Pferdebahnwagen™.
Schneepflug*. No. 54193. E. Ritter v. Jordan. Wojnitz. vom 26./L 1890: . Nabe
No. 53918, M. A. Stelzer. Lobtau, vom 16./XI. 1889: _Selbst- fir Wagenrider zur Aufnahme einer grifseren Menge
thitige Bremse fiir Fisenbahnwagen®. Schmiermaterial . ‘
No. 53919. E. Rasch und W. Krug, Fulda, vom QI_IXI. 1889 No. 54239. B. Egger, Wien, vom QS.IVIII. 1889 : ..Elektrische Vor-
.Geschwindigkeitsregler fiir Eisenbahnziige mit Luftdruck- richtung zur Verriegelang und Freigebung ven Signal-
Bremsen®. und Weichenstellhebel ™.
No. 53927, C.Fischer. Brachsal, vom 20./I1L 1889: ,Seitenkuppe- | No. 54279, A. Cerf. Erfurt, vom 6./V. 1890: ..Selbstthitige Kuppe-

lung fiir Eisenbahnwagen®.

lung fir Eisenbahnwagen.

No. 53932. H. Heil. Braunfels. vom 4./V. 1890: _Selbstthitige. seit- | No. 54308. M., Orenstein. vom 25./V. 1390: .,Drehscheibe”.
lich lésbare Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge*. No. 54309. J. A.Hatlestad, Moss Point, vom 24./VL. 1890: . Brief-
No. 53933. A. Scartazzi, Mailand, und A. Opessi. Turin, vom beutelfinger-.
18./V. 1890: ,Selbstthiitiges Revolver-Knallsignal“. No. 54310. A.H.Renshaw und H.H.Burden, Troy, vom 2./V1.1890:
No. 53997. A. Hering, Nirnberg, vom 15./IIL. 1890: .Anwendung ~Kuppelung fiir Eisenbahnwagen™.
von Doppelrohren auf Wasserrshrenkessel, bei welchem | No 54842, Jaeger. Gostyn, vom 7./V, 1890: ..Schienenbruch-Ver-
die Rohren im Querschnitt eine geschlossene Figur bilden*. laschung*.
No. 54003. H. Bogel, Altena, vom 24./IV. 1890: Schraubenfeder No. 54378. A. Ziems. Siegersdorf. vom 16./11. 1390: JAusriickvor-
als Schutzvorrichtung fiir Wasserstandsgliiser®. richtung fiir die Wurfrider von Schnee-Pfligen.
No. 54004. Br. Wesselmann, Hamburg, vom 7./V. 1890: .Beim No. 54383. K.L.Gocht und M.Herfurth, Chemnitz, vom 2./1V.1830:
Bruch des Glases selbstthiitig schliefsender Wasserstands- «Schienenstolsverbindung*.
Anzeiger.* No. 54377, H. Biissing, Braunschweig. vom 11./1L. 1890: .,Draht-
No. 54058. C. Kleyer. Karlsruhe, vom 17./IV. 1890: ,Einrichtung aug fur zwei Signale®.
zum Reinigen von Kesselspeisewasser®. No. 51382. G. Brisker. Prag, vom 29./III. 1890: .Kraftsammelnde
No. 53989. E.Hartmann.Disseldorf: ,.Vorrichtung zum Bethiitigen Bremse". :
von Reibungsriderbremsen durch Luftdruck oderLuftleere. No. 54395. J.Deckert. Weinhaus bei Wien, und M. Kretschmann,
No. 54046. C.A.Kollner, Neumiihlen, vom 22./II. 1890: .Apparat Wien, vom 7./VI. 1890: ,Seitenkuppelung fir Eisenbahn-
zum Reinigen von dickflissigem Oel und Maschinenfett“. fahrzeuge, auch vom Bremsersitze zu bedienen™.
No. 53967. R.Barkowski, Hammersmith, vom 19./X1.1889: ,Neue- | No. 54376. G.H. Kleucker. Braunschweig, vom 1./I1, 1890: ,.Neue-
rungen an Regenerativgaslampen®, vungen an Streu-Closets™.
No. 53975. E. Strauber, Berlin. und A. B. Drantz. Stuttgart, | No. 54381, E. Wolf, Freiburg. und J. Faller, Rithenbach, vom
vom 13./III. 1890:  Luftregler®. . 3.JIV. 1890: ,Lager fiir Vorhangstangen®.
No. 54019. Dr. Th. Horn, Leipzig. vom 5.II. 1890: ,Elektrischer | No. 54324, C.Meilsner, Hochst a. M., vom 14./XII, 1889: ,.Wagen-
Geschwindigkeits-Fernzeiger. winde mit Kettenbetrieb™.
No. 54016. I M. Pietzsch, Golberoda, vom 14/ 1890: ,Auf | No. 54323. J. Munton. Maywood, vom 10./XIL 1889: ..Radreifen-
glatten Wegen verwendbare Hemmvorrichtung fiir Wagen®. walzwerk",
No. 53976. Jacobi, vom 14./I1L 1890: ,Verstellbarer Schliissel fir | No, 54514, A. Dameris, Koln. vom 24./XIL. 18%): ,Schienen-
Schienenschrauben®. befestigung®.
No. 53981. H.Wehner. Kiel, vom 2./IV. 1890: ,Draht-Spanner und | No. 54444. Woodhouse & Rawson. London, von 19./XI. 18389:
-Schneider*. Verfahren zur Herstellung von Isolatoren fiir elektrische
No. 54151, F. C. Glaser, Berlin, vom 8/VI. 1890: .Dampfiiber- Leitungen®.
hitzer fir Tocomotiven, Locomobilen und dhnliche | No. 52502, R.C.RomanclPondersIknd. Middlesex, vom 12./X1.
Maschinen.“ 1889: , Entfernungsmesser. .
No. 54111. F. Léser, Zeulenroda, vom 16./VIT. 1889: , Luftdruck- | No. 54506, W. Hees, Magdeburg-Sudenburg. vomp 25./11. 1890

bremse fiir Eisenbahnfahrzeuge®.

Geschwindigkeitsregler fiir Kraftmaschinen®.



