Ueber die Sicherheitsveatile an Dampfliesseln.
Von Fischer v. Rb‘slerétamm,

Oberingenieur der Karntner - Eisenbahn,

(Mét Zeichnungen auf Blatt Nr. 26.)

Dass zur Erreichung grosserer Sicherheit beim Gebrauche
der Dampfkessel Fortschritte gemacht wurden, beweisen die
immer selteneren Explosionen bei der sich steigernden Zahl
und Grosse der Dampfkessel.

Die erreichte Sicherheit findet jedoch weniger ihren Grond
in der Verbesserung der Sicherheitsventile, welche bis heute
nur Zeig- oder Larmapparate genannt werden konnen, son-
dern in der Vervollkonimnung des Kesselbaues, in der stren-
geren Ueberwachung der Kesselbeniitzung etc.

Von den bisher angewendeten Zuhaltungsarten der soge-
nannten Sicherheitsventile sind jene von Valet und Lemo-
nier die verlisslichsten, unq obschon dieselben noch bekannte
Unvollkommenheiten oder Uebelstinde zy beseitigen iibrig
lassen, soliten sie in so lange als keine zweckdienlicheren
Apparate dieser Art zum Vorscheine kommen, an den Ven-
tilen aller grosseren Dampfkessel unter Beriicksichtigung der
bekannten Vortheile angebracht werden,

Diese Verbesserung der Sicherheitsvorrichtungen v. Valet
und Lemonier betrifft nun aber bloss die Zuhaltungsart, kei-
neswegs aber die Construction der Ventile selbst,

Bei den allgemein gebriuchlichen Sicherheitsventilen kann
wie bekannt gegeniiber der Ventilbelastung ein Ueberdruck in
den Kessel gebracht werden, dessen Hiohe so wie das zu er-
moglichende Zersprengen des Kessels um 80 mehr nur von
der Ausgiebigkeit und Verwendungsart des Brennstoffes ab-
hingig ist, je kleiner die Ventile und unvollkommener die
Belastungsvorrichtungen derselben sind. Beweis hiefiir liefert
tiglich jede Locomotive , weil, wenn sie im Stillstande mit
gutem Brennstoff geheizt wird und dje gesetzlich ausgefiihr-
ten Ventile mit 80 Pfung per Zoll belastet sind, wihrend
des Abblasens der Ventile sehr bald ein Druck von 120,
140 Pfung und noch mehr in den Kessel gebracht werden
kann, hingegen der Druck auf die Sicherheitsventile, wenn
die Ausstrﬁmung der Déimpfe begonnen hat, nur um wenige
einzelne Pfunde zunimmt, und dje mit 80 Pfund pr. Zoll be-
lastete Ventilklappe sich selbst bej einem Drucke von 120
Pfund im Kessel unter den gewdhnlichen Umstéinden kaum
eine halbe Linie hoch hebt.

Ich versuchte zur Erreichung grosserer Sicherheit der

Locomotiven verschiedene
erhielt auch

) Raume beniigat werden miisse, um
dem Ventile zu Hilfe 2y kommen, oder anders gesagt: jene
Dimpfe, welche das Venti] heben sollen, diirfen nicht aus-
strémen.

Den ersten Versuch machte fch in dieger Richtung im
Jahre 1849, es war Jjener, welcher in der Zeitschrif des
Usterreichischen Ingenieurvereins Nr. 8 des Jahres 1851 er-
wihnt wurde; ich liess nimlich die Kolbenstange eines Ma-
nometers den Ventilhebel heben. Dieser und andere Ver-
suche in dieser Richtung fiihrten mich dazu, die Construction
der Ventilklappe selbst nach dem ausgesprochenen Grund-

| dienenden Osterreichischen Gesetzen constrairt
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satze zu verbessern, dabei die Einfachheit und Belastungsart
der gegenwirtigen Ventile zg belassen und sich mit einem
minder schénen Resultate zufrieden zu stellen,

Eine Locomotive der k. k. siidlichen Staatsbahn mit
circa 1000 Quadratfuss Heizfliche erhielt ein auf Blatt Nr. 26
Fig. 3 dargestelltes Ventil, welches wegen des vorhanden ge-
wesenen Sitzes nur in der dargestellten Unvollkommenheit
ausgefilhrt wurde. Dieselbe Locomotive hatte nebst diesem
noch ein zweites gewohnliches Ventil, welches nach den hiefiir
» ebenso weit

und gleich belastet war, wie das neuartige,

Diese beiden Ventile wurden ‘mit Balancen und Gewich-
ten belastet, und so regulirt, dass beide bei 80 Pfund gleich-
formig abliefen; darauf wurde ein gleichfsrmiges Feuer unter-
halten und beim Stillstande der Locomotive eines dieser Ven-
tile geschlossen, gleichzeitig das andere thitig gemacht, und
dieser Versuch 4mal wiederholt, wobei sich stets zeigte, dass
bei Wirkung des altartigen Ventiles der Dampfdruck im Kes sel
stets anf 90 und 91 stieg, hingegen wenn das altartige ge-
schlossen und das neue in Thitigkeit gehracht warde, der
Dampfdruck jedes Mal und sehr bald auf 86—87 sank; und
sich somit die Differenzen zwischen der Wirkung beider Ven-
tile beim Abblasen derselben, d. h. bei einem schon erreichten
Ueberdrucke von circa 5 Pfund besonders giinstig fiir das
neue Ventil herausstellten.

Wie aus den Figuren 1 und 2 za entnehmen, lisst sich
der in Rede stehende Grundsatz vollkommener ausfiihren, als
diess wegen der gegebenen Dimensionen bei dem zum Ver-
suche dienenden Ventile Fig. 3 geschehen konnte, und zwar:

1. Der Ventildurchmeser soll fiir eine Locomotive mit
1000 Fygs Heizfliiche mindestens 6 Zoll erhalten, wo-
durch dag Verhiltniss der zum Heben des Ventiles die-
nenden Fliche gy der ringférmigen Ausstromungséffoung  ein
giinstigeres wirq.

2. Der Ventilsitz soll ejpe geringe Dicke erhalten und
die Fihrung des Ventiles soll durchbrochen sein, um ein
mdglichst directes ung schnelles Entweichen der Ueberdruck-
ddmpfe zuzulassen, ung damit die Druckverminderung der aus-
stromenden Démpfe zum Heben des Ventils wirksam gemacht
werde, soll

3. die in den Kessel reichende cylindrische Verlangerung
des Ventiles, welche eine glockenartige sein kann, bis zar
mdglichst zuldssigen gréssten Nihe des Ventilsitzes einen so
grossen Durchmesser erhalten, als og die Weite des Ventil-
sitzes zuldsst.

Da ich gegenwirtig nicht in dor Lage bin, persénlich
an Locomotiven oder anderen grosseren Kesseln nach eige-
nem Ermessen dergleichen Versuche vornehmen zu k¢nnen,
so glaube ich auf diesen Gegenstand aufmerksam machen zu
sollen, damit er verfolgt und znm allgemeinen Besten ange-
wendet werden konne, empfehle jedoch bierzu, die Durch-
messer der Ventile doppelt so gross zu wahlen, als diess das
Kesselgesetz vorschreibt, die glockenartige Verlingerung des
Ventiles in das Innere der Kessel so weit als eben leicht
zuldssig hinabreichen zu lassen, die Ventile wohl mit iiber-
setzten Hebeln aber nicht mit Federn, sondern mit Gewichten
zu belasten, und in so lange die Anwendung eines solchen

circa

Ventiles nur zu dessen Erprobung dienen soll, jedenfalls ein
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zweites gleich grosses Ventil mit gleicher Belastungsart etc.
auf demselben Kessel anzubringen, wie diess die Osterreichi-
schen Kesselgesetze vorschreiben, um die vergleichenden Ver-
suche gehorig durchfiihren zu konnen.

Wien am 12. October 1858.

Schueepfliige mit erwirmten Flichen.
(Mit Zeicknungen auf Blatt Nr. 27.)

Die mannigfachen Mingel der bis jetzt verwendeten Schnee-
pfliige auf Eisenbahnen tiberhaupt, und besonders die auf der
Karst-Strecke vorkommenden grossartigen Verwehungen, ha-
ben den Gefertigten veranlasst, die Constructionen derselben
ngher ins Auge zu fassen, und auf die Beseitigung dieser Mingel
Zu denken.

Wenn auch nicht zu laugnen ist, dass durch die Anwenduang
der windschiefen Flachen an den Schneepfliigen ein grosserer
Effect mdglich gemacht wurde, im Vergleiche zu den #ltern
mit senkrechten Winden, so muss man doch zugeben, dass
Gefahren und Nachtheile noch immer bei weitem vorwie-
gend sind. _

Fasst man diese zusammen, so lassen sie sich kurz auf
folgende 2 Hauptpunkte zuriickfiihren:

1. Ist man mit den bisherigen Schneepfliigen nicht im
Stande, tiefere Schueemassen auf lingere Strecken zu durch-
brechen, und es mussten in solchen Fallen hiiufig langwierige
und kostspielige Ausschauflungen durch Menschenkrifte vor-
genommen werden, welche, nachdem dieselben nicht, immer bei
der Hand sind, oft lingere Unterbrechungen veranlassen,

2. Ist die Sicherheit gegen Entgleisungen eine zy geringe,
besonders ‘aber in Curven, wo nur Ein Puffer die Maschine
schiebt.

Diese beiden Punkte als Hauptiibelstinde im Auge ge-
halten, hat der Gefertigte einen Schneepflug construirt, der
diese beiden Nachtheile, wenn auch nicht vollkommen, doch
80 weit, als es erreichbar war, aufhebt.

Die beiliegenden Zeichnungen geben schon beij Betrach-
tung derselben eine Idee des Ganzen.

Zum leichtern Verstindniss wird Jjedoch Nachstehendes
beigefiigt:

Der Schneepflug ist vierridrig, zum grosstentheile, wie
es ans Fig. IV ersichtlich ist, aus Eisen hergestellt, und in
seiner dusseren Form nicht wesentlich verschieden von den
oben angefiihrten mit windschiefen Flichen.

Der innere Raum bildet jedoch durch eine zweite rings-
herum gehende Blechwand mit der Aeusseren ein Gefiss, und
ist zur Aufnahme von Wasser bestimmt, welches durch den
Dampf der Maschine erwirmt wird.

Zu diesem Behufe geht ein eigenes Rohr von der Ma-
schine zum Schneepflug, dessen Verbindung entweder durch
einen Kugel- oder Kautschukschlanch hergestellt werden kann,
und miindet bei @ in denselben ein, theilt sich sonach in 2
Rohren von kleinerem Durchmesser, welche gegen den Boden
des Wasserraumes laufen, und mit kleinen Oeffnungen ver-

sehen sind, durch die der Dampf ausstromt und das Wasser
erwéarmt,

Erreicht das Wasser Burch' die fordwibrende ‘Ootrdensa-
tion ein zu grosses Volumen, so sind bei dd Wechsel ange-
bracht, wovon der Eine durch eine Schwimmervorrichtung
dholich wie bei den stabilen Dampfmaschinen, den Wasserstand
immer auf der gleichen Hahe erhdlt, der andere aber zum
Ablassen des Wassers beim Nichtgebrauche dient.
S ist das Ausstromungsrohr fir den nicht condensirten
Dampf, b5 sind Mannlocher, um zu dem Wasserraume bei all-
filligen Reparaturen zu gelangen, oder um denselben fillen zu
koonen, ¢ ist die Thirr zam Rédergestelle, & die Verbindungs-
stange mit der Maschine.

Ferner ist, wie schon aus der Zeichnung ersichtlich ist,
der eigentliche Schneepflug innerhalb bestimmter Grenzen ganz
unabhéngig von der Bewegung des Rédergestelles, und ist mit

diesem nur durch den Reibnagel m verbunden,

Durch diese mit kurzen Worten gegebene Erklirung der
Construction ergibt sich von selbst, dass ein derartiger
Schneepflag durch die Erwidrmung seiner Flichen die Dich-
tigkeit der mit diesen in Beriihrang kommenden Schneemassen
aufthebt, also die Reibung vermindert, ja dass durch die be-
liebig gesteigerte Hitze der Winde der Druck derselben mo-
difizirt, ja sogar ginzlich aufgehoben wird, und die grassten
Schneemassen durch eine leichte Maschine durchbohrt werden
kdnnen,

Durch das theilweise Schmelzen an den Beriihrungsfla-
chen und das wieder Gefrieren der Schneemassen nach Ent-
fernung des Pfluges bildet sich eine feste Kruste, welche zum
Theile gegen fernere Verwehungen schiitat.

Durch die Verbindung des eigentlichen Pfluges mit dem
Ridergestelle mittelst eines Reibnagels, so wie dorch das
Weglassen der Puffer, ist die Gefahr des Entgleisena bej Kriim-
mungen ginzlich vermieden; es legen sich, wie es schon die
Construction bedingt , fortwihrend beide Puffer der Maschine
an den Brustbaum ¢ des Schneepfluges, und Iassen daher keinen
einseitigen Druck auf denselben zy
Auf den voraussichtlichen Einwurf, welcher gemacht wer-
konnte, dass gerade bei Schneeverwehn
Aufwand von Dampf bei der Maschine selbst bendthiget werde,
und daher ein Abgeben desselben zur Erwirmung des Schnee-
pfluges unzuldssig.sei, wird noch bemerkt, dass es selbstver-
stdndlich ist, dass bej leichtem minder tiefen Schnee, wo man
mit dem gewdhnlichen kalten Pflug durchkommt, keine Er-
wirmung stattfindet, dass jedoch bei starken Verwehungen,

d - .
en ngen ein grosser

selbst wenn ein grosserer Zeitaufwand zur Erzeugung des
Dampfes und zur Erwirmung nothwendig wiirde, dieser durch-
aus in keinem Verhiltnisse mit dem Kostep. und Zeitaufwande
einer Ausschauflung durch Menschenkrifte stehe,

Basirt auf die mit einem solchen Sch
Resultate, liesse sich dann weiter schliessen, ob nicht etwa
auch die Schneereinigungen der Bahnhife, ja selbst der Stras-
sen in den Stidten durch erhitate Schneepfliige, oder durch
blosse Dampfausstromung vortheilhaft erzielt werden konnte.

Laibach am 22. September 1858.

neepfluge erzielten

A. Stokar,
k. k. Oberingenieur.




Ucber Verniethungen und dber die Comstruction der
Augen ven Kettengliedera.

Bekanntlich miissen Verniethungen so construirt sein,
dass die Inanspruchname aller Theile der Verniethung die-
selbe ist,

Nennt man (Fig. 1) 3 die Dicke des Bleches, d den
Durchmesser der Niethbolzen, ¢ die Entfernung der Mittel-

Fig. 1.

Fig, 2.
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punkte zweier aufeinanderfolgenden
Niethen, ¢’ die Entfernung des Bol-
zenumfanges vom Rande des Bleches,
J das Verhiltniss zwischen der Fe-
stigkeit des Bleches und der Festig-
keit der Verniethung, a, die Inan-
spruchname der Verniethung: so er-
hiilt. man unter der Voraussetzung,
dass gleiche Wahrscheinlichkeit vor-
handen sein soll, n&mlich :

1. fir das Abscheren des Niethbolzens,

2. fir das Abreissen des Bleches zwischen zwei Nieth-
bolzen, und

3. fiir das Ausreissen eines Blechstreifens zwischen dem
Umfange eines Niethbolzens und dem Rande des Bleches fol-
geode zwei Gleichungen :

e w/d?® d

=iE) s .
e’ x (d\? )
Y §-a> """ ®

Allein der sub (3) erwihnte Blechstreifen ist nicht nur
auf Abscheren sondern auch auf Biegung und zwar wie die-
selbe in Fig. 3 angedeutet ist in Anspruch genommen, und
es darf also

4. die Wahrscheinlichkeit, fiir das Abbrechen des sub 3)

erwihnten Blechstreifens aych nicht grosser sein als die in
den sub (1) (2) und (3) erwithnten Féllen.
Wiirde man diesen Blechstreifen als einen Balken betrach-
d.er an den beiden Enden g und ¢d eingemauert und in
der Mitte belastet ist, 50 finde man das Maximum dieser Be-
lastung aus der Gleichung ;

_ 8 M, _8@Qaea *x)

Q=3

) d
wc:bel JI[, das Tragmoment des rechteckigen Querschnittes
(¢'3) und 1 gie Linge ac = d ausdriickt.

Wollte man dagegen den Blechstreifen als einen Balken
betrachten, der an den Enden ab und ¢d eingemauert und der

**) Siehe Redteubachers Resultate aus dem Maschinenbaue S. 42,
*) Siehe Rebh an n’s Theorie der Holz- und Eisenconstructionen S. 856.

iev

ganzen Linge nach gleichformig belastet wire, so finde man
das Maximum dieser Belastung ans der Gleichung :
12M, 12(la,e's?)
Qn = ] f = = d *).

Von diesen beiden Fillen kann jedoch wegen der runden
Form des Niethbolzens weder der eine noch der’ andere, son-
dern nahezu das arithmetische Mittel aus beiden genommen
werden und man hat daher fiir den grossten Zug welchen der

Bolzen ausiiben darf, die Gleichung:

10 @, ¢’ 3* |
E—] "'6‘ d ’
andererseits ist aber auch
G = qa, (?):
aus diesen beiden Gleichungen folgt die Gleichung:
e G__d?
5 Vi~ (3/’

oder

.....

< — o687 \/@)— 3)

Es ist daher den beiden Gleichungen (1) und (2) noch
die Gleichung (3) beizuftigen, und von den letzten beiden Glei-
chungen diejenige zu wihlen, welche den grosseren Werth gibt.

Ausserdem besteht noch die Gleichung:

4/d )
f=1 +;(;). ...... @} ™).
Fiir é—_-l L5 2 25 3 -
wird f=227 1,85 164 151 142 aus Gleichung(4)
f__ 1,78 326 514 7411006 , , (I
-Z-'= 039 088 156 244 351 , , (3
oder Z—=0,69 126 194 271 357 , ., (3.

Aus dieser Zusammenstellung sieht man, dass fir die in
der Praxis vorkommender Fille die von mir aufgestellte
Gleichung (3) fiir die Bestimmung der Distanz ¢’ des Bolzen-
umfanges vom Blechrande die maassgebende ist.

Dieser Werth in Gleichung (3) stimmt mit der Erfahrang
sehr gut zusammen, und Redtembacher selbst gibt bei

d 3
Kesselverniethungen fiir 5= 2 den Werth ¢’ abweichend von
el
den Resultaten seiner Rechnung mit ;= 2 an.

Die Gleichung (3) kann auch zur Bestimmung der Di-
mensionen des Auges der Kettenglieder fiir Kettenbriicken be-

niitzt werden,

Nennt man
die Breite einer Schiene . . . . . , . =
die Hohe derselben Schiene . . . . . = ¢
den Durchmesser des Bolzens . . . =8
die radiale Stirke des Auges. . . . . =c,,
welche

so findet man unabhdngig von der Zahl der Schienen,
nebeneinander liegen unter der Voraussetzung der gleichen
Inanspruchname des Bolzens und di Schienen:

8 = 1,128 Vbc **¥),

*) Siche Re bhann's Theorie der Holz- und Eisenconstructionen §, 365.
#¥) Siehe Redtenbacher’s Res. aus dem Maschinenbaue, 8, 42,
##+) Siche Rebha nn’s Theorie der Holz- und Eisenconstructionen, §, 466.

25 *
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Hierauns folgt:

8 _ \/E
;=118\ 7,

gin die Gleichung (3) gesetzt, gibt:

% — 0,687 \/[1,128 V4 %]'

und dieser Werth fiir

wenn man daselbst ¢’ mit ¢, und 3 mit b verwechselt. Aus|
dieser letzten Gleichung folgt: - 6 __
b
e, b
= = 0,687 \/(1,128)’ . \/(c)
oder endlich _
2 0,823 y (é)- ®)
e =V \/ 2’ .
endlich ist noch _
8 VA ()
cfl,lzs\/z..... )
Fir 3=10 15 20 25 30 35 40 45

50 55 6,0,
B

¢ = 1,128 0,920 0,798 0,713 0,651 0,603 0,564 0,532
0,505 0,481 0,461, '

folgt

und % = 0,823 0,743 0,692 0,654 0,625 0,601 0,582 0,565

0,550 0,537, 0,525.
Damit das Kettenauge auch dem Abreissen und Absche-
¢ . :
ren widerstehe, darf der Werth von = nie Kleiner als .

. 05. . . (7
¢
sein, .

Auch die Gleichung (5) stimmt mit der Erfahrung sehr

gut zusammen, und die von Rebhann empirisch aufgestelite

3 ist fir die gewohnlichen Fille geniigend,
Reschitza, den 15. August 1858. -

c’
Formel Pl

Maz Herrmann,
Unteringenieur der k. k. Staatseisenbahngesellschaft,

General-Versammlung

des

Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in Triest
im September 1858,

Unter den Verhandlungen, welche die diessjihrige Ge-
neral-Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen beschiftigten, nehmen diejenigen unser Interesse
vorzugsweise in Anspruch, welche sich auf die Erzielung
gleichfﬁrmiger Einrichtungen in der Arlage und dem techni-
schen Betriebe der deutschen Eisenbahnen beziehen, Die pe-
ziiglichen im Februar 1850 entworfenen »Grundziige u, g, w.«
wurden von der Versammlung der Deutschen Eisenbahn-~Tech-
niker zu Wien im Mai 1857 revidirt und erginzt, auf Grung
der von den Vereins-Verwaltungen beantragten Abénderungen
von der technischen Commission, deren Berathungen in Wien
im Juni L. J. stattfanden, nen redigirt und in dieser neuen
Fassung von der Generalversammlung des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen in Triest in der Sitzang am 15, Sep-

 tember . . J:" genshmigt ‘und's einplobdent: - Wie :theilen -diaselbe:

ihrem vollen Inhalte nakth:im: Nachetehenden mit.

I. Grundxtige

fir
die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands, welche bei Neubauten,
grbsseren Erghmngen und Umbauten dringend empfohlen werden.

(Die Maasse bezichen sich simmtlich auf den englischen Fuss.)

A. Bahnbau.
Pianum,
§. 1. Der Entwurf fiir Eisenbahnen, welche nicht blosse
Zweigbahnen bleiben sollen, ist so anzuordnen, dass, wenn es
erforderlich wird, zwei Geleise angelegt werden konnen,

Kronenbreite.

§. 2. Die Kronenbreite in einer horizontalen Linie durch
die Unterkante der Schiene gemessen, soll bis zum Durch-
schnittspunkte der Boschungslinien bei einer zweigeleisigen
Bahn nicht weniger als 24 Fuss 9 Zoll, bei einer eingelei-
sigen Bahn nicht weniger als 15 Fuss 6 Zoll betragen,

Gejdlle und Curven.
§. 3. Das Langengefille, welches die Bahnen in der
Regel nicht fiberschreiten sollen, betriigt:
im flachen Lande 1 : 200,
im Hiigellande 1. 100,
im Gebirge . 1:40,
Die Gefallwechsel sind zur Gewinnung sanfter Ueber-
génge mittelst Kreisbogen von moglichst grossem Radius ab-
zurunden,

§- 4 Der Kriimmungshalbmesser der Curven soll wo
mdglich bei Bahnen: A

im flachen Lande nicht unter 3600 Fuss,

im Hiigellande nicht unter 2000 Fuss
betragen. Ausnamsweise darf d

erselbe bis agf mindestens
1200 Fuss beschrinkt werden.

Bei Gebirgsbahnen ist der

1200 Fuss, ausnamsweise

erméssigt werden,

§. 5. Die Bahnhife sollen eine horizontale Strecke ent-
halten, welche im flachen und im Hiigellande Wwenigstens
1800 Fuss, im Gebirge wenigstens 600 Fuss lang ist, Im
flachen und im Hiigellande muss wenigstens ein Theil dieser
Strecke eine gerade Linie von mindestens 600 Fuss Linge
enthalten,

Grossere Steigungen als 1: 400 sollen auf Bahnhofen
nicht vorkommen,

Trockenlegung.

§. 6. Das Planum ist dergestalt trocken zy legen, dass
das tiefste Eindringen des Frostes in die Erde nicht den
hochsten Stand des Wassers erreicht.

§. 7. Die Sohle des Bettungs-Materials muss unter allen
Umstédnden eine vollstindige Entwisserung nach den Seiten
des Planums erhalten,

Wiinschenswerth ist es, die Aussenbanquets ganz aus

durchlassendem Material zy bilden.



- Schutz gegen Schnee. . .

§. 8. Auf Vermeidung der Schneeverwehungen und Schnee-
verschiittungen ist schon bei Anlage des Planums die sorg-
faltigste Riicksicht zn nehmen. Als geeignete Abwehrangs-
mittel haben sich nach der verschiedenen Oertlichkeit Dimme,
sowie Pflanzungen von angemessener Breite und Entfernung
von der Bahn am besten bewihrt. :

Spurweite.
§ 9. Die Spurweite muss im Lichten 4 Fuss 8; Zoll

betragen,
Freier Raum fiir die Bahn.

§. 10. Die Bahngeleise in der freien Bahn sollen von
Mittel zu Mittel nicht weniger als 11 Fuss 4 Zoll von ein-
ander entfernt sein. I

§. 11. Auf der freien Bahn und denjenigen Geleisen der
Bahnhofe, auf welchen Personenziige bewegt werden, ist das
auf dem anliegenden Blatte ¥) gezeichnete Normal-Profil
des lichten Raumes mindestens inne zu halten.

§. 12. Die freie lichte Hohe iiber der ganzen Breite eines
jeden Bahngeleises soll wenigstens 15 Fuss 9 Zoll iiber den
Schienen betragen.

§. 13. Die festen Theile des Ausgusses der ‘Wasser-
krahne sollen mindestens 9 Fuss 4 Zoll iiber der Oberkante

der Schienen liegen.
Schienen.

§. 14. Die Schienen sollen aus geeignetem und unter
Controle gewalztem Eisen bestehen und in der Regel in Lin-
gen von nicht weniger als 18 Fuss verwendet werden.

§. 15. Der Kopf der Schienen soll nicht weniger als
4% Zoll breit sein und eine gewdlbte Oberfliche haben, deren
Halbmesser zwischen 5 und 7 Zoll betrigt.

§. 16. Die Hohe der Schienen soll nicht weniger als
41 Zoll betragen.

§. 17. Die grosste Belastung, welche die Schienen durch
ein Rad zu erhalten haben, soll bei dem jetzt iiblichen Ge-
wicht und Material der Schienen 130 Zoll-Centner nicht
iibersteigen,

§. 18. Die Schienen sollen nach Innen geneigt gestellt
sein, und so!l diese Neigung mindestens ', der Hohe be-

tragen.
Lage der Schienen.

§. 19. Die Oberflichen der beiden Schienen eines Ge-
leises sollen in geraden Strecken genau in gleicher Hohe liegen.

In Curven soll die dussere Schiene mit Beriicksichtigung
der Fahrgeschwindigkeit um so viel hoher gelegt werden als
die innere, dass die Schienenkante nicht von den Spurkrén-
zen nachtheilig angegriffen wird.

§ 20. In Curven, welche mehr als 3000 Fuss Halb-
messer haben, tritt keine Erweiterung des Spurmaasses ein.
In Curven von 600 Fuss Halbmesser darf die Erweiterung
bis hochstens 1) Zoll betragen.

Schienen-Befestigung. .
§- 21. Die Képfe der Schienen sollen an den Stossenden

In einer zu der Achse der Schienen normalen Ebene abge-
schnitten sein. '

*) Die Hinweisungen auf Figuren bziehen sich auf die den Wiener
Verhandlungen der Techniker vom Mai 1857 beigegebenen Zeich-
nungen, welche unverindert geblieben sind.
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§. 22. Die Befestigung der Schienen auf den Unterlagern
soll sowohl durch Stiihle, als bei breitbasigen Schienen bei
einem unmittelbaren Aunflager stattfinden konnen. Die Ober-~
kante der Schienen soll am inneren Rande derselben iiber
den Befestigungsmitteln, als Stiihlen, Négeln etc., mindestens
14 Zoll erhiht sein. '

§. 23. Die Stossverbindungen der beiden Schienen eines
Geleises sollen in der Regel einander normal gegeniiber an-
geordnet werden.

§. 24. Die Befestigung der Stossverbindung muss den
erforderlichen Spielraum fiir Temperatur- Verinderungen ge-
statten.

§. 25. Stossverbindungen breitbasiger Schienen mit blos-
sen Haken-Négeln oder Holzschrauben sind in Haupfgeleisen
unzulissig. . :

§. 26. Zur Verbindung der Schienen an den Stossen
wird eine Laschen - Construction mit 4 Schraubenbolzen als
die beste Verbindungsart anerkannt. Bei einem entsprechen-
den Schienenprofile ist die Verlaschung mit 3 Schrauben-auch
zulissig.

§. 27. Auch bei der Stossverbindung der Stuhlschienen
ist die Anwendung von Laschen zu empfehlen.

‘ Unterlagen.

§. 28. Die besten Unterlagen fiir Schienen sind diejenigen
aus Holz, welches von einer Substanz durchdrungen ist, die
es gegen Fiaulniss schiitzt.

§. 29. Das System der Querschwellen ist dem der Lang-
schwellen unbedingt vorzuziehen.

§. 30. Bei Querschwellen sollen diejenigen unter den
Stéssen eine grossere Grundfliche haben, als die Mittel-
schwellen,

§. 31. Die den Stossschwellen zaniichst liegenden Mittel-
schwellen sollen den ersteren so nahe gelegt werden, als es
das vollkommene Unterstopfen irgend gestattet.

§. 32. Wo ausnamsweise Langschwellen zur Anwendung
kommen, sollen dieselben mindestens an den Stossverbindun-
gen dergestalt mit einander verbunden werden, dass ihre gegen-
seitige Entfernung sich nicht verindern kann.

§. 33. Stein-Unterlagen sind bei neuen Bahnen nur da

zu gestatten, wo ihr Bettungs-Material den gewachsenen Boden

erreicht. '

§. 34 Auf Dimmen soll bei dlteren Bahnen die Stei‘n-
Unterlage nur dann gelegt werden, wenn die Dimme wenig-
stens 5 Jahre lang befahren sind.

§. 35. In Curven von geringerem Halbmesser als 2500
Fuss‘miissen die Stein-Unterlagen an den Stossverbindungen,
und mindestens einmal in der Mitte der Schienenldnge, so
mit einander verbunden sein, dass eine Veriinderung der Spur-
weite vollstandig verhindert wird.. In flacheren Curven und
geraden Linien kann diese Verbindung fortbleiben, wenn die
Steinwiirfel die Neigung der Schienen erhalten und an ihrer

susseren Seite mit Bettungs-Material fest hinterstopft werden.

§. 36. Zwischen den Stein-Unterlagen und den Schienen
soll sich ein elastisches Mittel befinden, bei welchem auf eine

geniigende Dauer der Elastizitat zu rechnen ist.
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Bettungs-Material.

§. 37. Das Bettungs - Material soll sowohl unter den
Schwellen als unter den Stein - Unterlagen wenigstens 8 Zoll
stark sein.

§. 38. Das Bettungs-Material soll eine selche Beschaffen-
heit haben, dass es weder bei anhaltender Nisse durchweicht,
noch durch Frost zerstort wird,

Briicken,

§. 39. Fiir Briicken soll, mit Ansnamg sehr schiefer
Briicken, eine solidle Wolbung von Steinen oder guten Zie-
geln jeder Construction von anderem Material vorgezogen
werden,

~ § 40, Holzerne Briicken sind nicht zu gestatten,

Bei eisernen Briicken sollen die tragenden Theile

der Briickenbahn aus gewalztem oder geschmiedeten KEisen

bestehen.
Wege - Ueberginge,

§. 41. Der Winkel, unter welchem die Ueberginge im
Niveau der Bahn die Geleise durchkreuzen, soll nicht kleiner
sein als 30 Grad.

§. 42. Bei Wege-Uebergiingen in Geleisen von normaler
Spurweite soll die Rinne fiur den Spurkranz 2; Zoll breit
und wenigstens 13 Zoll tief sein. Ueber diese Tiefe darf am
inneren Rande der Schienen iberhaupt kein Constructionstheil
hervorragen,

Bei Ueberglingen iiber Geleise mit einer vergrosserten
Spurweite ist die Rinne fiir den Spurkranz um ein gleiches
Maass iiber 23 Zoll zu erweitern.

§. 43. Diese Rinne ist so zu construiren, dass die iiber-
gehenden Zugthiere sich nicht mit einem Theile ihrer Hufe
darin festklemmen kdnnen.

§. 44. Bei Chausseen ist der Wege-Uebergang in einer
solchen Breite horizontal anzulegen, dass die Fuhrwerke voll-
stindig horizontal stehen, bevor die Zugthiere an der Deichsel
die Schienen erreichen. .

§ 45. Auch das Pflaster zwischen den Schienen muss
nach der Breite horizontal und ohne alle Wolbung ausgefiihrt
werden.

Streichschienen.

§. 46. Ausser bei Wege-Uebergiingen, Ausweichen und
in Bahnhifen ist die Anbringung von Streichschienen (soge-
nannten Sicherheitsschienen) unstatthaft.

Abthetlungszeichen,
§. 47. Die Bahn ist nach den landesiiblichen Meilen der-
gestalt mit Abtheilungszeichen zu versehen, dass 100 Abthei-
lungen auf eine Meile gehen.

Neigungszeiger.

§. 48. Jeder Wechsel des Gefalles der Bahn ist durch
einen Neigungszeiger zu bezeichnen, und zwar in der Weise,
dass die Linge angegeben wird, auf welcher die Neigung die
Einheit ist,

B. Bahnhofs-Anlagen.
Anschlussstationen,

§. 49. Treffen zwei Bahnen verschiedener Verwaltungen
an ihren Endpunkten zusammen, so sind, wenn eine vollstin-
dige Vereinigung in einem Bahnhofe nicht zulissig ist, die
Bahnhéfe unmittelbar neben einander und in gleichem Niveau

anzulegen. Zwischen beiden, besonders zwischen den Giiter-
stationen, sind bequeme Schienen- Verbindungen herzustellen.

§. 60. Bei Abzweigungen von Bahnen ist ein gemein-
schaftlicher Bahnhof durchaus erforderlich. Derselbe ist in der
Regel zweckmissig so einzurichten, dass das Empfangs-Ge-
biiude sich zwischen beiden Bahnen befindet und die auf bei-
den Seiten liegenden Perrons in unmittelbarer Verbindung
stehen.

Die Bedachung des Perrons oder die Erbaunung von Hal-
len daselbst wird dringend empfohlen.

Kopfstationen. - _
§. 51. Sowohl fir gemeinschaftliche Bahnhdfe wie fir
Bahnarme derselben Verwaltung sind Kopfstationen so viel
wie irgend mdglich zu vermeiden.

Zwischenstationen.

§. 52. Zwischenstationen sollgn drei Bedingungen er-
fiillen

a) Zige, welche in entgegengesetzter Richtung fahren, miis-
sen einander mit Sicherheit ausweichen konoen;

b) Ziige, welche nicht anhalten, sollen ohne Gefahr den
Bahnhof mit einer Geschwindigkeit von 20 Fuss in der
Secunde durchfahren konnen ;

¢) Ziige diirfen nie unnothig darch Answeich
fahren,

Diese Bedingungen sind vollstiindi
sigen Bahnen zu erfiillen,

Auch bei eingeleisigen Bahnen sollen
ven in der Regel nur beim Kreuzen mit
und auch dann nur von dem einen
fahren werden,

ungs - Curven
g nur bei doppelgelei-

Ausweichungs-Cur-
einem anderen Zuge

der beiden Zdige durch-
Die Zwischenstationen sind deshalb stets so
anzuordnen, als ob die Bahn zwei Geleise hitte,

§. 53. Jeder Zwischenbahnhof erhilt ausser den beiden

Haupt-Geleisen mindestens noch ein drittes und den Raum
fir ein viertes Geleise.

Entwdsserung.
§. 54. Die Entwisserang der horizontalen Bahnhodfe ist
grindlich nur durch unterirdische Canille zu erreichen. Min-

destens ist fiir eime Drainirung und tiefe Graben ausserhalb
des Bereichs der Geleise zu sorgen,

Einfriedung,

§. 55. Die Bahuhtfe sind einzafriedigen. Ausserdem ist
bei offenen Perrons ein Abschluss nach der Strasse hin noth-
wendig, um das Publicum von den Wagen abhalten za
konnen,

Betreten der Schienen.

§. 56. Die Anlage der Bahnhofe in der Art, dass Geleise
von den Reisenden iiberschritten werden, ist zuliissig, da dies
Ueberschreiten bei haltenden Ziigen ohne Gefahr ist.

Trennung der Anlagen,

§- 57. Auf den grosseren Stationen sind die Anlagen fiir
die Beforderung der Personen von denen fir die Frachtgiiter
und Producte zu sondern,

Beide erhalten getrennte Auf- und Abfahrten, Es ist
dabei zu beriicksichtigen, dass die Uebersicht ilber das Ganze
nicht verloren gehe, und dass das Ordnen gemischter Zoge

ohne grossen Zeit~ und Kraft-Aufwand erfolgen kann.



Wiinschenswerth sind solche Einrichtungen, welche die
Expedition und Beférderung der Eilgtiter mit dem Reisegepéck
erleichtern.
' Entfernung der Geleise,

§. 58. Als geringste Entfernung der Geleise auf Bahn-
héfen von Mitte zu Mitte werden 14 Fuss als wiinschens-
werth, 12 Fuss noch als zuldssig erkannt,

Weichen.

§. 59. Wo sehr lange Ziige einander kreuzen, kinnen die
Ausweichungen auch ausserhalb der Station liegen. '

§. 60. Ausweichungen sollen in allen Geleisen, wo ganze
Ziige durchgehen, mit Radien von mindestens 600 Fuss an-
“gelegt werden. Wiinschenswerth ist es, die Endweichen der
“Bahnhife fur d'urch‘gehende Ztige mit Radien von 1000 Fuss
zu construiren.

Zwischen den beiden Gegenkriimmungen soll eine gerade
Linie von mindestens 12 Fuss liegen

§. 61. Die Ueberhohung des #usseren Sehienenstranges
kann bei den Ausweichungs-Curven unterbleiben.

Die Vergrosserung der Spurweite in den Curven ist bis
zu 1 Zoll zuldssig.

§. 62. Fiir Ausweichungen, welche von ganzen Ziigen
‘befahren werden, sind sogenannte selbstthiitige Weichen beson-
ders zweckmissig. Dieselben miissen jedoch unter specieller

Aufsicht stehen.
§. 63. Als die beste Construction dieser Weichen werden

solche mit beweglichen Zungen bezeichnet. Die Spitzen der
Weichenzungen miissen mindestens 4 Zoll weit aufschlagen
and sind dieselben so zu construiren, dass die innere Seite
des Radkranzes die Zungen niemals beriihren kann.

§. 64, Einfallhaken bei selbstwirkenden Weichen sind
unzuliéissig, Die Gegengewichte sind zum Umlegen einzurichten
und die Zwangsschienen mit einem moglichst schlanken Ein-
lauf zu construiren.

§. 65. Ausweichungen mit beweglichen Schienen anstatt
der Zungen sollen in Geleisen fiir durchgehende Ziige nicht
vorkommen.

§. 66. Ausweichungen fiir drei Schienenstringe sind in
Hauptgeleisen zu vermeiden.

§. 67. Die Anzahl der Weichen, bei welchen die Ziige
gegen die Spitze fahren, ist moglichst zu beschrinken.

Drehscheiben und Schiebebiihnen.

§. 68. Auf allen Locomotivstationen ist mindestens eine
Drehscheibe nothwendig, Dieselbe soll eine solche Grosse
haben, dass Locomotive und Tender verbunden darauf umge-
wendet werden konnen, wozu mindestens 38 Fuss gehoren.

§. 69. Die Haupttriiger der Drehscheiben fiir die Loco-
motiven sollen von Schmiedeeisen construirt werden.

§. 70. Dreh-Curven werden nicht befiirwortet,

_..§ T1. Schiebebithnen fiir Locomotive sollen aus Schmide-
eisen construirt sein. Holzerne Schiebebiihnen fiir Wagen sind
zuzulassen. Die Gruben diirfen nicht iiber 18 Zoll tief sein.

§. 72. In durchgehenden Geleisen sind Drehscheiben und
Schiebebiihnen mit versenkten Geleisen unzuléssig,

Perrons.
§. 73. Hohe Perrons sind ferner nicht anzulegen.
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§. 74, Die Hohe des Perrons darf nicht iiber 18 Zoll
betragen, um die Achsen schmieren und nachsehen zu kdnnen.
§. 76. Haben die Wagen gut angeordnete Tritte, so kion-
nen auf kleinen Stationen und Haltestellen die Perrons fort-

bleiben,
Abtritte.

§. 76. Da, wo Ziige halten, sind am Perron nicht zu
entfernte, sichtbar bezeichnete Abtritte und Pissoirs anzuord-
nen, fiir deren regelmissige Reinigung zu sorgen ist. Ks ist
eine ununterbrochene Wasserspiilung der Pissoirs zu em-

pfehlen.
Personen Stations-Hallen.

§. 77. Fiir die Ankunft und Abfahrt der Personenziige
sind bedeckte Hallen die beste Einrichtung.

In der Halle sind mindestens 3, besser 4 bis 5 Geleise
anzulegen, damit Reservewagen oder geordnete Ziige zum Ab-
gange bereit gestellt werden konnen.

Empfangsgebiude.

§. 78. Im Empfangsgebdude sind folgende Riume er-
forderlich:

~ Eine geriumige Vorhalle, welche gegen die Strasse

abgeschlossen werden kann, in Verbindung mit der
Billet- und Gepick-Expedition der Post, und we-
stens zwei Wartesile mit Restauration, Ferner ein
Bureau fiir den Bahnhofsvorsteher, ein. Telegraphen-
zimmer und eine Stube fiir die Schaffner.

Die Wartesile und die Gepickexpedition miissen mit
der Wagenhalle in directer Verbindung stehen. Im
Gebidude selbst oder in directem, bedachten Zusam-
menhange mit demselben sind Abtritte anzulegen.

§. '79. Die Perrons in den Hallen und vor den Stations-
gebiuden sind mindestens 18 Fuss breit anzulegen. Befinden
sich Saulen darauf, so miissen dieselben mindestens 9 Fuss
5 Zoll von der Mitte des nichsten Geleises abstehen. An die
Seite der Halle fir ankommende Ziige schliesst sich die Ge-
pick-Ausgabe und néthigenfalls eine Zollabfertigung. Auch auf
dieser Seite sind bedeckte Retiraden nothig.

§. 80. Nichst den Hallen verdienen bedeckte Perrons
den Vorzug vor andern Anordnungen.

Namen der Stationen.

§. 81. Der Name der Station ist mit grossen deutlichen
Buchstaben, vom Perron aus sichtbar, anzugeben. Zweckmiis-
sig ist es, auch die Entfernungen von den nichsten Haupt-
stationen beizufiigen.

Bahnhofsukr.

§. 82. Auf grosseren Stationen muss vom Zugange zum

Bahnhofe und von den haltenden Ziigen aus eine Uhr sicht-

bar sein. .
Feuerspritze.

§. 83. In jedem Bahnhofe ist fir einen Raum’ zur siche-
ren Aufbewahrung einer Feuerspritze zu sorgen.
Wasserstationen.
§. 84. Auf jedem Bahnhofe, wo nur eine Wasserstation
vorhanden ist, muss fur besondere Fille fir Reserve-Wasser
durch einen zweiten Brunnen, eine Cisterne oder Wasserlei-

tung gesorgt werden.
§. 85. Die Wasserleitungsrohren von den Wasserbehil-
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tern zum Wasserkrahn sollen mindestens 6 Zoll lichten Durch-~
messer haben.

§. 86. Aus den Ausgussrohren muss das Wasser voll-
stindig abgelassen werden kdnnen.

L&schgruben.

§. 87. Die Senkgrube zum Reinigen der Roste ist in
den Hauptgeleisen so anzulegen, dass diese Arbeit erfolgen
kann, wihrend die Maschine Wasser und Brennmaterial ein-
nimmt.

Vieh- und Wagen-Rampen.

§- 88. Die an einem Nebenstrange liegende Equipagen-
und Viehrampe ist mit einer Neigung von hdchstens 1y und
so anzulegen, dass der Wagen sowohl vom Ende als auch von
der Seite beladen werden kann.

Locomotivschuppen.

§. 89. Jede Locomotive soll so viel Raum erhalten, dass
man bequem an allen Seiten arbeiten kann. Desshalb ist auch
viel Licht nothwendig. Grosse Fenster miissen ans diesem
Grunde bis nahe auf den Fussboden reichen. Zwischen den
Schienen sind Senkgruben von 2} bis 3} Fuss Tiefe mit Tritt-
stufen an beiden Enden erforderlich, welche durch unterirdi-
sche Canile entwissert werden.

§. 90. Mindestens zu zwei hintereinander stehenden Loco-
motiven gebort ein besonderes Ausfahrtsthor von wenigstens
15 Fuss 9 Zoll Hohe und 11 Fuss Breite,

§. 91. Vor den Ausfahrtsthoren der Schuppen fiir dienst-
thuende Locomotiven sind gut entwisserte Loschgruben an-
zulegen.

€. 92, Im Schuppen soll eine Rohrleitung liegen, welche
durch einen Schlauch mit jeder Locomotive in Verbindung
gebracht werden kann. Ein mit Vorwirmer versehener Wasser-~

behilter in etwa 17 Fuss Hohe tiber dem Fussboden soll mit
der Réhrenleitung in Verbindung stehen.

Auch Wasserkrahne sind im Innern deg Gebaudes oder
aussen an demselben zweckmissig.

§. 93. Holzerne Theile des Dachverbandes im Schuppen
sollen iiber dem Standpunkte der Schornsteine mindestens
19 Fuss hoch iiber den Schienen liegen.

§. 94 Fir die Abfihrung des Rauclies und Dampfes ist
darch Rohren, Klappen oder bewegliche Fenster im Dachfirst
zn sorgen.

§. 95. Steht der Locomotivschuppen nicht in der Nahe
einer Reparatur-Werkstitte, so ist eine Schmiede- und Schlos-
ser-Werkstitte, ein Raum fiir Eisen, Oel, Putzzeug und son-
stige Materialien, sowie eine Stube fiir Locomotivfihrer und
Heizer mit ihm zu verbinden.

Wagenschuppen.

§. 96. Die Schuppen fiir Personenwagen miissen so ein-
gerichtet und in ihrer Lage so angeordnet sein, dass das
Ordnen und Vervollstindigen eines Zuges mit den in den-
selben aufgestellten Wagen leicht und schnell ohne Anwen-
dung von Locomotiven, und ohne dass die Wagen durch meh-
rere Weichen hin- und her geschoben werden, erfolgen kann.

§. 97. Die Entfernung der Geleise in den Schuppen soll
nicht unter 14} Fuss betragen.

§. 98, Die Weite der Thore soll nicht unter 11 Fuss,
die Hohe derselben nicht unter 15 Fuss 9 Zoll sein.

Giiterschuppen.

einem Fussboden in der Héhe der Biden der beladenen Wagefla
mit Ladethoren an beiden langen Seiten und mit iber die

das Bahngeleise, auf der andern die Anfahrt. :

§. 100. Ausserdem ist ein Krahn fiir schwere Stiicke

erforderlich. Auch an einigen Ladethoren der Giiterschuppen

sind Krahne zweckmissig. Transportable eiserne Krahne auf
Rédern sind zu empfehlen.

Lademaass. ‘

§. 101. In der Nihe des Giiterschuppens oder der Pro-

sige Ausladung der beladenen offenen Giiterwagen anzu-
bringen.
Briickenwaage.
§. 102. Auf jeder Haupt- und Endstation ist eine Bril-
ckenwaage anzulegen, aut welcher sowohl Eisenbabnwagen als

auch, wo es erforderlich, Fracht-Fuhrwerke bequem gewogen
werden Kkinnen,

_ Reparatur- Werkstitten,

§. 103. Die Haupt-Reparatur-Werkstitte ist von solchem
Umfange einzurichten und mit solchen Werkzeugen auszustat-
ten, dass mindestens die gewdhnlichen Reparaturen an den
Maschinen und Wagen schnell ausgefiihrt werden konnen.

Bei neuen Anlagen muss eine namhafte Ausdehnung der
einzelnen Abtheilungen spiter moglich bleiben.

Es sind darin Vorrichtungen erforderlich, um Triebrader

mit den Achsen leicht ein- und ausbringen und die Belastung
der einzelnen Rader genau messen zu konnen,

C. Locomotiven.
Lage der Cylinder.
§. 104 Locomotiven mit aussen liegenden horizontalen
Cylindern und geraden Achsen sind nach dem Jetzigen Stande
des Locomotivbaues die vortheilhaftesten,

Radstand,
§. 105. Bei Locomotiven mit

den Bahnverhiltnissen mg
len. Fiir Bahn-Curven .
bis 1000 Fuss Radius herab erscheinen 11
» 1500, desgleichen .13,
» 2000 .16,

Radstand als Maximum angemessen.

festen Achsen ist ein nach
glichst langer Radstand zu empfeh-

Fuss,

” ”

Fesle Achsen.

§. 106. Locomotiven mit festen Achsen sind am vor-
theilhaftesten Sammtliche Rader miissen mit Spurkrinzen
versehen sein.

Bewegliches Radgestelle.

§. 107. Wo in der freien Bahn Curven unter 800 Fuss
Radius vorkommen, ist die Anwendung von beweglichen Rad-
gestellen anzuempfehlen.

Auch bei diesen Locomotiven miissen simmtliche Rider
Spuikrinze haben.

Gewichtsvertheilung.
§. 108. Bei dem auf eine Achse kommenden Gewicht

wird empfohlen, bei dem jetzt tiblichen Gewicht und Material

S. 99. Die zweckmissigste Form fiir Giiterschuppen, ,m}- :
mentlich auf Zwischenstationen, ist ein langes Gebdude mit .

SIREF WU
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ganze Wagenbreite vortretenden Dachern, Auf einer Seite lieg

ducten - Ladeplitze ist ein Lademaass fiir die grosste zulds-



dex . Schiemen 260 Zoll+ Centner (incl Achse) als Ma.xnmum
nicht zu liberschireitén. . '

§. 109, Bei der Gew1chtsverthe|lung ist vorzugsweise eine
angemessens Belastung der Vorderachse (bei dreiachsigen
Personensug-Locomotiven mindestens } des Maschinen-
Gewichts) nothwendig. Ist die Hinterachse der dreiachsigen
Locomotive Laufachse, so ist dieser nicht unter } des Loco-
motivengewichts zuzutheilen. Bei geknppelten Locomotiven ist
der Mittelachse niemals grissere Last zu geben, als der ge-
kuppelten Endachse, wihrend sich im Uebrigen gleiche Ver-
theilung der Last auf die gekuppelten Achsen empfiehlt.

§. 110, Fiir die Untersttitzung der Locomotiven wird vor-
zugsweise ein solclies System empfohlen, wobei unter Anwen-~
dung von Querfedern und Balanciers die Stiitzung auf drei
Punkten erfolgt.

Rdder.

§. 111. Die Riider der Locomotiven sollen ausser der
Nabe aus dem besten Schmiedeeisen bestehen; auch gut ge-
schmiedete Naben sind zu empfehlen. Rider, bei denen nicht
schon durch die Construction ein fester Unterreif gebildet wird,
sind zu vermeiden. Wo dergleichen noch vorhanden sind, ist
ihnen ein besonderer Unterreif von mindestens 13 Zoll Dicke
and 43 Zoll Breite zu geben.

§ 112, Der Spielraum fiir die Spurkrﬂnze (nach der
Gesammtverschiebung der Achse an dieser gemessen) darf nicht
unter § Zoll und auch bei grossester zuldssiger Abnutzung
nicht itber 1 Zoll betragen. Nur bei den Mittelridern sechs-
ridriger Locomotiven ist ein Gesammtspielraum (bei tibrigens
gleichem lichten Abstand zwischen den Ridern) bis 1} Zoll
zuldssig,

§. 113. Der lichte Abstand zwischen den Ridern (innere
lichte Entfernung zwischen den beiden Radreifen) soll in nor-
malem Zustande 4 Fuss 5% Zoll betragen. Eine Abweichung
bis zu } Zoll fiber oder unter diesem Maass ist zuléissig.

§. 114. Die Hohe der Spurkriinze darf von der Ober-
kante der Schienen gemessen nicht mehr als 13 Zoll und nicht
weniger als 1 Zoll betragen,

§. 115. Die Breite der Radreifen soll nicht unter 5¢ Zoll
und nicht iiber 6 Zoll betragen.

Grésse der Rdder.

§. 116. Locomotiven fir Lastziige, die mit einer Ge-
schwindigkeit von 3 deutschen Meilen in der Zeitstunde fah-
ren, erhalten gekuppelte Triebrider von mindestens 4 Fuss
Durchmesser.

§. 117. Locomotiven fiir Personen- und gemischte Ziige,
welche 5% bis 6 Meilen in der Zeitstunde zuriicklegen, erhal-
ten Triebrdder von mindestens 5 Fuss Durchmesser.

§. 118. Locomotiven fiir Schnellziige, welche mindestens
8 Meilen in der Stunde zuriicklegen, erhalten Triebrider von
nicht unter 6 Fuss Durchmesser.

Die Lanfrider der Locomotiven sollen nicht unter 3 Fuss
Durchmesser haben.

Kessel.

§. 119. Nach den bisherigen Erfahrungen ist es bei glei-
cher Heizfliche in Beziehung ant Brennmaterial - Verbrauch
gleichgtiltig, ob lange oder kurze Kessel angewendet werden.

Die Verbrauchsdifferenzen bei gleich kriftigen Locomotivenl,

1ve

sind unbedeutend und kommen  &u Gunsten der einen wie der
andern Art von Kesseln vor, wie denn solche Unterschiede
auch' bei ganz gleich construirten Locomotiven vorkommen,
und sowohl in der Beschaffenhéit der Maschinerie, als in der
Handhabung der Locomotive ihren Grund haben.

§. 120. Der Kessel der Locomotiven soll soviel als thun-
lich niedrig gelegt werden.

Die vortheilhafteste Dampfspannung im Kessel ist 5%
bis 7 Atmosphiren Ueberdruck.

Die Kesselwinde diirfen bei einer mit Wasser bis zu
dem lifachen zuldssigen Druck vorzunehmenden Probe ihre
Formen an keiner Stelle bleibend veriandern.

§- 121, Die Probe wird immer bei ganz entblgsstem
Kessel vorgenommen und soll wiederholt werden, wenn der
Kessel das erste Mal 10000 Meilen zuriickgelegt hat; spiter
jedesmal, wenn eine grossere Kesselreparatur vorgenommen
worden ist, oder wenn die Locomotive 8000 Meilen zuriick-
gelegt hat, mindestens aber in einem Zeitraum von drei
Jahren,

§. 122, Wenn irgend ein Theil des Kessels seine ur-
spriingliche Form nach Aufhebung jenes Druckes nicht wieder
annimmt, ist der Kessel in diesem Znstande fiir den Dienst

unzulissig.
§. 123. Bei jeder Probe sind gleichzeitig die Ventilbe-

lastungen zu prifen.

Sicherheitsventile.
§. 124 Jede Locomotive soll mindestens

Sicherheitsventilen versehen sein.

§. 125. Die Sicherheitsventile sollen mit Federwagen,
die an Hebeln befestigt sind, belastet sein. Die Federwagen
miissen den zuldssigen Ueberdruck in Pfunden pro [J Zoll
angeben und so eingerichtet sein, dass den Ventilen eine
verticale Bewegung von } Zoll maglich ist. Sicherheits-Ven~
tile mit freier Gewichtsbelastung sind zulassig.

mit  zwei

Expansion,

§. 126. Jede Locomotive soll fir verdnderliche Expan-
sion eingerichtet sein. -

Manometer.

§. 127. Um wihrend der' Fahrt die Verénderung der
Dampfspannung im Kessel beobachten zu knnen, soll ein
moglichst vollkommenes Manometer an jeder Locomotive an-
gebracht sein.

Wasserstandszeiger.

§. 128. Der Kessel soll einen Wasserstandszeiger mit

Glasréhre und ausserdem drei Probirhéhne habem, von wel-

chen der unterste 4 Zoll iiber dem hiochsten Theile des

Fenerkastens steht.
Dampjpumpe.

§. 129. Am Kessel ist eine ausreichend grosse Dampf-

pumpe anzubringen.
Waérmershren.

§. 130. Jede Locomotive soll mit zwei Wirmerdhren
versehen sein, Wwelche mit den nach dem Tender fithrenden

Saugershren der Pumpen in Verbindung stehen.

Dampfpfeife.
§. 131. Jede Locomotive soll mit einer kriftigen Da.mpf-

pfeife versehen sein.
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- ) Aschkasten. S
§. 132. Unter dem Feuerkasten muss sich ein Asch-
kasten befinden, dessen Vorderseite und, wo es erforderlich,
auch Hinterseite mit einer beweglichen Klappe versehen ist,
welche vom Fiihrer gedffnet und geschlossen werden kann,
Die tiefsten Punkte der Aschenkasten sollen mindestens
b Zoll iiber der Oberkante der Schienen bleiben.

Funkenfdnger. '
§. 133. Je nach der Beschaffenheit des Brennmaterials
soll der Schornstein der Locomotive entweder gane frei oder
mit einem bewidhrten Funkenfinger verschen sein.
Fir leichtes Brennmaterial, als Holz, Torf und Braun-
kohle, ist der Funkenfinger von Klein besonders zu em-
pfehlen.

Kuppelung, - ‘ )

§ 134. An dem vorderen Rahmstiick der Locomotive
mijssen zwei elastische Buffer und in der Mitte desselben ein
étarker Zughaken ahgebracht sein; beide in Uebereinstimmung
mit den fir die Wagen vorgeschriebenen Maassen,

§. 135. Zur Verbindung der Locomotive mit dem Tender
sind ausser einer starken ‘Kuppelstange unter dem- Fiihrer-
stande noch zwei Reserveketten erforderlich, welche erst in

Anspruch genommen werden, wenn sich die Hauptvér_bindung
l6sen sollte,
Bahnriumer.

§. 136. An jeder Locomotive sollen vor den Vorder
ridern kriftige Bahnrdumer angebracht sein, welche genau
fiber den Schienen stehen und von denselben 2 bis 28 Zoll
entfernt sind. -

Laternen.
§ 137. An. der Stirnseite Jeder Locomotive miissen

Stittzen zur Anbringung von mindestens zwei Laternen vor-
handen sein. -

. . Breite der Locomotiven,
§. 138. Die Breite der Locomotive soll

» an keiner Stelle
mehr als 10 Fuss betragen.

Héhe des Schornsteins. )

§. 139. Der Schornstein soll, von der Oberkante der

Schienen gemessen, nicht iiber 15 Fuss hoch sein.
Tender.

§. 140. Tender mit 6 Ridern haben den Vorzug vor
vierrddrigen; die Wasserbehilter sollen mit den Untergestellen
s0 verbunden sein, dass eine Trennung beider durch heft_igen
Stoss nicht erfolgen kann,

§. 141. Der Radstand der Tender soll analog demjenigen
fir die Locomotiven (§. 105) angenommen werden.

Es wird hierbei eine Ausgleichung der Belastung auf die
verschiedenen Achsen durch Balanciers besonders empfohlen,

§ 142. Die Riider sollen nicht unter 3 Fuss Durch-
messer haben und sind simmtlich mit Spurkrinzen zu ver-
sehen,

§. 143. Die Tenderrider sollen wie Locomotivrider ge-
fertigt und hinreichend stark construirt sein,

§. 144. Die Tender sollen mit kriftigen Bremsen ver-
sehen sein.

§. 145. Das Vorderende des Tenders ist mit kleinen
elastischen Stossapparaten zu vers

ehen, welche gegen die
Rahmen der Locomotive stemmen u

nd die Kuppelung spannen.

§- 146. Das hintere Ende des Tenders ist mit elasti-
schen Stahl- oder Gummi-Buffern und der Haken mit einer
Zugfeder zu versehen. - o S
§. 147. Die Buffer und Zughaken sollen die fur -die
Wagen vorgeschriebene Stellung und Abmessung erhalten..

 § 148. An der Hinterwand des Tenders sollen sich
Laternenstiitzen befinden, um die vorn an der Maschine be-
findlichen Laternen hierher versetzen zu kénnen. ‘

§. 149. Die grosste Breite des Tenders soll. 9 Fuss, die
grosste Hohe des Wasserbehiilters tiber den Schienen 8 Fuss
betragen. S o '

: , Schraubensystem. S
§. 1560. Fir alle Schrauben an den Locomotiven, Ten-
dern und Wagen muss das Whitworth'sche Gewinde zur
Anwendung kommen.

Abnutzung der Radreifen.

§. 151. Die geringste noch :znléssige Dicke der eisernen
Radreifen bei Locomotiven und Tendern ist § Zoll, und zwar
an der Stelle gemessen, wo das Mittel vom Angriff der
Bahnschiene den Radreifen beriihrt.

D. Wagen. -
L Radstend,

§ 152. Im Allgemeinen ist fir alle Wagen ein nach
den Bahnverhiltnissen moglichst langer Radstand zu em-
pfeblen. Fir Wagen von mehr als 4 Radern erscheint bei
festen Achsen fir Bahn-Curven

bis 1000 Fuss Radius herab ein Radsfand von 12 Fuss,

» 1500 15

» 2000 18
als Maximum angemessen.

Sind die Wagen so construirt, dass eine entsprechende
Verschiebung oder Drehung der Mittel- oder End- Achsen
zuldssig wird, so kann der Radstand um 3 vergrdssert werden.

§. 163. Die Rider an einer Achse miissen in unver-
riickbarer Lage gegen einander festgestellt sein,

Radreifen,

§. 154. Die Radreifen miissen eine conische Form von
mindestens Neigung haben.

§. 155. Die Radreifen sollen
5 und héchstens 6 Zoll haben,

§. 156. Die geringste noch zuliissige
eiserner Radreifen ist fiir Wagenrider 3
der Stelle gemessen, wo das Mittel vom
schiene den Radreifen beriihrt,

Riader.
§ 157. Der Spielraum fiir die Spurkrinze (nach der
Gesammtverschiebung der Achse an dieser gemessen) darf,
wie bei den Locomotiven (§- 112), nicht unter 3 Zoll und

auch bei grossester zuldssiger Abnutzung nicht iiber 1 Zoll
betragen.

” ” » ” ” ” ”

” ” L2 ” ”

eine Breite von mindestens

Stdrke abgenutzter
Zoll, und zwar an

Angriff der Bahp-

§. 168. Der lichte Abstang zwischen den Radern soll
in normalem Zustande & Fuss 58 Zoll betragen; seine Ab-
weichung bis zu 1 Zoll {ber oder unter diesem Maasse ist
zuléssig.
§. 159. Die Hohe der Spurkringe darf, von der Ober-
kante der Schienen gemessen , das Maass von 1¢ Zoll nicht

iibersteigen.



§. 160. Rider mit ganz oder ‘theilweise angesetztem

Spurkranze sind unzulissig. '
Cowstruction der Rider.

§. 161. Schmiedeeiserne Riider, bei welchen die gewalz-
ten Speichen mit starken Felgen aus zusammen héngenden
Stiicken bestehén, und schmiedeeiserne Scheibenrider, beide
sowohl mit gusseisernen als mit gut geschmiedeten Naben,
sind gegenwartig vorzugsweise im Gebrauch. Ein entschie-
dener Vorzug einzelner Constructionen " hat sich noch nicht
herausgestellt, doch sind verhiltnissindssig lange Naben iiberall
besonders zu empfehlen. T ‘

§ 162. Auch iiber gusseiserne Rider liegen pur Zeit
noch nicht gentigende Erfahrunigen vor, um dieselben @ber—
wiegend zn empfehlen oder 2u verwerfen. T ‘

N Grisse der Rdider.
§. 163. Der Durchmesser der Wagenriider soll minde-

stens 3 Fnss"betrag’en.
: Stirke der Achsen. :

§. 164. Es wird fir nothwendig erkannt, die Stirke der

Wagenachsen gegen die bisher iiblichen Maasse zu vergrdssern

und dieselben der Bruttobelastung entsprechend einzurichten,

Bei Achsen vom besten Eisen werden

fir 75 Ctr, Bruttolast pro Achse 4 Zoll,

» 100, L, L o4,

”‘130 » L I B ” .5. »
Durchmesser. in der Nabe als Minimum fir angemessen er-
achtet. Bei Personenwagen sind der Sicherheit wegen stets
Achsen von nicht unter 41 Zoll Stirke anzuwenden.

§. 165. Ueber das Maass der erforderlichen Stirke von
Stahl-Achsen liegen noch nicht geniigende Erfahrungen vor.
Ebensowenig ist bisher iiber Hohl- Achsen ein zuverlissiges

Urtheil zu fillen,
Ldnge der Achsen.

§. 166. Als zweckmissige Linge der Achsen von Mitte
zu Mitte der Schenkel ist das Maass von 6 Fuss 5 Zoll big
6 Fuss 6% Zoll anzunehmen,

§. 167. Die Starke der Achsschenkel ist der Bruttobe-
lastung der Achsen entsprechend zu wihlen, und wird mijt
Bezug auf §. 164 '

bei 75 Ctr. Bruttolast pro Achse 2} Zoll,

» 100 ) K ” ” 3 ”

» 130 ” ”» ” ”» 3% »
Schenkelstirke als Minimom fiir angemessen erachtet, Bei
einer Verminderung des Durchmessers durch Abnutzung unter
diesen Maassen ist die Achse fir die correspondirende Last
ausser Dienst zu setzen, '

Lange Achsschenkel werden empfohlen, die Linge der-
selben soll nicht unter & und nicht iiber 8 Zoll betragen.

Federn,

§ 168. Fiir Federn zu Eisenbahnwagen ist sowohl Stahl
als Gummj zuldssig, Zu Tragfedern werden Druckfedern aus
Gussstahl mit Blattern von nicht tber 3 Zoll Starke

fir Personenwagen nicht unter 5 Fuss,
. fiir Giiterwagen nicht unter 34 Fuss lang,
als die besten émpfohlen. Es wird hierbei anch auf eine
zweckmiissige AnWendung von Balanciers zwischen den Fe-
dern aufmerksam gemacht, Das Spiel der Federn zwischen
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beladenen' und unbeladenen Wagen soll mindestens 2 und
hochstens 4 Zoll betragen. S

- Federn, welche ohne Glieder oder Gehiinge  direet die
Langbiume des Wagens unterstiitzen, sind nicht Zu em-
pfehlen; ’ ' S " ‘

' N Bremsen. ’ ST

§. 169. Als bestwirkende Bremsen sind die Schrauben-
bremsen zu' betrachten, deren Bremskldtze beide Rider einer
Achse an den vier Seiten horizontal driicken.

§. 170. Die Hebelverbindung ist so zu wihlen, dass bei
einem belasteten Wagen die Rader zum - Stillstand gebracht
werden kdnnen, . . r

§. 17L Die Bremskurbela "miissen beim Festhremsen
nach gleicher Rjchtung, und zwar rechts gedreht werden,

§. 172. Die tiefstan Theile der Bremsen sollen stets
mindestens ‘5 Zoll iiber ‘der Oberkante der Schienen bleiben.

Schmierung. Co

§. 173. Die allgemeine Einfihrung einer fliissigen Oel-

Schmiere wird als hochst wiinschenswerth erachtet,
Untergestelie. .

§. 174, Die Untergestelle aller Wagen miissen mit krif-
tigen Verstrebungen so construirt sein, dass der Rahmen ohne
gewaltsame Einwirkungen nicht aus seiner rechtwinkligen Form
verschoben werden kann. : o

§ 175. An den beiden Stirnseiten  der Untergestalle

sind bei allen Wagen vollstindige Zug- und ‘Stossapparate

mit Stahl- oder Gummifedern anzubringen.
§. 176. Alle Wagen milssen ausser dem Zugapparate an
jeder Stirnseite zwei Nothketten haben.

Buffer.

§. 177. Die normale Hohe des Mittelpunktes der Buffer
iiber den Schienen wird auf 3 Fuss 5 Zoll festgesetazt.

Bei leeren Wagen ist ein Spielraum von 1 Zoll iber
jener Hohe, und fiir beladene Wagen von 4 Zoll unter der-
selben gestattet. ‘

§. 178. Die horizontale Entfernang von Buﬂ‘ermittg zu
Buffermitte soll 5 Fuss 9 Zoll betragen. :

§ 179. Der Abstand der vorderen Bufferfliche von der
Kopfschwelle des Wagens soll bei vollig zusammengedrilfgten
Buffern mindestens 14% Zoll betragen, auch soll an jeder
Seite des Wagens die Stossfliche des einen Buffers eben,
die des andern abgerundet sein, und zwar so, dass vom
Wagen aus gesehen die Scheibe des linken Buffers eben, die
des rechten rund ist.

§. 180. Der Durchmesser der Bufferscheiben soll minde-
stens 14 Zoll betragen und die Wolbung der runden Scheiben
mindestens 1 Zoll Hohe in der Mitte haben.

§. 181. Bei Bahnen mit scharfen Curven werden fiir
Personenziige Buffer mit Balancier - Vorrichtungen empfohlen,

§. 182. Die Angriffsfliche des nicht ansgezogenen Zug-
hakens soll von den #ussersten Stossflichen der Buffer in
normalem Zustande 14 i Zoll entfernt sein. o

Abweichungen bis zu 4 Zoll iiber und unter diesem

Maass sind zuldssig.
Nothketten.

§. 183. Die horizontale Entfernung der Nothketten soll

3 Fuss 6 Zoll sein,
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Nothketten, Zughaken und Buffer sollen in eimer hori-
zontalen Linie liegen. o

§. 184, Jede Nothkette soll in aunsgezogenem Zustande
mit dem Angrifispunkte des Nothkettenhakens mindestens
12 Zoll fiber die Bufferflichen hinausreichen und muss so
aufgehdngt werdeh, dass sie herabhingend hei belastetem
‘Wagen noch 2 Zoll tiber der Oberfliche der Schienen bleibt.

Es wird empfohlen, die Befestigung der Nothketten mit
Gummischeiben zu hinterlegen.

Kuppelung.

§. 185. Die Kuppelung geschiecht bei Personen~, Post-
und Gepickwagen immer mit Schrauben-Kuppelungen. Auch
fir Giterwagen ist die Schrauben-Kuppelung vorzugsweise
zu empfehlen. :

In jedem Falle ist an jedem Wagenende eine Kuppel-
kette (Schrauben-Kuppelung resp. Gliederkette) befestigt an-
zubringen. Co

§ 186. Vorrichtungen, welche den Zweck haben, dass
Wagen sich selbst von einander trennen, oder wihrend der
Fahrt von einander abgeldst werden konnen, sind unstatthaft.

Dreite der Wagen.

§. 187. Die grosste Breite der Personenwagen soll 8 Fuss
7 Zoll im Kasten und 10 Fuss in den Tritten und allen vor-
springenden Theilen betragen. :

Giiterwagen diirfen mit Einschluss der Schiebethiiren
und Tritte die Breite von 9 Fuss nicht tberschreiten.

HGhe der Wagen.. :

§. 188. Die Wagen sollen mit den h&chsten Punkten
jhres festen Oberbanes nicht mehbr als 12 Fuss 4 Zoll iiber
den Schienen hoch sein. Bei Wagen, auf welchen sich in der
Mitte ein aufgebauter verdeckter Schaffnersitz befindet, darf
dieser in seinem hochsten Punkte nicht mehr als 15 Fuss,
und der Tritt nicht mehr als 9 Fuss 4 Zoll diber den Schie~
nen hoch sein,

§ 189. Die lichte Kastenhohe der Personenwagen soll
mindestens 6 Fuss 4 Zoll betragen; fir Lastwagen wird die
mittlere Hohe des Fussbodens auf 4 Fuss iiber den Schienen

empfohlen.
Achtridrige Wagen.

§. 190. Bei achtridrigen Wagen mit zwei Drehschem-
meln ist Vorsorge zu treffen, dass ein Drehen der Unterge-
stelle um den Zapfen wihrend der Fahrt nicht weiter statt-

finden kann, als fir die schirfsten Curven unerlésslich
nothig ist.

E. Signalwesen.
Electromagnetischer Telegraph.

§. 191. Jede Eisenbahn, sie mag ein- oder gweispurig
sein, muss einen electromagnetischen Telegraphen fiir die
Correspondenz zwischen den Stationen haben,

Es ist zu empfehlen, die Eisenbahnen mit electromag-
netischen Lintewerken auf den Bahnhifen und den Wiirter-
statioren za versehen.

§- 192. Wiinschenswerth ist es, auch Einrichtungen zum
Telegraphiren zwischen den Stationen und anderen Zwischen-
punkten der Bahn zu treffen.

Optische und akustische Signale.

§. 193. Neben den electromagnetischen Telegraphen sind

optische und akustische Signale beizubehalten,

* § 194. Die nothwendigsten Signale ‘sind:
1) Signale auf der Bahn, - , .
2) Signale zwischen dem Bahnpersonale und
dem Zugpersonale, L
3) Signale zwischen dem Zugpersonale.

§. 196. Auf der Babn sollen folgende Signale gegeben
werden konnen :

1) Ein Zug ist von einer Station zur anderen
abgegangen,

2) Eine Hilfsmaschine soll kommen,

3) Der Zug soll langsam fahren,

4) Der Zug soll halten. S _

§- 196. Der jedesmalige. Stand der Weichen muss, min-.
destens bei Weichen in den Geleisen fiir durchgehende Ziige,
dem Locomotivfihrer, wenn er gegen die Spitze fahrt, auf
500 Fuss Entfernung kenntlich sein. Die dazu dienenden
Zeichen miissen durch die Bewegung der Weichenzunge ge-
stellt werden, und ist es wiinschenswerth, dass dieselben bei
Tag und Nacht gleichfarbig sind, o

§. 197. Die Stellung der. Ausgussrshre hei Wasser-
Krahnen muss im Dunkeln kenntlich gemacht werden.

§. 198. Vom Zuge aus miissen folgende Signale gegeben
werden kdnnen :

1) Ein Extrazug oder eine Locomotive kommt nach,
2) Ein Extrazug oder eine Locomotive komint jn ent-
gegengesetzter Richtung,

§. 199. Das Zugpersonale muss fol
konnen :

gende Signale geben

der Locomotivfihrer:
1) das Signal nAchtung,«
2) »Bremsen anziehen,
3) nBremsen loslassen ;«
das Wagenpersonal an den Locomotivfihrer :
das Signal , Achtung.«

Signaimittel, .
$. 200. Zu optischen Nachtsignalen diirfen nur die Far-
ben weiss, roth und griin verwandt werden, und zwar in
solchen Entfernungen, dass sie gut erkannt werden konnen.

Es ist zu empfehlen, die Bahnwiirter, Locomotivfithrer
und Zugfiihrer mit Knallsignalen zq versehen.

§. 201. Der Locomotivfithrer gibt die Signale mit der
Dampfpfeife. .

§. 202, Bei allen Wagenziigen soll der Zugfihrer und
wenigstens ein Bremser, welcher nicht im vorderen Theile
des Zuges seinen Platz hat, eine Verbindung mittelst Zug-
leine mit dem Locomotivfiihrer haben, welche nach der Dampt-
pfeife oder einer Wecker- Vorrichtung fiihrt. Bei Personen-
ziigen muss die Signal-Leine iiber den ganzen Zug reichen,
bei gemischten und Giiterziigen wird solches als wiinschens-
werth bezeichnet.

§- 203. Ist ein Extrazug oder eine Locomotive vom vor-
hergehenden Zuge durch ein Signal angezeigt, so muss der
Zugfiihrer solches ausserdem noch miindlich oder schriftlich
den Vorstehern der Bahnhife, auf welchen er mit dem an-
zeigenden Zuge anhilt, melden.

§. 204, Am Schlusse jedes in der Dunkelheit fahrenden

” »

kel n

Zuges ist ein helles nach hinten, sowie ein dem Locomotiv-



fihrer und Zug-Personale' sichtbares; ‘nach vorn leuchtendes
Laternen-Signat anzubritigen. I

©t '8, 208, Bevor ein Extrazug von der Station einer ein-
geleisigen Bahn abgeht, muss derselbe durch den eléctro-
magnetischen Telegraphen nach der nichsten Station gemeldet
und die Riickantwort des Stations-Vorstehers eingegangen sein.

II. Sicherheits-Anordnungen.
.. A Zustand der Bahan.
Weichen.

8. 1. Weichen fiir durchgehende Ziige, bei welchen,
wenn sie nicht richtig gestellt sind, die Ziige aus den Ge-
leisen kommen kénnen, sind unzulissig. — Es sind Vor-
kehrungen zn treffen, dass der richtige Stand der beweglichen
Briicken uad der Weichen, welche nicht za Bahnhofen ge-
horen, in einer Entfernung von 1000 Fuss zu erkennen ist.
Solche Weichen miissen, so lange sie nicht bewacht sind,
verschlossen gehalten werden. Bei beweglichen Briicken muss
ein solches Signal durch den Mechanismas zam Schliessen
der Briicke gegeben werden.

Drehscheiben und Schiebebiiknen.

$- 2. In Hauptgeleisen fiir durchgehende Ziige sind Dreh-

scheiben und Schiebebithnen mit versenkten Geleisen unzuldssig,
Schuts— und Sireichechienen, -

$. 3. Ausser bei Wegeitbergiingen, Weichen wund in
Bahohofen ist’ die Anbringung von Streichschisnen (soge-
nannten Schutzschienen) untersagt.

Kinfriedigungen.

§. 4. Einfriedigungen miissen da angelegt werden, wo die
gewdhnliche Bahnbewachung nicht ausreicht, um Menschen
oder Vieh vom Betreten der Bahn abzuhalten.

Wegeilbergdnge.

§. 5. Die Ueberginge in gleicher Ebene mit der Bahn
sind mit starken, leicht sichtbaren Barridren in mindestens
12 Fuss Entfernung von der Mitte des néchsten Bahngeleises
zu versehen. Zwischen der Eisenbahn und Wegen, welche
unmittelbar neben derselben in gleicher Ebene oder hoher
liegen, sind Schutzwehren erforderlich.

Grében mit Seitenanfwurf sind als solche anzusehen,

Drahtzug-Barriéren.

§. 6. Drahtzug-Barriéren zur Sperrung von Uebergiingen
sind an wenig frequenten Wegen zulissig. :

§. 7. Die Bahnwirter, welche dieselben bedienen, diirfen
nicht iiber 1800 Fuss von den Barridren entfernt stehen
und miissen von ihrem Standpunkte aus den Uebergang iiber-
sehen konnen.

§: 8. An jedem Uebergange mit Drahtzug - Barriéren ist
eine Glocke geniigend.

8- 9. Der Uebergang mit solchen Barridren muss beim
Passiren der Ziige im Dunkeln ausreichend beleuchtet sein.

§. 10. Jede Drahtzug-Barriére muss auch mit der Hand
geschlossen ypq gedffnet werden kénnen.

Beleuchtung.
Auch bei anderen Batriéren sollen im Dunkeln,
80 lange dieselben geschlossen sind, die Ueberginge von
Chausséen und stark befahrenen Communalwegen beleuchtet

sein, wozu die Handlaterne des Wachters als geniigend et-
achtet wird,

$. 11,

"

~Awf den Bahnhdfen sid 4 Btundée vor und -bis nach

erfolgtem Abgange der Zige die Perrons und Anfahrien - ah

die Stationen zu beleuchten. » e
Sicherheitsstreifen. '

§. 12. In Waldern soll auf jeder Seite des Plarums von
der Mitte des nichsten Geleises ein Raum von 70 Fiss bei
Nadelholz, und von 48 Fuss bei Laubholz, von solchén
Holzbestinden frei gehalten werden, welche beim Umbruch
das Bahngeleise erreichen konnen.

In Nadelholzwaldungen ist zur Sicherung gegen Wald-
briinde ein Streifen wund zu halten, dessen Breite nach der
Localitit zu bestimmen ist. - :

) Freikalten dét Baksbreite, o
$: 13. Aasserhalb der Bahnhofe muss, von der Mittel~
linie jedes Geleises aus gerechnet, das Planum der Baha -anf
6% Fuss Breite von allen Erhebungen, Materialien, Geri-
then etc. frei gehalten werden; deren Oberfliche nicht mehr
als 1 Fuss fiber die Schienen erhght ist. Alle h8heren
Gegenstande miissen 6 Fuss T Zoll entfernt gehalten und
fest gelagert werden,

Bewachung der Bakn.
§. 14. Die Uebergangs - Barriéren sind 3 Minuten vor

Ankunft des Zuges zn verschliessen. Ausnahmen sind nur
in unmittelbarer Nihe der Bahnhdfe gestattet. 10 Minuten
vorher diirfen Viéhheorden nicht mehr Gber die Bahn ge-
trieben werden. ‘ '. ) '
Revision der Bakn. - :

$ 15. Vor dem ersten Zuge muss die Bahn von dem
Wiirter begangen und nachgesehen werden, um zu ermitteln,
ob sie sich in normalem Zustande befindet. _

Wiahrend des Tages ist die Bahn mindestens d}eimal,
und wihrend der Nacht, wo es thunlich ist, kurz vor jédém
Zuge zu revidiren. Bei dieser Revision ist insbesondere auf
die Dienstfihigkeit der Weichen zu achten.

Abtheitungsreichen.

§. 16. Die Bahn ist nach den landesiiblichen Meilen der-
gestalt mit Abtheilungszeichen zu versehen, dass 100 Abtheir
lungen auf eine Meile gehen.

Neigungszeiger.

§. 17. Auf den Punkten, an welchen das Bahngefille
wechselt, sollen Neigungszeiger atfgestellt werden, yelche
das Neigungsverhiltniss des Steigens und Fallens nach beiden
Seiten und die Linge der betreffenden Strecke angeben, und
zwar in der Weise, dass die Lange angegeben wird, auf
welcher die Neigang die Einheit ist.

' Markirpfahle.

s. 18. Zwischen zusammenlaufenden Schienenstriingen ,ilgt‘
ein Markirpfahl aufzustellen, welcher die Grenze andeutet,.
wie weit in jedem Bahnstrange Wagen vorgeschoben werden

( en. L
kdon Signal-Votrichtungen.

§. 19. Es missen dem ankommenden Zuge in Entfefnung
von mindestens 1000 Fuss Zeichen gegeben werden konnem,

dass derselbe langsain fahren oder halten soll.
. 20. An den’ Wiirterstationen sind solche Zeiched an-

zubringen, weélche anzeigen, dass ein Zug und von welcher
Seite er erwartet wird.
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~ .§. 21. Es sind solche Einrichtungen  zu treffen, dass
tiéh Wirtern die Ankunft der Ziige mindestens, 3 Minuten
vorher bekannt wird. C ‘

§. 22. Es ist wiinschenswerth, Vorkehrungen zu treffen,
dass von jedem Wirterstande aus mittelst des electrischen

Telegraphen eine Hilfsmaschine ‘vom nichsten Bahnhofe ver- |

langt werden kann. .
§..23. Der Name der, Station ist.mit grossen deutlichen
Buchstaben, vom Perron sichtbar, anzugeben. Zweckmissig
ist es, auch die Entfernung von den nichsten Hauptstationen
bglzqﬁig.e " ‘Stationswkren.

§. 24. Jede Station muss eine Uhr erhalten, welche in
der Regel nach der mittlerén Zeit des Ortes gestellt ist, und
auf den grosseren Bahnhdfen von dem Zugange zu denselben
und von den Ziigen aus sichtbar, und im Dunkeln erleuchtet

sein muss.
Conmtrolzeichen,

§.-25. Zur Controle der, von.dem betreflenden Bahn-
warter oder Nachtwichter vorgenommenen Revision der Bahao
und der Bahnhife sollen entsprechende Vorrichtungen ange-
bracht werden, v 4

Lademaass, . ’

§. 26. Zur Prifang des Maasses der Ladung offener
Giiterwagen mit Bezug auf den Durchgang derselben unter
Briicken, durch Tunnels und an festen Punkten vorbei, soll
auf jedem Giter-Bahnhofe eine Vorrichtung zur Priifung des
innegehaltenen Maasses amgebracht -werden.

B. Zustand der Betriebsmittel.
Priifung der Locomotiven.
$. 27. Locomotiven diirfen erst in Betrieb gesetzt wer-
den, nachdem sie einer Priifang unterworfen und als sicher
befunden sind.

Der bei der Revision als zulissig erkannte Dampfdruck
ist am Stande des Locomotivfithrers sichtbar zu bezeichnen,

In dem Bereiche jeder Haupt - Reparatur -Werkstitte ist
ein offenes Quecksilber- Manometer so anzubringen, dass der
Dampfraum geheizter Locomotiven durch ein kurzes Ansatz
rohr damit in Verbindung gebracht werden kann, um die
Richtigkeit der Federwaagen und Manometer an den Ma-

schinen za priifen.
Kesselproben.

$- 28. Bei der Prifung neuer Locomotiven, bei der
wiederholten Priifang, nachdem dieselben zum ersten Male
10,000 Meilen zuriickgelegt haben, nach Jjeder grossen Kessel-
Reparator, oder wenn die Maschine 8000 Meilen durchlaufen
hat, mindestens aber in einem Zeitraume von 3 Jahren, ist
der Dampfkessel nach Entfernung des Mantels mittelst der
hydraulischen Presse auf das 13 fache des zuldssigen Ueber-
drucks zu probiren. Kessel, welche bei dieser Probe ihre
Form bleibend #ndern, diirfen in diesem Zustande nicht wie-
der in Dienst genommen werden,

Mit dieser Revision ist eine griindliche Prifung aller
anderen Maschinentheile zu verbinden, und ist iiber den Be-
fund ausfiihrlich Register zu fihren, Hauptreparaturen an
den Locomotiven, mit welchen ein Auseinandernehmen der
beweglichen Theile und eine Kesselprobe verbunden ist, wer-
den als eine Revision gerechnet,

. . .Sicherhoits-Ventile. . . - - .

$. 29. Jede Locomotive muss wenigstens mit 2. Sichery
heits-Ventilen versehen sein, von welchen das. eine so empor-
gerichtet ist, dass die Belastung desselben nicht @ber das
bestimmte Maass gesteigert werden kann,

. Wamerstand und Dampféruck. . . . - .

§. 30. Die Hohe des Wasserstandes und die Spannung
des Dampfes im- Locomotfv - Kessel minss vom Stande des
Fiihrers ohne Anétellung besonderer Proben fortwihrend er-
kennbar sein. o
" Die Belastung der Sicherheits- Ventile muss so einge-
richtet sein, dass denselben eine verticale Bewegnng von(,
3+ Zoll mdglich ist. | " o
' Verkinderung des Fewerwerfems. o

$. 31. Die Feunerkasten sind mit fést anschliessenden,
vorn, und wo es ein Beddrfniss ist, anch hinten mit einer
Zugklappe zu Offnenden Aschkasten, und die Rauchkammer
oder der Schornstein mit solcher Vorrichtung zu versehen, durch
welche das Ausstreuen ‘zfindender Kohlen maglichst verhin-
dert wird. Nur unter dieser Bedingung ist von fenersicherem
Umban der neben der Eisenbahn liegenden Gebiude Abstand
zu nehmen. A ‘

Wasserpumpen.
§. 32. Mit jeder Locomotive muss eine

Druckpumpe
verbunden sein,

dorch welche beim Stillstande in Dampf
stehender Locomotiven der Wasserstand im Kessel auf der
normalen Hohe erhalten werden kann.

Baknriumer und’ Dawmp/pfeife.
$. 33. Jede Locomotive soll mit Bahnrdumern und mit

einer vom Stande des Fihrers zugiinglichen Dampfpfeife ver-
sehen sein,

$. 34.
Rdder ohne Spurkrinxe
sollen ferner nicht zugelassen werden.
‘ Tenderbremse.
$. 35. Tender und Tendermaschinen miissen mit krif-
tigen Bremsen versehen sein,
Beschaffenheit der Rader.
$. 36. Die Stirke schmiedeeiserner Radreifen mnss bei
Locomotiven und Tendern mindestens 7 Zoll, bej Wagen
mindestens 3 Zoll betragen.

Federn, Buffer und Zughaken.
§. 37. Alle in fahrplanmiissigen Zagen gehenden Wagen
sollen auf Federn ruhen und auf beiden Seiten mit elasti-
schen Buffern und elastischen Zughaken versehen sein,

Sicherheitsketten.

$. 38. Sicherheitsketten miissen auf beiden Seiten aller
Wagen angebracht werden. Dieselben miissen 8o befestigt
sein, dass sie an beladenen Wagen beim freien Herabhingen
noch 2 Zoll dber der Oberfiiche der Schienen bleiben.

Schmiervorrichtungen,

$. 39. Sammtliche Wagen miissen mit wirksamen Vor-

richtungen zum Schmieren der Achsen versehen sein,
Bremgsen,

$. 40. In jedem Zuge miissen ausser den Bremsen am
Tender so0 viele kriftig wirkende Bremsvorrichtungen ange-
bracht sein, dass bei Steigungen der Bahn in lingeren

Strecken
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der Réderpaare gebremst werden kann.

Gemischte Ziige, welche mit der Geschwindigkeit der
Personenziige fahren, sind als solche zu behandeln,

. Als eine kriftige Bremsvorrichtang ist eine solche zu
betrachten, durch welche die Rader eines vollbeladenen
Wagens festgestellt werden konnen, o '

o ' Verschiuss der Personenwagen.

§. 4L ' Die Thiren der Personenwagen ditffen nar von
aussen gebﬁ‘ﬁet werden konnen, wenn dieselben sich an den
Langseiten der Wagen befinden. Jede dieser Thiire- ist mit
einem doppelten Verschluss, worunter wenigstens -ein Vor-
reiber, zu versehen. ‘

Bedeckung der Giiterwagen.

§. 42, Alle mit leicht feuerfangenden Gegenstinden be-

ladenen Giiterwagen miissen mit einer sicheren Bedeckung

versehen sein, - - el N
: Erieuchtung der Personenwagen.

§. 43. .Die Personenwagen- sind im Dnnke‘ln‘ wiihrend;’

der Fahrt angemessen zu erleuchten. Diese Anordnung findet
auch auf Tunnels, zu deren Durchfahrung mindestens 3 Mi-
nuten gebraucht werden, Anwendung. Alle Wagen sind mit
solchen Vorrichtungen zu versehen, dass Signal-Laternen ao-
gebracht werden konnen.
Revision der Wagen. .
. §. 44 Simmtliche Wagen sind, nachdem sie 2500 bis
3000 Meilen durchlaufen haben, einer periodischen Revision
zu unterwerfen, bei welcher die Achsen, Lager und Federn
abgenommen werden miissen.
Bexeichnung der Wagen.

§. 45, Jeder Wagen ‘muss Bezeichnungen erhalten, aus
welchen zu ersehen ist: :

a) die Eisenbahn, zu welcher er gehort ;

b) die Ordnungsnummer, unter welcher er in den Werk-

" stéitten und Revisionsregistern gefiihrt wird ;
c) das eigene Gewicht inclus. Achsen und Rider;
d) die grosste Ladung, mit welcher -er belastet werden
darf ;
~ ) das Datum der letzten Revision.
Hhtfswerkzeuge.
vorhanden sein mittelztuge lsoueu 'diejefl jgon Gerithschafion
dem Zuge vork,ommendZn ‘;;e chlff 'dle wohrend .der Fahr.t .311
und die Weiterfahrt mooli eschidigungen thunlichst beseitigt
Oglich gemacht werden kann.

§. 46. In jedem

C. Handhabung des Fahrdienstes.
Ldnge der Ziige,

.§. 47, Mebr als 200 Achsen sollen in keinem Eisen-

babnzuge gehen.
. Bremsen.

§. 48. Bei Bildung der Zige wird die in §. 40 angege-

| Anzahl von Bremsen dergestalt eingestellt, dass hinter

den letzten Bremsen njcht mehr Achsen gehen, als nach

Massgabe des Gefilles fiir eine Bremse bestimmt ist. Bei

bene

179
grosseren Neigangen als 1:300° soll der letate Wagen eine
Bremse haben. - - ' o

: Ordnung der Wagen. .

8- 49. Zwischen der Maschine und dem ersten Personen<
wagen soll wenigstens ein Wagen ohne Reisende eingeschaltet
werden. - :
Stellung der Wagen.

§. 50. In den Personenziigen miissen die Zughaken so
weit zusammen gezogen sein, dass die Federpuffer der in
Rube stehenden Wagen sich beriihren.

.. Schneepfliige, oder Wagen des Glatteises, diirfen nicht

_ v_ol:{ die Locomotiven fahrplanmissiger Ziige gestellt werden,
.| Wo das Bediirfoiss eintritt, ~werden diese Schneépﬂﬁge‘ oder

Wagen mit einer. besonderen Maschine dem Zuge in entspre-
chender Entfernung vorausgeschickt. Fest mit der Locomo-
tive verbundene Schneepfliige, welche nicht auf besonderen
Radern gehen, sind auch vor dem Zuge zaldssig, . .

In gemiscilten Ziigen sind Wagen mit ungewdhnlicher
Kuppelung nicht unmittelbar vor und nicht unmittelbar hinter
die Personenwagen zu stellen. . ' '

Revision der Zige vor der Abfahrt. .

§. 51, Bevor ein Zug die Station verlisst, ist derselbe
sorgfaltig zu: revidiren und besonders darauf zu achten, dass
die Wagen . regelmissig zusammengekuppelt, die Sicherheits-

 ketten vorschriftsmissig eingehangen, die Verbindung zwischen

den: Schaffnersitzen ; und der Dampfpfeife .- hergestelit, Jjeder

Wagen gleichmissig belastet, die néthigen Fahrsignale und

Laternen angebracht; die Bremsen vorschriftsmissig vertheilt

und die Wagen ebenso in ihrer Stellung geordnet sind.
Revjsion der Baknstringe und Weicken.

§. 52.- Vor der:Abfahrt, sowie vor der Ankunft eines
Zuges ist genau nachzusehen, ob die Bahunstringe, welche
derselbe zu durchlaufen hat, frei, und ob die betreffenden
Weichen richtig gestellt siud. g

Bedingungen der Abfakrt. -

§. 53. Kein Personenzug. darf vor der im Fahrplan an-
gegebenen Zeit von' einer Station abfahren. _

Die Abfahrt darf nicht erfolgen, bever alle Wagenthiiren
verschlossen sind und das- fiir die Abfahrt bestimmte Signal

gegeben ist. . )
‘Wenn mehrere Ziige nach einander von einer Station

nach derselben Richtung abfahren, so diirfen Personenziige
den Personen- und Giiterziigen erst 10 Minuten, Giiterziige
den Personenziigen' erst 5 Minuten nach der Abfahrt des
vorangehenden Zuges folgen. An solchen Ziigen, welchen
andere nicht fahrplanméssige nachfolgen, ist dieses zu signa-
lisiren. Niahern sich die Zige auf kiirzere Zeitriume als b

‘Minuten, oder auf eine geringere Entfernung als 3000 Fuss,

so muss dies vom Bahnwirter durch das Signal zum Lang-
samfahren dem folgenden Zuge kund "gegeben .:w_erden. Die
Locomotiv- und Zugfihrer, b ‘wie die Bahnwarter milissen
daher mit richtig gehenden Ubren versehen sein;. A
' Fahrgeschwindigkeit. o
§. 54 Die fir jede 'Gattung von Ziigen festgesetzu?
Maximal-Fahrgeschwindigkeit darf nicht iberschritten werden;
‘Langsamer muss gefahren werden:

a) wenn Menschen, Thiere oder andere Hindernisse auf

der Bahn bemerkt werden ;
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b) wenn ein anderer Zeg in e¢inem Nebeogeleise bilt;.
¢) wenn das Langsamfahren vom Wiirter signalisirt wird.

Bei der Einfahrt in die Station ans Haupt- und Zweig-

bahnen und umgekehrt, so wie diberhaupt bei dem Ueber-
gange aus einem Geleise in das andere, muss so langsam
gefahren werden, dass der Zug auf eine Ldnge von 300 Fuss
zum Stillstand gebracht werden kann.

Schicben der Zige.

§. 55. Das Schieben der Zdge ist untersagt, wenn sich
keine fihrende Maschine an der Spitze des Zuges befindet.

Fir langsame Rickwirtsbewegungen des Zuges in Noth-
fallen oder aof den Bahnhofen findet diese Bestimmung keine
Anwendung, wenn die Geschwindigkeit 15 Fuss in der Se-
kunde nicht iibersteigt. Bei Ziigen mit Maschinen an der
Spitze ist das Nachschieben nur zulassig:

a) beim Ersteigen einzelner stark geneigter Bahnstrecken,

b) zur Ingangbringung der Zige auf den Stationen.

In diesen Fallen darf aber hochstens mit der halben
zulissigen Geschwindigkeit gefahren werden,

Fir Arbeitsziige ist das Schieben der Wagen durch
die Locomotive zulissig.

Fubrt der Locomotive mit dem Tender voran.

$. 66. Die Fahrt der Locomotiven mit den Tendern
vorn ist fahrplanmissigen Zigen mit Personen - Befdrderung
nur gestattet , wenn eine Hélfslecomotive einem Zuge ent-
gegen geht oder auf stark geneigten Ebenen die Maschine
sich unten befindet. Dieselbe darf sich dem Zuge nicht vor-
legen, bevor derselbe zum Stillstand gekommen ist.

Bei Arbeiteziigen und auf den Bahnhdfen ist das Lang-
samfahren , mit dem Tender voran, gestattet.

Verhalten der Locomotive auf den Bahnhéfen,

§. 57, Bei Locomotiven soll, so lange sie vor dem Zuge
halten oder anf den Bahnhdfen in Rahe stehen, der Rogu-
lator geschlossen und die Steuerung in Ruhe gestellt, auch
die Tenderbremse angezogen sein, Die Locomotive muss da-
bei stets unter Aufsicht stehen,

§. 58. Neben frequenten Wegeitbergingen und Parallel-
wegen ist der Gebrauch der Dampfpfeife und das Qeffnen
der Cylinderhihne auof die nothwendigsten Fille zu be-
schrinken.

Begleitpersonal.

$. 59. Das Begleitpersonal des Zuges darf wihrend der
Fahrt nur einem Beamten untergeordnet sein. Dasselbe
muss so vertheilt sein, dass es alle Theile des Zuges iiber-
sehen und zwischen demselben und dem Locomotivfiihrer eine
Verstindigung stattfinden kann,

Aufsichispersonal,

§. 60. Die Bahnwirter miissen bejm Vorbeifahren der
Zige dieselben beobachten und bei eiper

das Zeichen zum Halten geben,
Mittel zur Beaufsichtigung und Commaunication,

§. 61. Am Schlusse jedes in der Dunkelheit fahrenden
Zuges ist ein helles nach hinten, sowie ein dem Locomotiv-
fibrer und Fahrpersonale sichtbares, nach vorn leuchtendes
Laternensignal anzubringen.

So lange nicht ein vollkommen sicheres Mittel zqr Com-
munication des Zugbegleitungs-Personals mit dem Locomotiv-
fibrer erfunden ist, soll dieselbe durch eine,

Unregelmissigkeit

bei Personen-

zligen dber die ganze Zuglinge, bei gemischten und Gilter=
ziigen thuplichst weit, mindestens bis zam ersten Bremser
gehende Zugleine vermittelt werden,

Extrazigs. _

§: 62. Extraziige diirfen nicht befordert werden, wenn
die Bahn nicht vollstindig bewacht, der Zug den Bahnwir-
tern nicht vorher signalisirt und der nachsten Station ords,
nungsmissig gemeldet ist.

Ardeitszige. a

§. 63. Arbeitsziige und einzelne Locomotive diirfen, mit
Ausnahme von Hiilfsmaschinen, nur auf bestimmte Anord-
nung der oberen Betriebs-Verwaltung und in fest abgegrenzten
Zeitriumen auf der Bahn fahren. Eg. miisgen solche Anord-
bungen getroffen sein, dass die Bewegung solcher Ziige oder
Maschinen mindestens den Vorstehern der beiden begren~-
zenden Stationen bekannt ist. .
Mindestens eine Viertelstunde vor den fahrplanméssigen
Ziigen muss das betreffende Bahngeleise von Arbeitsziigen,
Locomotiven und einzelnen Wagen gerdumt sein.

Arbeitsziige und einzelne Locomotive werden gleich den
Extraziigen signalisirt.

Hiilfs- oder Reservelocomotive.

§. 64. Hiilfs~ oder Reservelocometive sollen in Entfer-
nungen von nicht dber 12 Meilen aufgestellt und in Dampf
gehalten werden.

Auf den Stationen » Wo_solche Locomotive stehen ’
sollen sich auch solche Gerathschaften befinden, welche zur
Freimachung und Herstellung des Geleises erforderlich sind,

wenn ein Zug oder eine Maschine aus den Schienen gekom-
men ist,

Fakren auf der Locomotive,

§. 656. Ohne Erlaubniss des Betriebs - Vorstehers oder
Maschinenmeisters darf ausser den Bau- und Bahnmeistern
Niemand auf der Locomotive mitfahren,

Priifung der Locometivfithrer,

§. 66. Die Fihrung der Locomotiven darf nur solchen
Fihrern iibertragen werden, welche wenigstens ein Jahr lang
in einer mechanischen Werkstitte gearbeitet haben und nach
mindestens einjihriger Lehrzeit durch eine, von dem Ma-
schinenmeister und eigem technischen Betriebs - Beamten ab-
zuhaltende Prifang ynd durch Probefahrten jhre Befihigung
nachgewiesen haben. )

Die Heizer miissen mit Handhabung der Locomotive
mindestens soweit vertraut sein, um dieselben erforderlichen
Falls still- oder zuriickstellen zg konnen.

III. Einheitliche Vorschriften
fiir

den durchgehenden Verkehr auf den Vereins-Eisenbahnen.
{Die Maasse beziehen sich sammtlich auf den englischen Fuss.)
A. Bahnbau.
Schienenlage.
$. 1. Die Spurweite soll auf allen Deutschen Eisenbahnen
zwischen den innern Kanten der Schienen gemessen 4 Fuss
8% Zoll betragen,
§- 2. In Curven mit Halbmessern unter 2000 Fuss soll
die Spurweite im Verhiltniss zur Abnahme der Linge der
Radien angemessen vergrossert werden, diese Vergrosserung

darf jedoch das Maass von ejnem Zoll picht itbersteigen.



§. 3. Fiir durchgehende Geleise wird die geringste Linge
der Krimmungs-Halbmesser ausserhalb der Bahnhife und Sta-
tionen auf 1200 Fuss, innerhalb und in unmittelbarer Nihe
derselben auf 600 Fuss festgesetzt. Wo es unvermeidlich ist,
sind zwar kleinere Radien gestattet, jedoch im ersteren Falle
nicht unter 600, im zweiten nicht unter 500 Fuss.

$. 4 Die Befestigung der Schienen an den Stéssen mit
blossen Hakenndgeln auf den Unterlagsschwellen ist in durch-
gehenden Geleisen ohne Anwendung von Laschen ungeniigend.

§- 5. Die Oberkannte der Schiene soll am innern Rande
derselben iiber den Befestigungsmitteln als Stithlen, Négeln
otc. mindestens 14 Zoll erhoht sein.

§. 6. Die Oberflichen der beiden Schienen eines Ge-
leises sollen in geraden Strecken genau in gleicher Hohe liegen.

In Curven muss die #ussere Schiene mit Beriicksichtigung
der Fahrgeschwindigkeit um so viel hoher als die innere ge-
legt werden, dass von den Spurkriinzen kein nachtheiliger
Angriff der inneren Schienenkante ausgeiibt werden kann.

§. 7. Bei zweispurigen Bahnstrecken darf di¢ Entfernung
der beiden Geleise vom Mitte zu Mitte nicht weniger als 11
Fuss 4 Zoll betragen.

' Wegeiiberginge und Sicherheits-Schienen.

§. 8. Bei Wegeiibergiingen .in Geleisen von normaler
Spurweite soll die Rinne fiir den Spurkranz 2} Zoll breit und
mindestens 13 Zoll tief sein, ’

Bei Uebergingen iiber Geleise mit einer vergrosserten
Spurweite ist die Rinne fiir den Spurkranz um ein gleiches
Maass fiber 2% Zoll zu erweitern.

§. 9. Ausser bei Wegeiibergéingen, Ausweichen und in
Bahnhifen ist die Anbringung von Streichschienen (sogenann-
ten Sicherheitsschienen) unstatthaft.

Weichen.

§. 10. Weichen, welche bei unrichtiger Stellung ein Ab-
springen der Rider von den Schienen zur Folge haben, sind
in denjenigen Bahngeleisen, die von durchgehenden Ziigen pas-
sirt werden, nicht gestattet,

Drehscheiben und versenkte Bahnen.

§. 11. Drehscheiben und versenkte Bahnen diirfen in durch-
gehenden Hauptgeleisen nicht vorhanden sein. )

Lage und Steltung fester Bauwerke gegen die Bahnsirdnge.

§. 12. Bei Tuunnels und allen Ueberbauungen der Haupt-
geleise darf kein Punkt der Decke innerhalb der Breite des
Schienengeleises weniger als 15 Fuss 9 Zoll iiber der Ober-
kante der Schienen liegen.

Wasserkrahne.

8 13. Die Ausgiisse der Wasserkrahne miissen sich we-
Digstens 8§ Fuss 3 Zoll iiber der Oberkante der Schienen
befinden.

B. Betriebsmittel.

Locomotive.
§. 14, Locomotive diirfen ohne vorherige, den beste-
henden Vorschriften entsprechende Priifung nicht in Betrieb
gesetzt werden. Die hiernach

Dampfspannung muss an der
werden, :

als zuldssig erkarnte grosste
Maschine sichtlich bezeichnet

§. 15. Wenn eine Locomotive mit neuem Kessel hoch-
stens 10,000 deutsche Meilen zuriickgelegt hat und spiter
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jedesmal, wenn eine grossere Kessel- Reparatur vorgenommen
worden ist, oder wenn die Maschine hochstens 8000 Meilen
zuriickgelegt hat, mindestens aber in einem Zeitraume von
3 Jahren, muss eine neue Probe mit entblosstem Kessel vor-
genommen werden. Bei jeder Probe sind gleichzeitig die Ven-
tilbelastungen zu priifen.

§. 16. Jede Locomotive soll mindestens mit 2 Sicher-
heitsventilen und einem moglichst vollkommenen Manome-
ter, mit Wasserstandszeiger und 3 Probirhihnen versehen sein.

Die Belastung der Sicherheitsventile soll durch Feder-
waagen, welche an Hebeln befestigt sind, oder durch freie
Gewichts- resp. Druckbelastung geschehen, und muss die Ein-
richtung so getroffen werden, dass den Ventilen eine verti-
cale Bewegung von 3 Zoll moglich ist.

§. 17. Die grosste Hohe des Schornsteins der Locomo-
tiven soll, von der Oberkante der Schienen gemessen, nicht
mehr als 15 Fuss betragen. A

§. 18. An jeder Locomotive sollen vor den Vorderrddern
kréftige Bahnrdumer angebracht sein, die von der Schienen-
oberfliche 2 bis 21 Zoll abstehen miissen, Die Bahnriumer
sollen genau iiber den Schienen stehen.

§. 19. Wenn es die Beschaffenheit des Brennmaterials
erfordert, muss der Schornstein der Locomotiven mit einem
bewdhrten Apparate gegen das Funkensprithen versehen sein.

Ausserdem soll jede Locomotive ohne Riicksicht auf das
Brennmaterial einen verschliessharen Aschkasten erhalten,

§. 20. Jede Maschine ist mit einer kiﬁftigen Dampfpfeife
zu versehen,

§- 21. An dem vorderen Rahmstiicke der Locomotiven
missen zwei elastische Buffer und in der Mitte desselben ein
starker Zughaken angebracht sein,

Buffer und Zughaken sollen gleiche Stellungen und Di-
mensionen wie die fiir Wagen vorgeschriebenen erhalten,

§. 22. Die grosste Ausdehnung in der Breite der Ma-
schine soll 10 Fuss nicht iibersteigen.

Die tiefsten Punkte der Maschine’ miissen stets 5 Zoll
iiber der Oberkante der Schienen bleiben.

Tender.

§. 23. Die Tender miissen mit kriftigen Bremsen ver-
sehen sein.

§. 24. Die grosste Breite des Tenders soll nicht iiber
9 Fuss und die grosste Hohe, von der oberen Kante der
Schienen bis zum hochster Theile des Wasserbehilters ge-
messen, nicht iiber 8 Fuss betragen.

Achsen und Rdder,

§. 25. Die Breite der Radreifen soil bei Locomotiven
nicht unter 5% Zoll, bei Wagen nicht unter 5 Zoll, und bei
allen Eisenbahn-Fuhrwerken nicht iiber 6 Zoll betragen.

Der Conus der Radreifer muss iiberall mindestens X

20
geneigt sein.

§. 26. Die saimmtlichen Réder der Eisenbahn-Fuhrwerke
erhalten Spurkrinze, Die Hohe der Spurkréinze darf von der
Oberkante der Schienen gemessen das Maass von 13 Zoll
nicht tibersteigen. :

§. 27. Die' Summe des Spielraums zwischen den Schie-
nen und Spurkrinzen (auf der Gesammtverschiebung der Achse
an dieser gemessen) darf nicht unter ; Zoll und auch bei der

27
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grossesten zuldssigen Abnutzung nicht iiber 1 Zoll betragen.
Nur bei den Mittelridern 6ridriger Maschinen ist ein Gesammt-
spielraum bis zu 13 Zoll zuldssig. - )

§. 28. Der lichte Abstand zwischen den innern Flichen
der Réder soll in normalem Zustande tiberall 4 Fuss 5} Zoll
betragen. Eine Abweichung von 3 Zoll iiber oder unter die-
sem Maass ist zulissig.

§. 29. Die geringste noch zulissige Stirke eiserner Radreifen
an der Stelle gemessen, wo das Mittel vom Angriff der Bahn-
schiene den Radreifen beriihrt, wird fir Locomotive und
Tender auf § Zoll, fir Wagen, welche auf andere Bahnen
iibergehen, auf 3 Zoll festgesetat.

§. 30. Fehlerhafte Rader, nicht conische Rider, durch-
schnittene Achsen und Réder, die auf den Achsen beweglich
sind, werden vom durchgehenden Verkehre ausgeschlossen.

Wagen.
§. 31. Personenwagen diirfen in den Tritten und allen
vorstehenden festen Theilen nicht mehr als 10 Fuss, zwischen

den #usseren Seiten der Kastenwinde nicht mehr als 8 Fuss
7 Zoll Breite haben.

Giiterwagen diirfen mit Einschluss der Schiebethiiren und
Tritte die Breite von 9 Fuss nicht tiberschreiten.

§. 32. Fir Wagen mit feststehenden Achsen, d. h. sol-
chen, bei denen die, auf den Wagenbiichsen ruhenden Federn
ohne alle Hingetsen oder Gelenke in festen Achsenhaltern
direct unter den Rahmen des Untergestells greifen, wird der
grosseste zoldssige Achsenstand auf 18 Fuss festgesetzt.

Sind die Wagen so construirt, dass eine entsprechende
Verschiebung oder Drehung der Mittel- oder Endachsen zu-
lassig wird, so ist ein Radstand bis zn 25 Fuss anwendbar.

§. 33. Die Wagen sollen mit dem héchsten Punkte ihres
festen Oberbaues nicht mehr als 12 Fuss 4 Zoll itber den
Schienen hoch sein.

Bei Wagen, auf welchen sich in der Mit
bauter, verdeckter Schaffnersitz befindet, darf di
hchsten Punkte nicht mehr als 15 Fuss und
haupt nicht mehr als 9 Fuss 4 Zoll Hshe i
nen haben.

te ein aufge-
eser in seinem
der Tritt tiber-
ber den Schie-

§. 34. Die auf andere Bahnen iibergehenden Wagen miis-
sen eine deutliche und bestimmte Bezeichnung des Eigenthii-
mers, des eigenen Gewichts (incl. Achsen) und der grossesten
zuldssigen Beladung in Zoll-Centnern enthalten,

Stoss- und Zugvorrichtung

§. 35. Jeder Wagen, welcher auf andere Eisenbahnen
iibergehen soll, muss mit zweiseitigen elastisch
raten versehen sein.

§. 36. Die normale Weite der Buffer von Mitte zu Mitte
wird auf 5 Fuss 9 Zoll, die normale Hohe des Mittelpunk-
tes der Buffer iiber den Schienen auf 3 Fuss § Zoll fest-
gesetzt. Fiir leere Wagen ist eine Differenz von 1 Zoll iber
Jene Hohe und fiir beladene von 4 Zoll unter derselben ge-
stattet.

§. 37. Der Abstand der vorderen Bufferfliche von der
Kopfschwelle des Wagens soll bei vollig eingedriickten Buffern
mindestens 144 Zoll und der Durchmesser der Bufferscheiben
mindestens 14 Zoll betragen; auch soll an Jjeder Seite des

en Stossappa-

Wagens die Stossfliche des einen Buffers eben , die des an-
deren convex sein, und zwar 80, dass vom Wagen ab ge-

sehen die Scheibe des linken Buffers eben, die des rechten
convex ist.

Zwischen Buffern und Zughaken muss stets ein Raum
frei bleiben, welcher die bequeme und gefahrlose Bewegunng

eines Mannes beim Kuppeln, auch bei eingedriickten Buffern,
gestattet,

§. 38. Alle durchgehenden Eisenbahnwagen miissen mit
zweiseitigen elastischen Zugvorrichtungen versehen sein.

§. 39. Die Zugvorrichtung muss so construirt sein, dass
die Lénge, um welche sie gegen die Kopfschwelle hervorge-

zogen werden kann, mindestens 2 Zoll und nicht mehr als.
6 Zoll betrigt.

§. 40. Die Angriffsfliche des nicht ausgezogenen Zug-
hakens soll von der dussersten Stossfliche des Buffers in nor-
malem Zustande 144 Zoll entfernt sein. Abweichungen bis
% Zoll iiber oder unter diesem Maass sind zulissig.

§. 41. Es wird empfohlen, alle Wagen an beiden Kopf-

ender mit Zughaken nach beiliegender Zeichnung zu ver-
sehen,

Wo bewegliche Biigel angewendet werden, sind solche
ebenfalls nach dieser Zeichnung auszufiihren,

§. 42. Die Kuppelung geschieht bei durchgehenden Per-

sonen-, Post~ und Gepéickwagen immer mit Schrauben - Kup-
pelungen,

Giiterwagen konnen mit Schrauben—KuppeIungen oder mit
einfachen Gliederketten gekuppelt werden.
In jedem Falle ist an

kette (Schrauben- Kuppelun
zubringen.

jedem Wagenende eine Kuppel-
g resp. Gliederkette) befestigt an-

§- 43. Die Verhiltnisse der Kuppelung bei den angenom-
menen Abmessungen der Buffer, Zughaken etc. ergeben sich
aus den anliegenden drei Zeichnungen,

§. 44. Alle Eisenbahnwagen miisgen an jedem Kopfende
mit zwei befestigten Nothketten versehen sein,

§. 45. Die beiden Nothketten an
sollen 3 Fuss 6 Zoll Abstang von einander, also 1 Fuss 9
Zoll Entfernung von der Wagenmitte haben, in gleicher Hihe
mit den Zughaken und den Buffern angebracht und so lang
sein, dass sie ausgezogen mit dem Angriffspunkt des Noth-

kettenhakens mindestens 12 Zoll iiber die Bufferfliche hin-
ausragen.

einem Ende des Wagens

Sie sollen ferner an den Enden tiichtige Haken haben,
deren Eisenstirke jedoch in der Hohe nicht mehr als 2 Zoll,
in der Breite nicht mehr als | Zoll betrigt, und die beim
Zusammenhé‘mgen nicht in einander, sondern in ein Kettenglied
eingehiingt werden.

Bremsen.

§. 46. Die Wagenbremsen sollen so beschaffen sein,

damit die Achse festgestellt werden kann.

§. 47. Die Anzahl der Réderpaare,
in einem Wagenzuge mit wirksamen

dass

exclus. Tender, welche
Bremsen versehen sein

miissen, wird bestimmt, wie folgt:



bei Bahnen. mit ldingeren Neigungen
bis za -3, incl. fiir Personenziige das 8. Riderpaar,

" n » » Giiterziige » 12, v
» »n 3bv » » Personenzige , 6.

L I %Y ” ” Giiterziige » 10.

» » 755 » o Personenzige , 5. ”
n w w5 Giterzige s 8 »
(IR <1 S Personenziige , 4. ”
» » w4, Giiterztige w 1. ’
» » g% , , Personenziige ,, 3. »
” n s Gilterziige s D »

Bei Bahnen mit Neigungen bis zu ; mit Locomotiv-Betrieb
soll in Personenziigen das 2., in. Giiterziigen das 4. Rider-
Paar gebremst, oder die Hemmung durch besondere Brems-
schlitten bewirkt werden konnen.

Bericht

der von der franzdsischen Regierung im Jahre 1857 angeord.

neten Commission zur Priifung eines vom Oivilingenieur M. D u-

mery erfandenen Apparates zur vollstindigen Verbrennung
der Steinkohle ohne Rauchbildung in Locomotivmaschinen *).

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 28.)

Der bedeutende Aufschwung, den in jiingster Zeit sowohl
die Eisenindustrie, so wie die Eisenbahnen nahmen, welche
beide eine so ungeheure Quantitit Brennmaterial verschlingen,
hat in den letzten Jahren das Bediirfniss von Coaks in iiber-
miéssig hohem Grade hervorgerufen, was sich bald durch das
constante Steigen des Preises, so wie durch das Sinken der
Qualitit filhlbar machte. Die Erzeugung konnte wegen der
beschriinkten Entwicklung der Kohlenwerke dem Verbrauche
nicht das Gleichgewicht halten, so dass die Versorgung der
Hochéfen und Eisenbahnen mit Coaks sehr bald eine wirkliche
Schwierigkeit wurde. Gegen Ende des Jahres 1854 haben
die Eisenbahngesellschaften und namentlich jene der Nord-,
Siid-, Ost- und Orleansbahn, welche, um ihren Bedarf zu de-
cken, selbst Coaks jeder Qualitit und zu jedem Preise kauften,
sich ernstlich damit beschiftigt, die Mittel zu einer entweder
vollstindigen oder theilweisen Substitution der Coaks durch
Steinkohle zur Locomotivfeuerung anfzufinden. Es handelte
sich fiir diese Gesellschaften nicht allein um die Oeconomie
als eben so sehr um die Aufrechterhaltung des regelmissigen
Verkehrs, wozu dieselben durch die Concessionsurkunde ge-
bunden waren. Versuche derselben Art wurden in der Pfalz,
in England und in Preussen gemacht,

Der Versuch von Seite der franzos.Ostbahn wurde zuerst im
.April 1854 in kleinem Maassstabe vorgenommen, spiter jedoch
'mmer mehr ansgedehnt, so dass vom 1. Juli desselben Jah-
res an alle Lastzugsmaschinen ausschliesslich mit Steinkohlen
ge%‘EiZt Werden mussten. Im Uebrigen scheute die Gesellschaft
keine Mittel, um zur Ldsung dieses interessanten Problems
Zu gelangen und hat wiederholte Versuche gemacht, um eine

vollstandige Verbrennung der Steinkohle zu erreichen ; in der
\

*) Nach den Annales deg mines, Tome XII, 1857.
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That scheint die Rauchbildang der einzige Einwurf zy sein,
welcher gegen die Anwendung der Steinkohle zur Locomotive-
feuerung erhoben werden kann. indem ein Artikel in den Con-
cessionsbedingungen einer Eisenbahn fordert, dass ,die Loco-
motiven ihren Rauch verzehren miissen.«

Der Oberingenieur der Bergwerke und Zugforderungschef
Hr. Sauvage setate sich mit dem Civilingenieur Hrn, D y-
mery in das Einvernehmen, welch’ letzterer in Folge einer
Polizeiverordnung vom 11. November 1854, die allen Eigen-
thiimern von mit Dampf betriebenen Ateliers vorschrieb, Vor-
kehrungen zur Verbrennung des Rauches zu treffen, eine sehr
sinnreiche Einrichtung erfunden hatte, um die Verbren-
nung des Brennstoffes ohne Rauchbildung sowohl bei den
Herden der fixen Dampferzeuger, als mit demselben Er-
folge bei Locomotiven zu erzielen. Nach langem und unver-
meidlichem Hernmtappen waren zuletzt die Versuche von so
ginstigem Resultate, dass die Gesellschaft Hrn. Dumery
bevollméachtigte, sein System bei der Personenzugsmaschine
Nr. 75 ,la ville de Lizy« anzubringen.

Herr Dumery verlangte von der Gesellschaft eine offi-
cielle Constatirung der Resultate des Versuches, demzufolge
eine eigene Commission mit diesem Auftrage betraut wurde,
deren Mitglieder sowohl einzeln als vereint und im Einver-
nehmen mit dem Erfinder von den beobachteten Resultaten
Rechnung legten.

Herr Dumery bemerkt, dass er sich es nicht zar Auf-
gabe gemacht habe, den einmal gebildeten Rauch zu verbren-
nen, sondern dass sein Streben nar dahin gehe, dessen Bil-
dung entgegen zu wirken, was ihn veranlasste, die einmal
schon theoretisch ausgesprochene, aber ohne practische An-
wendung gebliebene Idee aufzunehmen, nach welcher der neue
Brennstoff unter dem im Glithen befindlichen Brennstoffe ein-
gefiihrt wird. Hr. Dumery beabsichtigt die Kohle auf eine
nahezu continuirliche Weise in kleinen Partien, und in kur-
zen, regelmiéssigen Zeitabschnitten einzufithren, derart, dass
die Ladung in den untern Theil der schon im Glihen be-
findlichen Koble gebracht wird, im Gegensatze zu dem ge-
genwirtigen Verfahren der Feuerung, bei welchem die frische
Kohle durch die Heizthiire auf die glihende Kohle gewor-
fen wird.

Der zu diesem Zwecke construirte Apparat besteht im
Wesentlichen aus zwei gekriimmten Trichtern von rechtecki-
gem Querschnitte, 4 BC, 4'B‘C" (Fig. 1, 2, Bl. Nr.28) auf beiden
Seiten der Feuerbox symmetrisch angebracht, und in diese mit-
telst zweier Oeffoungen C,C" miindend, welche die ganze Liénge
desselben einnehmen und sich gegen die Plattform der Maschine
verlangern, wo sie die Kohlenladung aufzunehmen haben. Der
gewohnliche flache, horizontale Rost ist ersetzt durch einen sat-
telformigen mnm‘n’, welcher die beiden Zussern Winde dieser
Trichter verbindet, und so die Unterlage vervollstindigt, auf
welchem das gliihende Brennmaterial ruht, Jeder solche Trichter
nimmt im Querschnitte von oben gegen unten zu, so dass dje
bei den Miindungen ({4 A') hineingeworfene Kohle ganz leicht
und ohne Hinderniss hinab gleitet. Es ist leicht einzusehen,
dass ein kilnstliches Mittel angewendet werden muss, um die
neue Kohle unter die brennende za bringen, welche sie zy
ersetzen hat.

27 *
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Der mittlere Theil des Rostes besteht aus 12 Lingensti-
ben aa’. .., bb'. .., welche in der Richtung der Achse der Ma-
schine und horizontal liegen, Die acht mittleren Stibe a,a,. ..
befinden sich bestéindig in einer oscillirenden Bewegung, welche
auf eine spiter zu erklirqnde Weise hervorgebracht wird,
Durch diese Bewegung wird der Herd von der Asche befreit,
welche sich auf diese Weise nie anhéufen kann, so wie von der
Schlacke, die bei ihrer Bildung in noch fliissigem Zustande
leicht zu Boden fillt. Die iibrigen vier Roststibe sind ge-
wohnliche, und dienen dazn, die weissgliihende Kohle, im
Falle man das Feuer ausloschen will, herauszuwerfen, welche
abgeddmpft zum néchsten Anheizen wieder verwendet wird.

Theoretisch wire (Fig. 1, 2) aufjeder Seite nur ein solcher
Trichter nothig, aber der Mangel an Platzauf derHrn. Dume Ty
zur Verfigung gestellten Maschine nothigte diesen Ingenieur,
den oberen Theil beider einzelner Trichter durch zwei Paare
von Trichtern zu ersetzen, wovon der eine 4 B (Fig. 3, 4, 5)
ungefihr zwei Drittheile der Feuerbiichse hinter dem letzten
Riderpaare der Maschine versorgt, der andere A, B, das an-
dere Drittel der Feuerbiichse, welcher letztere Trichter sich
zwischen dem correspondirenden Rade und der Aussenwand
der Feuerbiichse befindet.

Der untere Theil dieses Trichters ist eine Vereinigung von
durch Léangentriger lo, mn, unterstiitzten Querstiben def..., deren
innere Theile als feste Roststiibe dienen, und welche unter einem
stumpfen Winkel gebogen sind, so dass sie ihren Scheitel ¢
zwischen der Ebene lomn und der oberen Fliche der Schienen
haben. Unmittelbar unter diesem System von Querstiben be-
findet sich das System zur Kohlenbeforderung, von dessen
Vorhandensein schon oben Erwihnung geschah. Es besteht
aus einer Lingenachse GH s parallel zur Verbindungslinie
der Scheitel ¢, an welcher sich eine Reihe von Kimmen
r8,8¢,... befinden, und welche nach Willkiir eine drehende
Bewegung durch die vordere Tenderachse erhilt, und zwar auf
folgende Weise: Die Kimme rs, st,.. welche einander gleich,
und in gleicher Entfernung angebracht sind, und deren Enden
sich in der Verlingerung eines Durchmessers der Achse GH
befinden, konnen sich frei in den Zwischenrdumen bewegen,
welche von den Querstiiben def,. . . gebildet werden. Ihr Profi
besteht aus einem geraden und einem gegeniiberliegenden krummen
Theile, welcher letztere den Zweck hat, die von oben eingefiihrte
nach unten gelangende Kohle gegen das Innere zu treiben,

Die dussere Seite eines Doppeltrichters besteht aus Zwei
Theilen, von welchen der eine «g, ,8, doppelt und voll, der
andere einfach und durchbrochen ist. Die innere Seite jedes
Trichters ist gleichfalls aus zwei Theilen Zusammengesetzt,
der eine §., 8,5, doppelt und voll, der andere ey einfach und
durchbrochen. Diese Art gekriimmten Gitters 4y schiitzt die
innere Lingenwand der Feuerbiichse gegen die Einwirkung
des Feuers durch eine fortwihrende Circulation der Luft,
Der Theil gysy des Trichters ist iiberdiess an seinen beiden
Enden durch eine Platte von Gusseisen begrenzt

Die Operation des Feuerns ist nun leicht zu errathen,
Nachdem der Theil (AB, A, B,) C des Trichters und der
Rost mit frischer Kohle gefiillt sind, worauf man eine Lage
des Riickstandes einer vorangegangenen Verbrennung gibt,
schreitet man auf die gewohnliche Art zur Anfeuerung, welche

Operation ungefihr nur 40 Minuten erfordert, ein Umstand,
der gewiss von einiger Wichtigkeit fir die skonomische Or-
ganisation des Reservedienstes in den Heizhiusern ist.

Die frische Kohle destillirt unter dem Einflusse der Hitze
ihre Kohlenwasserstoffgase, welche im Augenblicke ihrer Bil-
dung in Verbindung mit der von unten einstrémenden reinen
Luft treten, sich beim Durchgange darch die weissgliihende
Kohle entziinden und vollstindig ohne Rauchbildung ver-
brennen.

Im pormalen Zustande enthilt die Feuerbiichse 250 Ki-
logramm Steinkohle in einer Lagerhohe von 0,15 im Mittel
iiber dem obern Theil des Sattels. Diese Schichte ist horizontal
mit Ausnahme einer geringen Zusammenpressung in der Rich-
tung der Achse des Sattels, in Folge der bestiandigen Oscil-
lation der acht Stibe aa’. ... Die Trichter sind immer bis zur
obern Oeffnung gefiillt ; von Zeit zu Zeit macht der Heizer
eine Drehung der Kammachse, und fithrt so eine Partie Kohle
in die Feuerbiichse, zum Ersatze der durch die Verbrennung
verschwundenen Kohle, welche vorher durch das Entfernen
der Gase in Coaks verwandelt wurde. : i

Die Verbrennung geht auf diese Weise so zu sagen in
einem geschlossenen Raume vor sich ; die Thiire der Feuer-
biichse ist bestindig geschlossen und nur mit einem Sehloche
V versehen, um nach Bediirfniss einen Blick auf das Feuer
werfen zu konnen.

Es ist in der That nothig, dass ein gewisser Zustand
des Gleichgewichtes zwischen der Bildung und der Verbrennung
eintrete, derart, dass ein zu schnelles Verbrennen der Coaks
der rohen Koble nicht erlaube, offen zu liegen und dadurch
Rauch zu erzeugen. Wenn das richtige Verhiltniss des Auf-
gebens von Kohle erreicht ist, was die Erfahrung schnell
lernt, so bietet die Oberfliche der entziindeten Masse den
Aublick von Coaks, und zwar auf eine permanente Weise
und ohne dass das Uebereinanderhdufen von frischer Kohle
eine Unterbrechung des Strahlens der Oberfliche herbeifith-
ren wirde.

Diese einzige Eigenthiimlichkeit, dass man das Brenn-
material einfihren kann, wann man will, ohne befiirchten zu
miissen, dass in einem gegebenen Augenblicke der Druck
sich vermindere, diirfte eine grossere Regelmassigkeit im
Gange herbeifiihren.

Beim Einfuhren von Brennmaterial in diese Feuerbiich-

sen von Dumery tritt fast augenblicklich ein

Steigen des
Dampfdruckes ein. —

Fig. 4 zeigt die von Hrn. Dumery ausgedachte Anord-
nung, um den Kimmen rs, st,.. eine drehende Bewegung zu
geben. Auf die vordere Tenderachse ist eine Schraube ohne
Ende aufgekeilt, welche in ein gezahntes Rad eingreift ; die
Berithrung wird durch eine doppelte Gliederung vermittelt,
80 dass die ganze Anordnung den horizontalen und vertikalen
Bewegungen des Fahrzeuges folgen kann, Eine Welle mit
einem Mitnehmer ist durch zwei Arme, welche der Heizer
durch ein auf der Plattform der Maschine befindliches Pedal z nach
Gefallen handhabt, mit einer zweiten Welle in Verbindung,
die wieder mittelst der gezahnten Rider 1, 2, 3, 4 uud 5,
einer Schraube ohne Ende z und eines Rades 6 die Quer-

welle in Bewegung setzt, welche ihre drehende Bewegung



aof die beiden mit den Kimmen r8, st,.... und r's’, st/ ....
. versehenen Achsen GH, G'H' iibertrigt. Im Falle eines
Gebrechens in diesem ‘Bewegungs-Mechanismus konnen die
beiden Wellen GH, G'H' auch mit der Hand von dem
Heizer in Bewegung gesetzt werden und zwar vermittelst
einer Kurbel , einer horizontalen Welle und den nothigen
Verzahnungen, Bei der Maschine Nr. 75 zeigt ein auf dieser
Kurbelwelle angebrachtes Zifferblatt die Stellung der Kiam-
me 7rs, st,... und »'¢’, &'¢',... an.

Fig. 4 bis zeigt die Vorrichtung zur Erzeugung der
oscillirenden Bewegung der acht Stibe aa’,... Diese ist ana-
log der Vorhergehenden und ist letzterer gegeniiber symme-
trisch unter dem Tender angebracht; sie unterscheidet sich
eigentlich nur darin, dass erstens die beiden Arme fehlen, weil
tiberfliissig bei der ununterbrochenen Oscillation der acht Rost-
stibe , ebenso wie der Mechanismus zur Bewegung mit der
Hand; und zweitens dass eim neuer Hebel uv hinzugekommen
ist, welcher mit seinem einen Ende mit einem an der Welle
excentrisch angebrachten Bolzen verbunden ist, mit seinem
andern aber mit einer kleinen Kurbel gv, welche den kreis-
formigen Sector guvk in oscillirende Bewegung versetzt. In
acht elliptischen Oeffoungen, welche sich kreisformig in die-
sem Sector angebracht finden, spielen die Enden der acht
Roststibe, welche sich noch iiberdiess an ihrem andern Ende
frei drehen konnen.

Ausserdem ist noch eine Dampfausstromung in den Schorn-
stein «zur Erzetfgung eines schwachen Luftzuges wihrend des
Stillstandes der Maschine zu erwihnen. — Diese Dampfaus-
stromung, welche schon frither zum selben Zwecke in An-
wendung gebracht wurde, und namentlich von dem Inspector
der Zugforderung der franzosischen Nordbahn Herrn Chobr-
zinsky , geschieht durch ein Rohr von 0,006 Diameter,
welches in eine Rohre von 0."022 Diameter am Kessel endet
und mit 2inem Hahne versehen ist. Die Commission berichtet
ferner, dass diejenigen Theile der D umery’schen Feuerbiichse,
welche dem Feuer ausgesetzt sind, keine Spuren der Zer-
storung zeigten. Die D umery'sche Feuerbiichse bietet durch
das Einschicken des Brennmaterials von unten auch den Vor-
theil dar, dass am Wege beim Weissglithen keine Kohlen
verstrent werden , wie diess bei den gegenwirtigen Feuer-
biichsen der Fall ist. Endlich ist auch die Dampfbildung
eine entsprechende, und obwohl die Maschine Nr. 75 zu ei-
ner Reihe von Maschinen gezahlt wird, welche bei den Me-
chanikern in geringer Gunst stehen, so verkehrt doch der
Probe-Zug zwischen Paris und Meaux vollkommen regel-
miéssig, Um sich zu iiberzeugen , dass diese giinstigen Resul-
tate nur allein der Art und Weise der Kohlenbeschickung,
wie sie Herr Dume ry gezeigt, zugeschrieben werden kinnen,
hat die Commission am Ende einer Probefahrt direct durch
die Heizthiire Kohle gegeben, worauf sich bald ein dicker
Rauch entwickelte, der lange Zeit anhielt und selbst dann
‘nicht merklich nachliess als der Dampf mit voller Kraft in
den Schornstein ausstrémte,

Auch die Qualitit der Kohle, welche auf der franzési-
sshen. Ostbahn verwendet wird, ist beziiglich ihrer sehr un-
gunstigen Eigenschaften niher zu wiirdigen. Die Kohle von
Saarbriick ist ager, schiefferig, einer sehr schnellen Destil-
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lation unterworfen und daher sehr stark rauchbildend » 80
dass sie bei Verbrennung am gewshnlichen Roste einen uner-
triglichen Rauch verbreitet. Sie enthalt ungefihr 15 Percent
Asche. Bemerkenswerth ist , dass der Treppenrost vollkom-
men unbrauchbar ist, wenn man Saarbriicknerkohle brennt,
weil die Stufen rapid zerstort werden. Die Commission
hat zu Villette solche Treppenroste gesehen , welche nach
einigen Fahrten ausser Dienst gesetzt werden mussten, und
tiberdiess bieten sie auch nicht den Vortheil einer geringeren
Rauchbildung. Es ist auch wohl bekannt, dass der Treppen~
rost auf der franzésischen Nordbahn bereits beseitiget und
mit einem ebenen, etwas gencigten aus Lingenstiben zu-
sammengesetzten Roste vertauscht wurde,

Um eine giinstige Verbrennung der Kohle von Saar-
briick in dem Dumery’schen Apparate zu erzielen, wird
dieselbe in Stiicke geschlagen und dann durch ein Doppel-
wurfgitter von rechtwinkligen Maschen (0,085 auf 0,09 ;
0,706 auf 0,7065) geworfen. Die Theile der Kohle:, welche
durch den inneren Kreis der Maschen fallen, werden nicht
verwendet.

Die Commission glaubt sich einer Untersuchung der
okonomischen Vortheile des Dumery’schen Apparates ent-
halten zu konnen, da die zu gehoriger Wiirdigung dieser
Frage erforderliche Zeit die Versuche, welche sich nur auf
die Rauchbildung erstrecken sollten, sehr in die Linge ge-
zogen hitte; anch ist der Apparat zu nen und nur bei einer
vereinzelten Maschine angewendet, als dass die beziiglich der
Oekonomie daran gemachten Beobachtungen als definitive
Richtschnur dienen konnten. Uebrigens folgt hier die Menge
des Kohlenverbrauches per Kilometre.

Da Coaks relativ reiner sind als Steinkohlen, so ge-
stattete man auf 3 Kilogramme Kohle 2 Kilogramme Coaks,
somit erhdlt die Maschine Nr. 75 fir den Verkehr nach
Meaux 8,50 Coaks auf 12,75 Kohle per Kilometre; wirklich
verbraucht sie nicht mehr als 10,*50.

Fiir den Augenblick zeigt sich also eine Ersparung von
mehr denn 20 Perzent. Es ist kein Grund vorhanden, dass das
schon bei gewohnlichen fixen Feuerungen als vorziiglich an-
erkannte System von Dumery nicht auch bei Locomotiven
seine Ueberlegenheit geltend machen sollte, und die Com-
mission glaubt sich daher zu dem Ausspruche berechtigt,
dass der Herd von Dumery weniger Kohle brauche, als
der gewdhnliche, und in Bezug auf die Verhinderung der
Rauchbildung das Problem vollstindig lose; sie bedaunert
nur, dass sie den Versuch mit diesem System nicht an
einer Maschine, welche grissere Strecken durchliuft, und
namentlich einer Maschine Crampton anstellen konnte.

Bericht iiber die Ergebnisse der Belastungsproben
einiger eisermer Briicken. ,
Von M. G. Wolters,
Briicken- und Strassenbau-Unter-Ingenieur *).
(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 29.)
In dem ostlichen Flandern wurden seit einiger Zeit meh-
rere Versuche mit eisernen Briicken vorgenommen und es

#) Aus den Annales des travaux publiques de Belgique, Tome XV.
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mag immerhin von einigem Interesse sein, die bei denselbeny:

erhaltenen Resultate kennen zn lernen.
Die der Probe unterworfenen Objecte sind sieben an der
Zahl und zwar:

1. die Briicke bei Termonde iiber die Schelde:

2. die Briicke zu Termonde iiber die Dendre;

3. die Briicke bei Lokeren iiber die Durme;

4. die Briicke bei Audegem iiber die Dendre;

5. die Briicke zu Alost iiber die Dendre; simmtliche
Briicken fiir den Uebergang der Eisenbahn von Dendre und
‘Waes erbaut.

6. Eine Drehbriicke zu Grammene iber die Lys, zum
Uebergang fiir die Eisenbahn von Deynze nach Thielt.

7. Eine feste Gusseisenbriicke in Gent iiber die Nieder-
Schelde fiir die Strasse 1. Klasse Nr. 6.

Die vier ersten Briicken sind von Gusseisen, die fiinfte
von Blech; die Langentriger der sechsten sind gegliedert,
nach dem System von Neville, und die der siebenten sind
eiserne Bogen (Blatt Nr. 29).

1. Briicke iiber die Schelde bei Termonde ftiir
die Eisenbahn von Dendre und Waes,

Beschreibung. Diese Briicke wurde zum Ersatze einer
hilzernen, auf gemauerten Pfeilern unter der niederlindi-
schen Regierung erbaut und bildet 5 Briickensffnungen von
12,42 Breite, mit Ausnahme der zweiten vom rechten Ufer,
welche nur eine Breite von 8240 hat.

Drei dieser Oeffnungen sind gedeckt durch feste guss-
eiserne Bogen von 1,210 Pfeilhshe, 0,68 Hohe am Scheitel
und 0,05 Dicke ; diese Bogen tragen ein Briickenfeld Hhn-
lich dem des beweglichen Theiles, welchen wir gleich be-
schreiben werden. Sie wurden keiner Probe unterzogen. Die
beiden andern Oeffnungen sind mit ejnem beweglichen Theile
tiberbriickt, welcher sich aof dem zweiten Pfeiler dreht.

Dieser bewegliche Theil von 26,"75 Lange hat eine
Breite von 9,"30 und trigt zwei durch ein Geléinder ge-
trennte Schienenwege,

Im Wesentlichen besteht dieser Theil aus vier gusseiser~
nen Lingentrigern in Entfernungen von 2 Meter von Axe
zu Axe, Von diesen Trigern haben die beiden Zusseren eine
Linge von 26,2051 und die beiden inneren von 26,7673,
und zwar vertheilen sich diese Dimensionen auf den vordern

fliegenden Theil und den Hintertheil nach folgendem Ver-
hiltnisse :

Vordertheil  Hintertheil
dussere Lingentriger 15,2095 10,7956
innere ” . 15=357 11=316.
Die Hohe der Tréger in der Mitte des Drehpfeilers ist

1,"40; an den Enden ist sie fiir dje aussern Triiger 0,230 ;

bei den inneren betrigt dieselbe an dem hintern Ende 0,208
und an dem vorderen 0,%261.

Ihre mittlere Dicke betrigt 0,»05,

Ihr Langenprofil ist gleich jenem eines vollen Korpers
von derselben Widerstandsfahigkeit fir den Fall, dass der
Korper an seinen beiden Enden unterstiitzt und mit einem
Gewichte belastet ist.

Ibr Querschnitt besteht in was immer fir einem Punkte
aus einer oberen horizontalen Rippe von 0,25 Breite und
0,705 mittlerer Dicke; einer vertikalen Mittelrippe von ver-
inderlicher Héhe und endlich einem antern Walst von 0,~10
Breite und 0,207 Héhe.

Ausserdem haben diese Triiger viele leere Felder, so
dass die @ussern ungefihr nur 0,25 des gedachten vollen
Trédgers und die anderen 0,19 betragen, welcher Unterschied
daherriihrt, dass die innern Tréger gegen ihre Mitte voll sind.

Fiinf Querplatten verbinden die Triger untereinander.
Sie sind im Hintertheile in Entfernungen von 9,50, 6,%50
und 3,"50 von der Mitteltraverse angebracht, im Vorder-
theile betragen diese Entfernungen 3,25 und 8,°25 von der-
selben Traverse.

Zwei gusseiserne Ansatz-Rohren mit Flanschen in Ver-
bindung mit Zugstangen im Vordertheile des Trégers, ver-
vollstindigen das Verstrebungssystem,

Bevor wir zur Beschreibung des ganz aus Holz construir-
ten oberen Theiles der Briicke tibergehen, wollen wir einige
Worte iiber die Anordnung des Bewegungsmechanismus vor-
anschicken , um die genaue Spannweite der Lingentrager
ableiten zu konnen,

Ausser den oben erwihnten Verbindungsplatten verbindet
noch eine sechste Verstrebung oder Traverse in der Ebene
des Drehungszapfens die Triger. In den vier dusseren Win-
keln, welche die beiden inneren Léingentriger mit dieser
Traverse bilden, befinden sich vier Paare paralleler gussei-
serner Platten 0,80 von einander entfernt , welche durch
Bolzen mit den Trigern und der Mitteltraverse so verbunden
sind, dass sie auf den Axen der Laufrollen,
Platten einschliessen, senkrecht stehen.

Zwischen den beiden mittleren Trédgern sind zwei den
eben erwihnten ahnliche Paare von Platten angebracht ;
sie haben die namliche Entfernung von einander, sowie von
dem Mittelpunkte, was auch der Fall sein muss, da sich
alle Laufrollen auf ein und derselben kreis
von 2 Meter Radius bewegen.

Zwischen diesen Paaren von Platte
sche Laufrollen, deren Axen in djese

sind. Zwei dieser Rollen sind mit Z
dung,

werden.

Um aus dem Vorstehenden die genaue Spannweite der
der Probe urterworfenen Léngentrager abzuleiten » bemerken
wir, dass, da die beiden #ussern Platten welche die Lag¢-
rollen tragen, in einer Entfernung von 2,740 von Drehungs-
punkt zwischen den beiden innern Tragern sich befinden,
die Spannweite der Letzteren fiir den vordery lingeren Theil
gleich sein wird:

15,"357 — 2,40 = 12,7957
wovon jedoch noch die Entfernung der Keil-Rollen am Ende
des Tragers von diesem Ende abzuziehen ist. Da djese Ent-
fernung 0,562 betriigt, so ist die wahre Spannweite gleich
12,2395,

Fir die #usseren Triger findet man die Spannweite
== 14,"795, indem von der Linge derselben = 15,2095 noch

welche diese

formigen Schiene

n befinden sich coni-
n Stiicken befestiget

ahnridern in Verbin-
welche auf gewshnliche Weise in Bewegung gesetzt

die Entfernung der Axe der Keil-Rollen von dem Ende der



Triger, welche hier 0,30 betragt, in Abzug zu bringen ist,
Die Hohe dieser Lingentriger in der Mitte dieser Spann-
weite ist 1,225,

Der obere Theil der Briicke besteht aus eichenen Quer-
trigern von 9,°60 Linge und quadratischem Querschnitte
von 0,25 Breite. Sie liegen in Entfernungen von 0,295 von
Axe zu Axe auf dem hintern Theile, und auf den vordern
in Entfernungen von 0,984 und sind mit dem obern Flach-
eisen der Léngentrager durch je 2 Bolzen von 0,015 Durch-
messer mit jedem derselben verschraubt.

Auf diesen Querbalken zwischen jedem Paare eines in-
nern und Hussern Lingentréigers sind zwei Langschwellen
von 0,"30 Breite und 0,”1 Hohe in einer Entfernung von
1,10 befestiget. Zwischen diesen Balken befindet sich.ein
Blindboden von 0,10 Dicke, dessen eichene Pfosten der
Liénge nach gelegt sich nicht beriihren. Ein Boden senkrecht
auf die Richtung der Liangentriger von 0,208 Dicke deckt
den Ersteren.

Die Schienen, welche von Stangen von rechtwinkligem
Querschnitte gebildet werden, sind in die oben erwihnten
Langschwellen zum Theile eingelassen, so dass sie um 0,06,
der Dicke -eines dritten fiir den Verkehr bestimmten Bodens,
tiber die Langschwellen vorspringen.

Zwei Trottois ziehen sich lings der Briicke von einem
Ende zum andern.

Belastungsprobe. — Die Wirkungen der Belastung
wurden mit einem Nivellirinstrumente beobachtet, -welches
auf dem unteren Stirnende des Drehpfeilers aufgestellt war,
In der Mitte des Vordertheiles des #ussern Lingentrigers
wurde in der gehdrigen Hohe ein Blatt Papier befestiget,
auf welchem eine Theilung in Centimeter und Millimeter auf-
getragen war. Die Belastung bestand aus zwei zusammenge-
hiingten Locomotiven; eine von diesen, eine Tendermaschine
hatte eine Linge von 4,34 und wog 28.000 Kilogramme;
die andere ohne Tender wog 15.000 Kilogramme und hatte
eine Linge von 3,790 ; ihr vorderes Réiderpaar war von dem
hintern Réderpaare der andern Locomotive 4 Meter entfernt.

Man brachte diese beiden Maschinen auf die Briicke und
stellte sie derart, dass das mittlere Réiderpaar der Tender-
Maschine gerade in die Mitte der Spannweite des vordern
Theiles zu stehen kam. Bei dieser Stellung vertheilte sich
die Belastung auf folgende Art:

In der Mitte des lingern Theiles der Drehbriicke 9333
Kilogramme,

Zwei Meter rechts von diesem Punkte 9333 Kilogr.

Zwei Meter links von demselben Punkte 9333 Kilogr.

Vier Meter weiter links 5000 Kilogr.

1,"80 weiter links 7500 Kilogr. ,

Was zusammen eine Belastung von 40,500 Kilogr. auf eine
Linge von 10,14 vertheilt , oder ungefihr eine Belastung
von 2800 Kilogr. auf den laufenden Meter ausmachte.

_ Die bei dieser Belastung beobachtete Senkung betrug 0,”008.
B"" einem so giinstigen Resultate hielt man es fiir iiberfliissig
diesen Theil der Briicke einer weitern hirtern Probe auszu-
Setzen,

. Diese Grosse der Senkung kommt auch sehr nahe der-
Jenigen Zahl gleich, welche die deutschen Ingenieure als die
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Grenze der Durchbiegung anzugeben pllegen, welche eine
neue Briicke bei der Probe-Belastung zeigen darf, nimlich
der 1800ste Theil der Briickentffnung, was fiir den vor-
liegenden Fall 0,20082 betrigt. ,

Da der hintere Theil der Briicke von Termonde kiirzer
als der vordere ist, die Léangentriger aber dieselben Dimen-
sionen haben, sowohl in der Hohe als Dicke, so hielt man
es fiir ganz iberflissig irgend einen- Versuach mit diesem
Theile der Drehbriicke vorzunehmen, da dessen Widerstands-
fahigkeit durch die des vorderen Theiles hinlinglich ausser
Zweifel gesetzt war.

2. Briicke iiber die Dendre zu Termonde; Eisen-
bahn von Dendre und Waes.

Beschreibung. — Diese Briicke wurde in einer ge~
ringen Entfernung von dem Zusammenflusse der Schelde und
Dendre und nicht weit von dem Punkte erbaut, wo dieser
letztere Fluss durch eine Becken, Namens Vestje, wieder
vereiniget wird,

Die Stellung der Pfeiler dieser Briicke bot bedeutende
Schwierigkeiten dar, da sich dieselben weder in der Stri-
mungs-Richtung der Dendre noch in jener des Vestje befinden
konnten, und zu gleicher Zeit den auf der Dendre in Ter-
monde eintretenden Schiffen gestatten mussten, eine rasche
Wendung zu machen, um ein Anfahren an das Ufer zu ver-
meiden.

Um diesen doppelten Zweck zu erreichen, hat man fiir
die Unterstiitzung dieser Briicke folgende Anordnung getroffen :

Der rechte Landpfeiler ist senkrecht auf den Schienen-
weg; der erste Briicken-Pfeiler vom rechten Ufer aus, ist
kreisformig von 3 Meter Radius ; der zweite und dritte Briicken-
Pfeiler so wie der linke Landpfeiler sind schief anf die Rich-
tung der Bahn und parallel zom Stromstrich der Dendre.
Zur Ueberbriickung der beiden linken Briickendffnungen, wel-
che beide 7,”00 messen, dienen feste aus gusseisernen Lingen-
trigern, die durch Kuppeln zu einem Stiicke vereinigt sind,
zusammengesetzte Theile mit eichenen untereinander vereinig-
ten Balken. Diese Lingentriiger, welche eine Hohe von 0,60
und eine Dicke von 0,05 haben, zeigen im Querschnitte
einen obern Wulst, eine verticale Rippe von 0,48 Héhe
und endlich eine untere horizontale Platte von 0,25 Breite
und 0,205 Dicke. Die eichenen Balken, welche sie einschlies-
sen und welche die Schienen tragen, haben 0230 im Gevierte,
i Diese festen Theile sind keinem Versuche unterzogen
worden. Die beiden andern Briickendffnungen, welche bezie-
hungsweise eine Weite von 11,385 und 7105 haben, sind
durch eine Drehbriicke iibersetzt.

Der bewegliche Theil trigt, so wie der feste zwei Ge-
leise und hat eine Linge von 26,30 nach der Achse ge-
messen auf 7 Meter Breite,

Er besteht aus vier gusseisernen Liangentrigern, welche
beziehungsweise 1,°50, 2 Meter und 1,50 von einander ent-
fernt sind. Diese Letzteren haben im Aufrisse die Form eines
vollen Korpers von gleicher Widerstandsfihigkeit im Falle
eines an seinen beiden Enden unterstiitzten uud belasteten

Korpers.
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Wegen der schiefen Stellung des zweiten Pfeilers haben die?
vordern Theile dieser vier Stiicke eine ungleiche Linge, und
zwar oben gemessen: 16,2706, 15,2840, 14,685, 13,819;
die Hintertheile haben je zwei eine gleiche Linge, welche
fir die &usseren Triger 10,778 und fiir die inneren 11,02
betrigt. »

Die Hthe der Lingentriger in der Mitte des Pfeilers ist
1,"50; an den Enden betrigt dieselbe im Vordertheile 0,® 40
im Hintertheile 0,40 und 0,"45. Die mittlere Dicke ist 0,205,

Thr Querschnitt in jedem Punkte besteht aus einer obern
Platte von 0,04 Dicke und 0,22 Breite; einer verticalen
Rippe von verinderlicher Hohe und einem untern Wulste
von 0,072 Hohe und 0,135 Breite.

In dem vordern Theile sind zahlreiche Oeffnungen ange-
bracht, welche ungefihr 0,14 des vollgedachten Stiickes
ausmachen ; wihrend der Hintertheil ganz voll ist, um durch
sein Gewicht den vordern so viel wie moglich zu balanciren.

Die Verstrebung geschieht durch zwslf Platten im Hin-
tertheile und durch analoge zwolf im Vordertheile, welche
je drei senkrecht auf die Achse der Briicke mit den Lingen-
tragern verschraubt sind, Jene des Hintertheiles sind in Ent-
fernungen von 4*, 6, 750 und 8,280 von der Drehungs-
achse angebracht ; jene im Vordertheile in 4=, 715, 10 Me-
ter und 12,"60 Abstand vom selben Punkte. Drei gusseiserne
Rohren mit schmiedeisernen Zugstangen vervollstindigen das
System der Verstrebung. ;

Im Hintertheile zwischen jedem Triigerpaare sind Kasten
von Gusseisen angebracht, um das Gewicht des Vordertheiles
balanciren zu kénnen.

Eine gusseiserne Platte verbindet die Enden der Lingen-
triger; und zwar ist dieselbe am vordern Ende gerade, am
rickwartigen nach dem Bogen des Halbmessers von 11,065
gekriimmt,

Die Briicke dreht sich auf conischen Ridern,
Achsen &hnlich wie bei der Briicke iiber die Schelde zwi-
schen gusseisernen Plattenpaaren befestiget sind , welche
zwischen den Lingentrdgern in Entfernungen von 2,215 und
2,85 von der Drehungsachse verschraubt sind. Diese Platten
haben eine Hohe von 1,223,

deren

Mit Riicksicht auf die Befestigun'gspunkte der Platten
und die Entfernung von 0,255 der Achse der Keilrollen vom
Ende, sind die wirklichen Spannweiten der L
beziehungsweise 14,7666, 12,°30, 11,7145, 11,~769. Die
Hohe des Letzteren, welcher einer von den der Probe unter-
worfenen ist, betrigt in der Mitte dieser Spannweite 1, 10,

Der Oberbau der Briicke besteht aus einem eichenen
Boden von 0,"08 Dicke, dessen 0,25 breite Dielen mittelst
Bolzen von 0,02 Diameter befestiget sind. Diese Bolzen
gehen durch die an dem obern Theile der Tréger befindli-
chen Platten, und zwar an deren #usserer Seite in Bezug
auf die Briickenachse.

dngentriiger

Die Schienen, die eine Hohe von 0,210, und einen fla-
chen Fuss von 0,10 Breite haben, sind mittelst eisener
Hacken auf dem Boden in der Ebene der Triger befestiget,

Holzerne Leitschienen von 0,712 auf 0,15 sind an den

Boden mit 0,*75 von einander entfernten Bolzen befestiget,

Die Drehung der Briicke wird durch die
Mittel bewerkstelliget.

Probe. — Zur Vornahme der Beobachtungen wiihrend
der Belastung wurde eine Stange in dem Flusse aunfgerichtet,
welche sich gegen das Briickenfeld stiitzte, und deren oberer
Theil mit weissem Papiere iberzogen war. Eine verticale
an die Briicke befestigte Latte, welche bei der Senkung der
Briicke lings der Stange gleitete, erlaubte mit Hilfe einer
auf dem Papiere an dem obern Theil der Stange verzeich-
neten Theilung die Ablesung der Grosse der Senkung.

Zur Zeit der Probe war nur das stromabwirts gelegene
Geleise vollendet, daher auch auf dieser Seite der Briicke
die Beobachtungen gemacht wirden.

‘Die Art und Weise der Belastung des Vordertheiles
war dieselbe wie bei der Briicke tiber die Schelde; die Last,
welche man in Riicksicht der Dimension der Briicke auf selbe
legen konnte, war 33,000 Kilogr, vertheilt auf die Linge
von 8,34, was 2,800 Kilogramme per Current-Meter macht.

Die bei dieser Probe beobachtete Durchbiegung war
0,"005; ein Beweis, dass diese Briicke von einer hinréichen-
den Soliditit ist, denn die Biegung ist ungefahr noch um
&in Viertel geringer als jene, welche nach der frither ange-
gebenen Regel von 1/1800 der Spannweite eintreten diirfte.

Eine gleiche Probe wurde anf dem Hintertheile vorge-
nommen, und dabei eine Senkung von 0,= 002 beobachtet;
eine Zahl, welche zeigt, dass die Widerstandsfihigkeit hier
eine bedeutend grossere als am Vordertheile ist; was nicht
nur in der geringeren Spannweite, sondern auch in dem vollen
hintern Theil der Léangentrager seinen Grund hat.

gewéhuliche_n

3. Briicke dber die Durme zu Lokeren fiir den
Uebergang der Eisenbahn von Dendre und W

Beschreibung, — Diese Briicke hat wenigstens in
ibren Grund-Elementen eine grosse Analogie mit der im vor-
hergehen Paragraphe beschriebenen. Was dje Anordnung an-
belangt, so unterscheidet sie sich darin, dass die Briicke
von Lokeren gerade ist, und dass der vordere und hintere
Theil in allen Punkten einander dhnlich sind, wahrend bei

der Dendre-Briicke keine dieser beiden Bedingungen vorhan-
den ist,

aes.

- Die Briicke von Lokeren besteht aus zwei Landpfeilern
und einem Briickenpfeiler in der Mitte des Flusses, so dass
die beiden Briickensffnungen eine Spannung von 9,50 haben.

Der bewegliche Theil hat eine Linge von 25 Meter und
eine Breite von 7 Meter, und tragt einen doppelten Schie-
nenweg.

Derselbe besteht im Wesentlichen aus 4 Léangentrigern

von Gusseisen in einer gegenseitigen Entfernung von 1,250,
2™ und 1,*50.

Die beiden mittleren Langentriger haben eine Lénge von
24,82, die beiden #usseren von 24412,

Im Aufrisse haben diese Lingentriger die Form eines

vollen Kérpers von gleicher Widerstands dhigkeit, wie Dbei
der Briicke iiber die Dendre.

Sie haben in der Mitte eine Hohe
beiden Enden 0,3 und 0,335,

Ihre mittlere Dicke betrigt 0,%05.

von 1,32, an den



"Thr Querschnitt besteht oben aus einer Platte.won 0,25
Breite und 0,05 Dicke; einer Mittelrippe von variabler Hohe,
und untet aus einem Walste von 0,12 Breite und 0,”04% Hohe.

- Zahlreiche Oeffnungen befinden sich in diesen Theilen,
welche ungefihr fir die Adussern Triger 0,29 und fir die
ingern Triger 0,17 des voll gedachten Korpers ausmachen

Das System der Verstrebung besteht ans 15 die Lingen-
triger unter sich verbindenden Platten, welche zu dreien in
Ebenen senkrecht auf die Liangenachse der Briicke, und symme-
trisch gegen die Querachse sich befinden. Eine dieser Ebenen
geht durch den Drehungspunkt. :

~ Die Einrichtung zur Drehung der Briicke ist. dieselbe
wie bei der Dendre-Briicke, mit dem einzigen Unterschiede,
dass die Plattenpaare, welché die Lager fiir die Rollen ein-
schliessen, hier, wie bei der Schelde-Briicke, mit dén Liingen-
trigern-und der Mitteltraverse verschraubt sind, von welcher
letzteren sie 0,40 und 1,760 entfernt sind. .

Die Spannweite der inneren L#ngentriger nach Abzug
der Entfernung der Keilrollen von den Enden betrigt 9,248
jene der #usseren 11,°32. Die Hohe dieser Triger in der
Mitte der Spannweite ist 1,215. '

Auf den Lingentrigern endlich ist ein Boden von 0,28
Dicke errichtet, wie bei der Briicke iiber die Dendre bei

Termonde. Die Schienen sind hier mittelst Hacken befestiget. |

Probe, — Die Probe, welcher man diese Briicke unter-
zog, weicht in Nichts von derjenigen ab, welcher die oben
beschriebene Briicke iiber die Dendre unterworfen wurde ;
auch die Darchbiegung wurde auf dieselbe Weise beobachtet.

Die Senkung, welche eine Belastang von ungefihr 2800
Kilogramm per Current-Meter, vertheilt auf 8,34 Linge,
erzeugte, betrung am vorderen Theile 0,008 und am riick-
wirtigen 0,007, Resultate, welche der festgesetzten Grenze
von 1/1800 in Beriicksichtigung, dass der beobachtete L#n-
gentriger ein #dusserer war, vollkommen entsprechen. -

4 Bricke iiber die Dendre bei Audegem zum
Uebergange der Bahn von Dendre und Waes.

Beschreibung. — Diese Briicke besteht aus 2 Land-
und 3 Briickenpfeilern, so dass vier Briickenéffnungen zusam-
men von 24,"50 Spannweite entstehen ; drei daven haben je
6 Meter Spannung; die vierte fir die Schifffahrt bestimmte
6,°5; letztere liegt zwischen dem zweiten und dritten Pfeiler
vom rechten Ufer aus gezihlt,

Ein Gewdlbe verbindet jeden Landpfeiler mit dem- ersten
Briickenpfeiler; ebenso ist der Raum zwischen dem - ersten
und zweiten Pfeiler eingewslbt. Ein beweglicher Theil, dessen
Drehungspunkt sich. auf letzterem Gewdlbe befindet, und wel-
cher vom ersten bis zum dritten Pteiler reicht , dient zur
Ueberbriickung der Wasserstrasse. ’

Die Liénge dieses beweglichen Theiles, welcher sonst in
allen Punkten jenem der Briicke bei Lokeren fiber die Durme
fhnlich ist, betrigt 16,22, ' ‘
~"Er besteht aus vier gusseisernen Trigern, von welchen
die beiden dusseren 15,2271, die beiden innern 16,7021 Linge
besitzen; si¢ haben im Léngenprofil die Form eines vollen

Kérpers von ‘gleicher Widerstandsfahigkeit, fir den Fall der|

Unterstiitzung eines Kdrpers an seinen beiden Enden.
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" Die Hothe deésselben betriigt | Meter in der Mitte und
0,40 an den Enden, und sig sind mit eben solchen Durch-
brechungen versehen, wie jene der Briicke von Lokeren.

Ihr Querschuitt, sowie -ihre gegenseitige Entfernung
sind dieselben. Thre mittlere Dicke betrdgt 0,262. A

Das Verstrebungssystem ist jenem der Briicke ‘iiber dig

Durme #hnlich. Der Dreh-Apparat unterscheidet sich von dem
der letztgenannten Briicke dadurch, dass er nur zwei .Rollen
besitzt, und dass sich der Drehungszapfen uwm 2,"50 riick-
wérts von der Querachse der Briicke befindet. ,
. Mit Riicksicht auf die Platten, welche die Lager fiir
die: Rollen enthalten, entfillt fir die #usseren Lingentriger
eine effective Spannweite von 7,626 und fir die inneren von
6,765 nach Abzug der Entfernung der Keilrollen von den
Enden. : .

Die Hohe der #usseren Triger im Mittelpunkte dieser
Spannweite betrigt 0,825,

Der obere Theil der Briicke von Audegem ist ahnlich
derjenigen der Durme-Briicke.

Probe. — Zur Beobachtung der Senkung bediente man
sich desselben Mittels wie bei der Briicke iiber die Dendre
zu Termonde. Die Belastung bestand in je einer Loconibti‘v‘e
auf jedem der beiden Geleise des Vordertheiles. Eine von
diesen Maschinen war eine Tender-Maschine von 26000 Kilo-
gramm = Gewicht und 4,230 Linge mit vier gekuppelten
Vorder-Ridern; die andere Maschine wog 28500 Kilogramm
und hatte 5,°10 Linge und sechs gekuppelte Rider.

Diese Machinen wurden so auf die Briicke gesetzt, dass
die mittleren Réderpaare der beiden Maschinen sich in der
Mitte der Spannweite befanden. Die Belastung betrug so
7000 Kilogramm per Current-Meter der effectiven Spannweite.

Die beobachtete Senkung betrug 0,70035 uud wich so-
mit sehr wenig von 1/1800 der Spannweite ab, welches
Resultat von der Commission als befriedigend erklirt wurde.

Die verschiedenen bisher besprochenen Briicken wurden
unter der Leitung und nach den Entwiirfen des Ober-Inge-
nieurs, Herrn Du Pré gebaut. '

Die Langentriiger, welche er verwendete, haben alle die-
selbe Dicke und denselben Querschnitt.

Das Liangenprofil dieser Theile, welches, um in allen
Querschnitten dieselbe Widerstandsfahigkeit darzubieten, die
Kriimmung einer Parabel erhalten sollte, wurde aus drei
Kreisbogen zusammengesetzt, wodurch die Herstellung der

nothigen Gussmodelle sehr erleichte rt wurde, ohne sich von

der giinstigsten Form merklich zu entfernen, ‘
Die Hohe dieser Triger in dem Punkte , wo diese Dimen-
sion ihr Maximum erreicht, steht mit der Linge des ‘Vorder-
theiles in einem nahezd constanten Verhiltnisse, welches

im Mittel von 1:10 wenig abweicht. ' , !
So ist bei der Scheldebriicke die mittlere Linge der
Triger des. Vordertheiles 15,22 auf eine Hohe von 1,40,
also das Verhiltniss wie 1:10,8. v -
.Fiir die. Dendre -Briicke .zu Termonde ist' die mittlere
Linge der Lingentriger im . vordern Theile 15,25 und ih}'e
Hohe 1,250, somit das hier bestehende Verhiltniss 1:10,1.
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Die Lingentriger der Briicke von Lokeren haben eine
mittlere Lénge von 12,30 und in der Mitte ecine Hohe von
1,232, somit das Verhiltniss wie 1:9,3,

Die Langentriger der Briicke von Audegem haben im
Vordertheile eine mittlere Linge von 10,41 und eine Hohe
von 1 Meter; das Verhdltniss dieser beiden Dimensionen ist
1:104. .

Das Mittel aus diesen vier Verhiiltnissen ist 1: 10,15,

Wir haben hier die verschiedenen Verhaltnisse ange-
fihrt, welche zwischen den Dimensionen der Linge und Hohe
der Lingentrager bestehen, weil diese Daten, da sie Bauten
entnommen wurden, welche den Proben vollkommen wider-
standen haben, vielleicht von einigem Nutzen sein kdnnen,
wenn auch nicht zur Bestimmung der Dimensionen in einem
gegebenen Falle & priori, so doch wenigstens um ein durch
Rechnung erhaltenes Resultat zu bekraftigen oder vielleicht
selbst abzuindern.

Dasselbe Verhiltniss wurde auch von der Administration
der Hannoverschen Eisenbahnen adoptirt und festgesetat , dass
die Hohe der Lingentriger bei Blechbriicken den zehnten
Theil der Briickendffoung betragen solle, sobald selbe die
Grosse von 8,276 iiborschreitet, —

5. Dreh-Briicke aus Blech, gebaut zu Alost iiber
die Dendre zum Uebergang fiir die Eisenbahn von
Dendre und Waes.

Beschreibung. — Die Briicke von Alost ist schief
und bildet mit der Achse des Stromstriches der Dendre einen
Winkel von 38 Grad. Diese grosse Abweichung, welche
durch den Anschluss der Babn an die Achse der Briicke
begriindet ist, machte dje Ausﬁihrung der Letzteren sehr
schwierig, denn einerseits steigt dadurch die
af- 34,60 Meter bei einer totalen Oeffoung von
anderseits wurden die Mittel zur Erzielung 4
wichtes der ganzen Masse der Briicke complicir
im Grundrisse ein Parallelogramm bildet, und
theile des Wagens, auf welchem sich die Briicke dreht, anf
die Léngentriger senkrecht sind , so dass die Querachse des
Wagens die Briicke zwar in awei gleiche Theile theilt vop
welchen jedoch jeder fiir sich im Grundrisse dje Form eines
Trapezes hat, dessen lingere Seite die kiirzere um 9,250
iiberschreitet.

Briickenlinge
nur 15,270;
es  Gleichge-
t, da letztere
da die Haupt-

Der feste Theil der Briicke besteht aus zwei zur Ufer-
linie parallelen Landpfeilern von 12,250 Breite und einem
Briickenpfeiler in der Mitte des Flusses, Letzterer hat, senk-
recht auf seine Linge gemessen, eine Breite von 5 Meter
und im Grundrisse die Form eines Parallelogramms, dessen
lange Seiten parallel zum Stromstrich der Dendre, die kurzen
aber parallel zur Lingenachse der Briicke sind. — Die Linge
des Pfeilers in der Richtung seiner Achse ist 20 Meter.

Die Briicke hat somit zwei Briickendffnungen von *75
Weite. Der bewegliche Theil, der sich auf einem Wagen be-
wegt, dessen Drehungspunkt mit dem Mittelpunkte der Briicke
zusammenfillt, hat eine Linge von 34,50 nach der Achse
gemessen und 7,50 Breite im senkrechten Querschnitte,
Er besteht aus drei Lingentrigern aus Blech von je 34,250

Linge, die 3,"71 von Achse zn Achse entferat aund solid
unter einander verstrebt sind. s

Diese Liangentriger haben im Aufrisse die Form eines
vollen Korpers von gleicher Widerstandsfihigkeit ; jhre Hohe
in der Mitte ist 2,50, an den Enden 1,»50. ;

Man sieht, dass hier das Verhaltniss der Hohe zur
Linge des Tridgers im vordern Theile gleich ist 1: 8,8, wih-
rend bei gusseisernen Lingentrigern das Verhiltniss von
1:10,4 gefunden wurde.

Der Querschnitt dieser Triiger in irgend einem Punkte
besteht aus einem oberen horizontalen Theile aus Bleck von
0,25 Breite und 0,02 Dicke; einer verticalen Rippe gleich-
falls aus Blech von verinderlicher Hohe und 0,02 Dicke;
und endlich unten aus einem Waelste von Schmiedeisen, wel-
cher in seinem oberen Thejle 0,036 dick und 0,075 hooh,
and durch eine Verstirkung von 0,035 Hohe und 0,05
Breite geschlossen ist. Er wurde an Oit und Stelle aufge-
schweisst, um seine Form zu conserviren, .

Die’ Verwendung des Schmiedeisens fir diesen Walst
bietet gewisse Vortheile mit Ricksicht auf den Umstand,
dass dieser Theil bald einer ausdehnenden bald einer zusam--
mendriickenden Kraft widerstehen muss; und gerade in dem
letzteren Falle, d. h. wenn die Briicke offen ist, befinden
sich die Langentriger unter den unvortheilhaftesten Bedin-
gungen der Widerstandsfahigkeit, da die Briicke nur auf
ihrem Mitteltheile ruht, und die zwei iiberbéngenden Seiten-
theile eine Forminderung derselben zy bewirken streben.

Die obere Tafel dieser Triger, welche aus zwei iber-
einanderliegenden Blechplatten besteht, ist mit der Mittelrippe
seiner ganzen Linge nach mittelst eines blechernen Winkel-
eisens von 0,34 developpirter Breite und 0,01 Dicke ver-
bunden. Der Wulst ist an dieselbe Rippe mittelst zweier
Blechplatten von 0,008 Dicke und 0,14 Breite befestiget,
und zwar sind diese Blechplatten gleichzeitig an den Wulst
und den untern Theil des Léngentrigers genietet,

Zur Vervollstindigung der Beschreibung dieser Theile
figen wir noch hinzu, dass an jede Seitenfliche der Triger,
1,10 unterhalb der oberen horizontalen Rippe, Gliederungs-
deckplatten aus Blech von 0,125 Dicke genietet sind, welche
sich auf die ganze Lénge des Trigers erstrecken, Ausser-
dem sind noch solche blecherne 0,240 byejte und 0,009
dicke Deckplatten vertical auf derselben Fliche in Entfer-
nungen von ungefihr 2,50 angenietet.

Die Verstrebung der Briicke wird durch eine gewisse
Zahl von gusseiserne und schmiedeiserne Stiicken gebildet,
welche fiir jedes Paar Trager identisch und gleich angebracht
sind. Wir werden daher nur dje Theile beschreiben, welche
ein Paar verbinden.

Das System besteht aus 14 gusseisernen Platten, welche
senkrecht auf die Triger stehen, und mit letzteren durch
Flanschen und Bolzen verbunden sind Diese Verstrebang
bleibt ganz unterhalb der horizontalen Deckplatten.
Stiicke haben eine Dicke von 0,05, sind mit Oeffnungen von
ungefihr 3 ihrer Oberfliche versehen, und je zwei und zwei
durch schmiedeiserne Zugstangen mit kreisformigem Quer-
schnitte von 0,03 Durchmesser miteinander verbunden, welche

Diese

Stangen ein geneigtes Andreaskreuz bilden,
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- Die Entfernung der Streben richtet sich nach den ver-|von den Enden mit 0,"40, wodarch die effective Spannweite

ticalen Deckplatten.

An den beiden Enden der Briicken sind gusseiserne Plat-
ten befestigt, welche an die Endflichen der Langentriger an-
geschraubt sind und die kurze Seite des Parallelogrammes
bilden, das die Briicke im Grundrisse zeigt. Es ist klar, dass
die schiefo Stellung dieser Briicke die cylindrische Form der
Enden, wie wir sie bei den fritheren Drehbriicken beschrie-
ben haben, hier unmdglich macht.

In den stumpfen Winkeln, welche von den beiden &nsse-
ren Lingentrigern und den oben erwihnten Platten gebildet
werden, befinden sich gusseiserne Kasten zur Aufnahme be-
tréichtlicher Gewichte, um das bedeutende Uebergewicht der
spitzen Winkel balanciren zu kénnen.

Unter den Verstrebungen, deren wir oben Erwihnung
gethan, sind auch die beiden Streben in der Mitte begriffen,
welche von der Queraxe des Wagens jede 0,60 entfernt sind,
50 dass ihr Abstand voneinander 1,220 betriigt. Die folgenden
Verstrebungen sind von der ersten aof jeder Seite durch
einen Zwischenraum von 1,290 getrennt,

Der Wagen besteht aus vier Plattenpaaren von Guss-
eisen, welche an den inneren Léngentriger und die beiden
mittleren Verstrebungen angeschraubt sind, so dass sie aaf
die Axen der vier Rollen, welche diese Platten einschliessen,
senkrecht stehen. Diese Rollen bewegen sich auf einer kreis-
formigen Schiene von 2 Meter Radius, deren Mittelpunkt mit
dem Drehungszapfen der Briicke zusammenfilit.

Der Abstand der Platten von dem Drehungszapfen ist
beziehungsweise 1,"70 und 2,%30; die #usseren 2,30 vom
Mittelpunkte entfernten Platten sind einerseits lings des Ver-
bindungsgliedes der Mittelverstrebung mit dem #ussern Lin-
gentriger, und anderseits lings des Verbindungsstiickes bei
den beiden folgenden Verstrebungen mit dem inneren Lin-
gentriger verschraubt.

Endlich enthilt der Wagen noch zwei Plattenpaare,
welche zwischen der Mittelverstrebung verschraubt und vom
Mittelpunkte 1,70 und 2,°30 entfernt sind. Jedes dieser
Paare enthilt ebenfalls eine Rolle.

Ausserhalb dieser sechs eben beschriebenen Rollen be-
findet sich in jeder, von der dritten Verstrebung zu beiden
Seiten des Mittelpunktes und dem #ussern Liangentriger ge-
bildeten Ecke, auf der Seite, wo die Spannweite des letz-
teren am grossten ist — ein mit einem Getriebe versehenes
Rad zur Einleitung der Drehung. Diese Rader bewegen sich
auf einem Stiicke einer kreisformigen Schiene von 4,60 Radius.

Die Keilrollen befinden sich an Wellen, deren Axen zur
dussersten Kante der Briicke parallel und von dieser 0,”40
entfernt sind.

Man sicht, dass eine durch den Drehungspunkt senkrecht
auf die Lingenaxe der Briicke gelegte Ebene jeden der &usse-
Ten Lingentriger in zwei ungleiche Theile theilt, welche be-
ziehungsweise eine Lénge von 12,250 und 22 Meter haben.

Um die Spannweite des ersten Theiles zu erhalten, sind
von dieser Linge in Abzug zu bringen: 1) 0,60, als Ab-
stand zwischen dem Drehungszapfen und einer der mittleren
Verstrebungen; 2) die Entfernung der Axe der Keilrollen

des besagten Theiles auf 11,"50 reduzirt wird.

Von der Linge (22,%) des anderen Theiles ist in Abzug
zu bringen: 1. die Entfernung der Queraxe des Wagens von
jener Strebe, an welche eine der Platten geschraubt ist,
welche die Treibrider tragen, d. i. 4,760; 2. die Entfernung
der Keilrollen von dem Ende, d.i. 0,740; die effective Spann-
weite wird hiedurch 17 Meter, die Hohe des Trigers in der
Mitte dieser Spannung betrdgt 2,25,

Der Mitteltriager besteht aus zwei gleichen Theilen von
je 17,25 Lénge und 14,55 effectiver Spannweite. Fasst
man daher bloss eine Hilfte der Briicke ins Auge, so findet
man drei Theile von Lingentrigern, deren Spannweite be-
ziechungsweise 11,°50, 14,"55 und 17 Meter sind. Diese Un-
gleichheit der Spannweiten beweist zur Geniige die Schwie-
rigkeit, welche die Ausfiihrung dieser Briicke darbieten musste.

Der Obertheil der Briicke besteht ans eichenen Traver-
sen von 0,°26 auf 0,29 Querschnitt, welche in schmied-
eisernen Biigeln befestigt sind; diese Biigel sind mit den
Liangentrigern verschraubt, so dass die Axe der Traversen
in die Ebene der untern Kanfe der horizontalen Deckplatte
zu liegen kommt.

Die Traversen sind 0,65, 0,75, 0,80, 0,"85 und 0,90
von einander entfernt, je nach der Lage der Verstrebungen,
welche eine Anordnung derselben in gleichen Entfernungen
nicht gestatten,

Auf den Traversen liegt ein Boden aus Eichenholz von
0,065 Dicke.

" Die Schienen sind mittelst eisener Haken auf eichene
Langschwellen von 0,20 auf 0,230 im Gevierte befestiget,
welche 0,235 iiber den Boden vorstehen.

Probe. — Die Proben, denen man diese Briicke unter-
zog, waren viel stirker, als diejenigen, welche bisher be-
schrieben wurden. Sie wurden, sieben an der Zahl, ungefihr
in folgender Ordnung vorgenommen:

1. Eine Locomotive von 27500 Kilogramm Gewicht, mit
ihrem Tender von 14000 Kilogramm, wurde auof das linke
Geleise der linken Briickendffnung gestellt.

Diese Belastung, welche einem Gewichte von 41500 Ki-
logrammen entsprechend auf 12 Meter Linge vertheilt war,
erzeugte eine Senkung von 0,%005 in der Mitte der ldngsten
Spannweite des stromabwirts gelegenen, der linken Briicken-
offnung entsprechenden Lingentrégers.

2. Dieselbe Locomotive wurde auf das linke Geleise in
die Mitte der rechten Briickenéffnung gestellt, Hiebei wurde
in der Mitte der kiirzesten Spannweite des stromabwiirts ge-
legenen der rechten Briickendffnung entsprechenden Lingen-
triigers eine Durchbiegung von 0,003 beobachtet.

3. Wihrend sich auf dem linken Schienenwege, in der
Mitte der linken Briickensfinung dieselbe Last befand, wur-
den auf das rechte Geleise zwei Maschinen postirt, welche
mit ihren Tendern ein Totalgewicht von 81500 Kilogramm
bildeten.

Fiir die grosste Spannweite des stromabwirts gelegenen
Tragers iiberschritt die Senkung um keine merkliche Grosse
jene der fritheren Probe. Bei dem stromaufwirts gelégenen
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Trager befrug selbe, im kiirzesten der linkgu Brﬁckenﬁﬁ'nung.
entsprechenden Theile, 0,2104. :

4. Die oben in den beiden ersten Versuchen erwihnte
Locomotive wurde auf das linke Geleise, in die Mitte der

rechten Spannung gebracht, und die beiden Maschinen im|-

Gewichte von 81500 Kilogr. riickten auf das rechte Geléise.
Die Biegung des untern Lingentrigers fiberschritt nicht
merklich jene bei der zweiten Probe beobachtete. ‘

Die Biegung des obern Triigers» betrag 0,7006, in
seiner grossten der rechten Briickendffoung entsprechenden
Spannweite. '

5. und 6. Diese beiden Proben unterscheiden sich von
den beiden vorhergehenden nur darin, dass die beiden Ge-
leise ihre Belastungen wechselten. Die beobachteten Setzun-
gen waren dieselben.

3. Die letzte Probe bestand in dem Uebergange von 3
zusammengehingten Locomotiven iiber jedes der beiden Ge-

leise, was einer in Bewegung befindlichen Last von 109000
Kilogramm entsprach.

Die grosste Spannweite des obern, d. h. stromaufwirts
gelegenen Trégers zeigte hiebei eine Senkung von 0,007,
der untere Triger bog sich nahe um dieselbe Grosse.

Diese letzteren Beobachtungen wurden in beiden Fillen

an jenem Tréger vorgenommen, welcher dem Geleise, auf wel-
chem die Last sich bewegte, am nichsten ist. '

Zusammenstellung der Dimensionen der

——

Die Ergebnisse dieser Priffung wurden als voll
geniigend erkannt. : { :

Diese Briicke wurde nach den Plinen und unter der
Leitung des Oberingenieurs Herrn Du Pré ausgefiihrt.
Unseres Wissens sind hiebei zam ersten Male Langen-
triiger aus Blech zur ‘Construction von Drehbréicken fir Eisen-
bahnen in grossen Dimensionen in Aawendung gekommen,

Die Anwendung eines Wulstes aus gehdmmerten Eisen,
welcher den unteren Theilen. eine grosse Widerstandsfahigkeit
sowohl gegen die Zusammendriickung ' als Ausdehnung ver-
leiht, ist ebenfalls eine neue Anordnung, welche noch in kei-
nem andern Falle angewendet wurde. :

Die folgende Tabelle enthilt eine Zusammenstellung der
Hauptdimensionen der Lingentriger der verschiedenen Brii-
cken, von welchen die Belastungsproben beschrieben wurden ;
und zwar sind die Dimensionen der #usseren Langentrager
angegeben, weil diese die grossten Spannweiten besitzen, und
weil nar an ihnen allein die Senkung wihrend der Probe be-
obachtet wurde. Im Falle einer schiefen Briicke wurden nur
die Dimensionen desjenigen #usseren Léngentrigers gegeben,
welcher einer Probe unterzogen worden war,

Die auf Blatt Nr. 29 dargestellten Skizzen der Lin-
gentriger von Gusseisen und Blech werden das Verstindniss

der obigen Beschreibungen erleichtern und ein Urtheil iiber
die Hauptdimensionen dieser Theile und
ermoglichen.

kommen

ihre Verhiltnisse

Lingentriger von Gusseisen und Blech.

e
Blecherne
Gusseiserne Langentrager Langentrs-
' . v ger
Dimensio hen Brilcke Briicke Briicke Briicke Briicke Bemerkungen. |
iiber die iiber die iiber die iber die iiber die !
Schelde zu | Dendre zu Durme zu Dendre zu Dendre zu !
Termonde Termonde Lokeren Audegem Alost <|
Totale Linge des Tragers . 26,2051 24597 242412 15,7271 34500 Die Dicke der |
Linge des Vordertheiles , . | 15, 095 | 13, 819 12, 206 | 10, 306 22’ 000 | gusseisernen Lan-
" » Hintertheiles , , = == 10, 956 | 10, 778 12, 206 4, 985 12, 500 gentri er fiir die
Entfernung der Keilrollen von den Enden 0, 300 0, 550 0, 286 0, 180 o’ 400 | drei efsten Brii-
” » Verbindung der Platten ’ ckenist 0,205 fiir
des Wagens von der Querachse | 0, 000 1, 500 0, 750 2, 500 4, 600 | die viert,e’ 0";)62
Effective Spannweite , . . . . ., . . 14, 795 | 11, 769 11, 320 7, 626 | 17, 000 Fiir die bl;cher-'
Hohe der Lingentriger im Maximum . | 1, 400 1, 500 1, 320 1, 000 2, 500 | nen Léngentrager
w ” an den Enden 0, 300 0. 400 0, 335 0, 400 1, 500 |ist diese Dicke
o " in der Mitte der gleich 0,702.
Spannweite e e e 1, 250 1, 100 1, 150 0, 825 2, 250
Verhéltniss der grossten Hohe zur Linge
des Vordertheiles . 1:10,8 1:10,1 1:93 1:10,4 1:88

6. Drehbriicke nach dem Systeme Neville, gebaut
iber die Lys zu Grammene fiir den Uebergang der
Eisenbahn von Deynze nach Thielt.

Beschreibung. — Der feste Thejl dieser Briicke be-
steht aus 2 gemauerten Landpfeilern von 5 Meter Breite,
einem viereckigen Mittelpfeiler von 5,
formigen Kopfen,

und
"40 Seite mit halbkreis-

Winkel von 67°
Land- und des B
ckendffnungen hat
tung gemessen,

Auf dem Pfeiler befindet sjch de
Briicke und die kreisformige Schiene,
des Wagens laufen.

30, mit welcher letzteren dje Fldchen der
riickenpfeilers paralle} sind. Jede der Brii-
eine Breite von 13,75 in senkrechter Rich-

r Drehungspunkt der
auf welcher die Rollen

Die Axe der Briicke bildet mit der Stromrichtung einen

Der bewegliche Theil besteht aug vier L#ngentriigern



nagh . dem, Systeme Neville, welche 1,250 voneinander ent-
fernt und durch Verstrebungen in Form von Andreaskreuzen
verbunden sind.

i Diese Tréger haben eine Linge von 37,“30 und 1,65
Hohe, gemessen zwischen den Axen der obern und untern
Schafte, welche untereinander parallel sind.

Jeder derselben besteht aus 4 Doppelreihen von schmied-
eisernen Stangen, zwischen welchen Gusseisenstiicke von dem
Querschnitte eipes doppelten T sich befinden, in deren Hohlun-
gen die Stangen liegen. Schiefe Zugstangen und Streben stellen
die Verbindung zwischen den vier Stangenpaaren derart her,
dass die beiden obern und untern Paare in einem gegensei-
tigen Abstande von 0,745, die beiden mittleren in einer Ent-
fernung. von .0,775 voneinander erhalten werden. Die oberen
und unteren Rippen haben Querschnitte von 0,210 auf 0,202,
jene in der Mitte 0,045 auf 0,701.

Die Zugstangen und Streben der Lingentriger bilden

mit gleichlangen aufeinander folgenden Theilen des obern
und untern Schaftes Dreiecke von 0,90 Grundlinie, deren
Scheitel beziehungsweise auf der obern und untern Stange
sich befinden; diese Theile haben fiir zwei der Langentriger
0,034 auf 0,36 im Gevierte; fir den andern aber 0,"35
im Quadrate. Sie vereinigen sich an ihren Enden zwischen
den aufeinanderfolgenden Gussstiicken, sind wie diese von
den Rippen umfasst und haben oben und unten einen Ansatz,
durch welchen sie mit den Schiiften in eine solide Verbindung
treten. : .
Das Verstrebungssystem besteht aus einer Reihe vertica-
ler und horizontaler Andreas-Kreuze; die letzteren befinden
sich in der Ebene der untern Rippen und haben eine Linge
von 1,°80; die ersteren sind [,"80 von einander entfernt.
Das zu diesen Kreuzen verwendete Eisen ist Rundeisen von
0,704 Durchmesser.

Ausserdem befindet sich in der Ebene eines jeden verticalen
Kreunzes, zwischen den unteren Schiften eine Ansatzréhre von
0,07 Diameter. Eine #hnliche Riohre ist in dem Zwischen-
raume der verticalen Kreuze, in der Ebene des zweiten Schaf-
tes von unten gerechnet, angebracht.

Ein gusseiserner Rost von 27 Meter Linge, 0,70 Hohe
und 0,”05 Dicke, auf ungefshr 1/3 seiner Oberfliche ausge-
hohlt, ist am Fusse der beiden #usseren Lingentrager gegen
ihre dussere Fliche befestiget.

Der Wagen, welcher die drei Triger trégt, ist in allen
Punkten jenem der Briicke von Boom iiber die Rupel &hnlich.
Die Spannweite der &usseren Triger belauft sich auf 18,265;
hievon kommen in Abzug: 1) 2,50 fiir den von dem Wagen
getragenen Theil eines jeden halben Lingentrigers; und 2)
0,30, die Entfernung ndmlich der Keilrollen von dem Ende;
woraus eine wirkliche Spannweite der beiden #ussern Lingen-
trdger von 15,85 folgt. Fiir den inneren Léngentriiger blei-
ben die genannten Zahlen dieselben, mit Ausnahme der 2,50,
- wofiir hier 3 Meter zu setzen sind, weil der Triiger durch die
Mitte des Wagens geht; die Spannweite dieses Stiickes ist
also 15,35.

Aus dem Gesagten sieht man, dass das Verhiltniss zwi-

schen Hohe und Linge des #ussern und inneren Triigers
: 10,65 ist.

1%

Der Obertheil der .Briicke besteht aus eichenen . Quer-
balken von 0,15 auf 0’“28 im Gevnerte und 4,50 Lange,
welche in, auf der dritten Rlppe errichteten Lagern von Guss-
eisen festsitzen, und in Entfernungen von 0,290 von Axe zu
Axe liegen. : .

Auf diesen Traversen sind sechs . Lagen von eichenen
Langschwellen von 0,"12 auf 0,°15 Querschritt befestiget,
und léngs der obern Kante jedes Lingentriigers zusammen-
gekuppelt. Zwei andere Lagen von Langschwellen, 0,15 auf
0,30 im Querschnitt, zwischen diesen Paaren angebracht und
1,"50 von einander entfernt, tragen die Schienen, welche in
Stiithlen ruhen, .

Probe., — Die Proben, welche mlt dieser Briicke vorge-
nommen werden sollten, wurden durch eine Instroction von
Seite des Ministeriums fiir offentliche Bauten bestimmt. Sie
bestanden aus einer ruhenden Belastung von 3000 Kilogr.
per Current-Meter, und dem Uebergang von drei Locomotiven,
jede mit ihrem Tender zusammen im Gewichte von 35000
Kilogrammen, mit einer Geschwindigkeit von 4 Meilen per
Stunde.

Da die Briicke 37 Meter Linge hat, so betrug die ruhende
Belastung 111000 Kilogramme.

Zur Beobachtung der Senkung bediente man sich eines
Nivellir-Instrumentes und befestigte in der Mitte der Spann-
weite jedes- Léngentriigers je eine Marke, welche man in eine

-und dieselbe Horizontale brachte. —

Sodann wurde eine Last von 85940 Kilogrammen auf
durch sechs mit Pflastersteinen belasteten Wagen auf die
Briicke geschafft; der Rest der ruhenden. Belastung wurde
durch 145 Schienen im Gewichte von 25085 Kilogrammen
erginzt. —

Nach einer Stunde beobachtete man bei der rechten
Briickenéffnung eine Durchbiegung von 0,005, bei der lin-
ken von 0,006, welche Zahlen noch unter der durch das
Verhaltniss von 1:1800 in Deutschland zugelassenen Grenze
liegen, welche fiiv diesen Fall nahezu 0,009 wire, wenn
man die Spanuweite mit 16 Meter annimmt.

Die angeordnete ruhende Probe-Belastung wurde hierauf
noch iiberschritten, indem man drei grosse Locomotive mit
ihren Tendern zugleich auf die Briicke brachte. Zwei dieser
Locomotive wogen 35000 und die dritte 37000 Kilogramme.

Das erste Mal befanden sich zwei dieser Locomotive iiber
der rechten Briickenoffnung, und bewirkten bei einer Belastung
von 72000 Kilogrammen, d. i. 4000 Kilogramme per Current-
Meter eine Durchbiegung von 0,"01.

Das zweite Mal, indem die Probe auf der linken Briicken-
offnung vorgenommen wurde, betrug die Belastung 70000 Ki-
logramme, die Senkung 0,"011.

Sodann liess man die drei Locomotive mit einer Ge-
schwindigkeit von vier Meilen per Stunde hin und herfahren.
Die Vibrationen und Seitenschwingungen gestatteten zwar
keine genaue Beobachtung mittelst des Niveaus, doch schien
die Senkung immer unter jenen bei den letzten Versuchen
beobachteten zu sein.

Diese Ergebnisse wurden von der mit der Uebernahme
der Briicke betrauten Commission als vollkommen zufrieden-

stellend anerkannt.
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Die Briicke wurde nach den Planen und unter d?r Le.l-
tung des Hrn. Pauwels, Constructeur und Mechaniker in
Briissel, erbaaut. '

7. Stabile Briicke aus Gusseisen iiber die Nieder-
S‘chelde zu Gent fiir die Strasse erster Classe Nr. 6

Beschreibung. — Diese Briicke, welche sich am End.e
der Strasse Charles-Quint, als Ersatz' einer gemauerten ‘xglt
zwei Bogen, befindet, hat nur eine einzige Offnnng von .17, .0
und eine Breite von 10 Meter, wovon 4 Meter auf die bei-
den Trottoirs und 6 Meter fir die Fahrstrasse (?nt'fallen.

Sie besteht im Wesentlichen aus 6 Liin.gentragem oder
Bogen von Gusseisen, welche 2 Meter vlon einander entfernt
und geniigend unter einander verstreb't sind, .

Diese Tréger sind oben durch eine honzo.ntale Gerade,
unten durch einen aus drei Mittelpunkten b.eschn'eben.en Korl?-
bogen begrenzt, an dessen Enden sich beiderseits eine horf-
zontale Gerade von 0,50 Linge anschliesst, auf welchexf die
Bogen ruhen. Von der Seite gesehen bieten dieselben beider-
seits eine verticale Grenzlinie dar,

Die Pfeilhshe der Bogen betrigt 2,85,

Sie ruhen, wie schon erwihnt, mit ihren untern horizon-
talen Enden auf einem 0,250 breiten Ausschnitt des Land-
pfeilers, und sind ausserdem noch mit gusgeisernen .Ansétzel_l
von 0,"45 Linge auof ihre ganze Hohe in den .St.em einge-
lassen, welche Ansitze iiberdiess durch zwei horizontale Rip-

i ind,
P ;)E;?t::gerfl #usseren Lingentriger haben nur die Trottoirs
zu unterstiitzen; ihre Widerstandsfihigkeit kan.n daher um
Vieles geringer sein, als die der vier andern Triger, .w.elche
die Fahrstrasse zu tragen haben, daher man auch. bei ihnen
eine grosse Zahl von Oeffoungen in Form von gothischen Or-
namenten anbrachte. Sie wurden keiner Probe ausgesetat,

Unter den vier innern Bdgen sind wieder die beiden in
der Mitte, so wie die beiden Husseren einander gleich,

Die beiden ersten haben eine Dicke von 0,03 und in
der Mitte eine Hohe 0,270, Ihr Querschnitt besteh
verticalen Theile von variabler Hohe,
Dicke, einem andern verticalen Thejl
Hohe, und einem untern Walste von
wie die Rippe. Sie haben an den Ende

Die beiden anderen inneren Bige
0,"96 in der Mitte und eine Dicke von 0,02, Ihr Quer-
schnitt besteht aus einem obern Waulste von 0,207 Breite,
einem verticalen Theile von variabler Hohe, einer Rippe von
0,*07; einem andern verticalen Theile von 0,12 Hohe, und
endlich einem Wulste #hnlich dem ersten, Sje sind an den
Enden 3,°82 hoch.

Die mittleren Tréger haben Hohlungen, welche ungefihr
*6/100 des voll gedachten Stiickes entsprechen; fir die &usgern
betrigt diese Zahl 13/,

Die Verstrebung der Briicke besteht aus finfzehn guss-
eisernen Traversen in verticaler Stellung und von durchaus
gleicher Hohe; ausserdem vervollstindigen noch vier Strebe-
platten, welche symmetrisch zu beiden Seiten der Queraxe, von
dieser 5 und 7,50 Meter entfernt, sich befinden, die Verbin-
dung jedes Paares der Liingentréiger. Diese Platten haben eine

t aus einem
einer Rippe von 0,7085
e von 0,"12 constanter
denselben Dimensionen,
n eine Hohe von 3,256,
n haben eine Hohe vop

Héhe von 0,48, eine Dicke von 0,02 und sind ungefihr
3/, ausgehohlt,
a“f 1/)5er obere Theil besteht aus Blechplatten von 0,008
Dicke, 2 Meter Linge und 0,50 Breite, welche zu einer Cy-
linderfiiche von 1,230 Radius gekrimmt, zwischen den L#n-
gentriigern senkrecht auf deren Lingenaxe angebracht siod.

Diese Platten ruhen auf Flaschen von derselben Kriim-
mung welche den Bgen angegossen sind Die Berﬁhrungskalf‘
ten der auf einander folgenden Platten stiitzen sich gegen die
erwdhnten gusseisernen Traversen, welche eine Dicke von 0,02
und eine Hohe von 0,16 haben und gegen die Ltngentrige'l’
geschraubt sind. Eiserne Bolzen, welche in den obern Theil
der Traversen gehen, hindern die Platten,\ sich zu erheben,

Drei Eisenstangen von 0,045 quadratischem Querschnitte,
und derselben Krimmung wie die Platten sind an jede der
letztern genietet, um deren Steifigkeit zu vermehren,

Auf diese Platten ist eine Lage Kalk vop 0,08 Dicke
ausgebreitet, gedeckt mit einer Lage Sand von 0,*08; eine
Sandstein-Pflasterung von 0,12 Hohe bildet die Bahn, auf
welcher der Verkehr stattfindet,

Probe. Die Proben,
wurde,

welchen diese Briicke unterzogen
wurden durch einen Ministerial - Erlass festgesetzt und
bestanden in einer ruhenden Belastung von 400 Kilogr. per
Quadrat-Meter und dem Ueberfahren eines 20000 Kilogramme
schweren Wagens, dessen eigenes Gewicht inbegriffen,

Bei dieser Briicke wurden die Beobac
Bogen oder Léngentrigern gemacht, weil
Art nicht wohl ausfihren liess. Zu diesem
der Mitte eines Jjeden zur Probe bestimmten
vertical in das Grundbett des Flusses getri
obern Theil desselben eine Gleitstange mi
dem Biigel angebracht, so dass jene mit g
um in jeder Lage sich zy erhalten,

htangen unter den
es sich auf andere
Ende wurde unter

eben, und an den
ttelst entsprechen-
enfigender Reibung,
auf und ab bewegt werden

Pfahle angezeigt. Sobald bei der
Senkung erzeugt hatte,
gedriickten Stange am P
der beiden Striche die

Probe die Belastung eine
wurde die neue Stellung der herab-
fahle markirt, wo nup die Entfernung
Grosse der Biegung anzeigte.

Wenn man nach der Entlastung die Stange wieder zu-
riick schob, so konnte man auch sehen, ob die Langentrager
wieder in ihre friihere Lage zuriickgekehrt waren.

Fir die erste Probe, jene der ruhenden Belastung, be-
trug, da die Briicke 6 Meter breit und 17,260 lang ist, also
105,260 Quadrat-Meter enthilt, die auf das ganze Briicken-
feld gleichvertheilte Last 42240 Kilogramme.
Zwecke wurden 33,~88 Kubik - Meter Sand a 1410 Kilogr.
auf der Briicke ausgebreitet, was einer vollen
47770 Kilogramme gleichkam.

Die Bewegung der Gleitstange am Ende einer Stonde
zeigte eine Durchbiegung von 0,001 fir den zweiten und finf-

ten Bogen, wund von 0,"0015 und 0,002 fiir den dritten und
vierten,

Einige Zeit nach dieser erst
mit bewegter Last ein, welche

Zu diesem

Belastung von

en Probe leitete man jene
wegen eingetretenen heftigen

Frostes verzogert worden war.



Zu diesem Ende wurde ein Wagen im Gewichte von
2760 Kilogrammen mit 17430 Kilogrammen Gusseisenklumpen
belastet, so dass ein Totalgewncht von 20100 Kllogrammen
entstand

"Nach den fir die’ Beobachtung getroffenen mdthigen Dis-| -~ -

posmonen veranlasste man das Ueberfiihren dieses beladenen
Wagens.
‘. "Die beobachteten Senkungen betrugen;
0,"0010 an dem zweiten Bogen;
0,20025 an dem dritten;
0,0030 an dem vierten, und
0,"0005 an dem fiinften.
Nachdem man die Schieber wieder zurtickgeschoben, zeigte
sich, dass alle Bbgen ihre ursprungllche Form wieder ange-

nommen hatten,
Die Ergebuisse dieser Proben wurden fiir vollkommen

‘ befriedigend erklart,
Der Bau dieser Briicke wurde nach den Plinen des Hrn.
Van Hoecke, Bau-Inspector der Stadt Gent, ausgefiibrt.

“ Versuche
tiber die Widerstandsfihigkeit der Lingentriger von Eisenblech;

ausgefiihrt unter der Leitung des Hrn.
Houbotte,

Briicken- und Strassenbau-Ingenieur *).

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 30 und 31.)

Die im Folgenden beschriebenen Versuche wurden durch
die beabsichtigte Anwendung von Lingentrigern aus Eisen-
blech bei einigen Briickenconstructionen an der Maas veran-
lasst und hatten die Auffindung von Relationen zum Zwecke,
welche zwischen den Dimensionen der Bleche stattfinden, welche
die mittlere Hauptrippe und die obern und untern Flach-
schienen eines doppelten T bilden. '

Die Versuche wurden mit fiinf Trégern abgefiihrt, welche
auf Blatt Nr. 30 Fig. 1, 6 und 11, und Blatt Nr. 31 Fig. 1
und 6 dargestellt sind. Der erste hatte eine Lénge von 1,770
zwischen den beiden verticalen Winkeleisen an den Enden,
welche denselben Zweck erfiillen, wie die Verstrebungen einer
Briicke:

Die Entfernung der beiden Auflager war 1=,69
Die totale Hohe . 0,30
Die hthe der mittleren Rlppe . 0,20
Die Dicke derselben 0,006

*) Aus den Annales des travaux publiques do Belgique, Tome XV.

Die Dimensionen des zweiten Triigers waren:

Liange e e e e e, 1=,70
Totale Hohe . . . c v v s . . 0,30
‘Hohe der mittleren' Rlppe L. 00,20
chke » " ” e e . .. 0 .’ms
Die Dimensionen des dritten Trégers waren:
Lénge . . . . . . . . . . . . . 1,70
Totale Hohe . . . B | -1
Hohe der mittleren Rlppe « « « .« .+ . 0,38
Dicke ,, ” s e e e . . 0,005
) Die Entfernung der Auflagepunkte dieser drei Triger
war 17,50,
Der vierte Triger hatte eine Linge von . 3,20
Totale Hohe . . .o S 0,30
Hohe der mittleren Rlppe Coe e 0,20
Dicke ,, “ 0 .0025

und eine Entfernung der Unterstiitzungspunkte von 3 Meter;

Der finfte Triger endlich hatte dieselbe Léinge und Hohe
wie der Vorhergehende, nur war die mittlere volle Rippe
durch eine gegitterte von demselben Gewichte, wie die volle
ersetzt.

. Die Vorrichtung zur Bestimmung der Widerstandsfihig-
keit dieser Lingentriger bestand im Wesentlichen in Fol-
gendem ;

In eine sohde am Boden befestigte Unterlage sind zwei
verticale Triiger unveriinderlich eingelassen und oben durch
einen Querbalken verbunden, so dass auf diese Weijse eiﬁ
Rahmen von grosser Soliditit gebildet wird.

Der Querbalken trigt den Hebel einer starken Schnell-
wage, an dessen einem Ende die Schale zur Aufnahme der
Gewichte, an dem andern aber zwei Eisenstangen in der Form
langer Kettenglieder héngen. Diese erfassen an ihrem untern
Ende eine cylindrische Rolle von Eisen, welche unter dem
der Probe unterzogenen Triiger sich befindet. Der Triger stiitzt
sich mit seinen beiden Enden wieder gegen zwei cylindrische
Rollen, welche an die Unterlage befestiget sind.

Die drei Rollen standen senkrecht auf die Achse des
Trégers, welcher letztere vor dem Versuche durch Keile in
der gehorigen Lage erhalten wurde.

Das Verhiltniss der beiden Hebelarme der Schnellwage
war wie 1 zu 25, wodurch bei méssigen Belastungen grosse
Wirkungen erzielt und die Versuche beschleunigt wurden.

Die Durchbiegungen wurden an einem Vernier abgelesen,
welcher noch 0,1 Millimeter angab.

Die Resultate der Versuche an jedem Triger sind in den
folgenden fiinf Tabellen zusammengestellt,



Tabelle L i
v Tréger Nr. 1. E S
Dimensionen: Spannweite 17,50; Hohe der mittleren Rippe 0%,20; Dicke derselben 0%,005; Gewicht des Trigers 87 Kilo'g;li.
D  Beobachtete ' Beobachtete
auer Durchbjegung Dager Durchbisgung
Datum Ge- des Datum Ge- des
. wicht, | Ver- v;:rn :!.er n;:«;k:-d. wicht, | Ver- ":l:fr Il:::“
suchs. |lastung. | lastung. suchs  |1astung. | lastung:
Kilogr.} Stund.| Millimeter, Kilogr. | Stund.| Millimeter.
25. Februar 1854, 10 Uhr Morgens. 500 24 | 01 0,0 1. April 1854. 4 Uhr Nachmitt, 14500 5 | 1,8 0,5
2. ,, 10, 1000 24 |02 | 00 3 » 14500 48 | 1,8 | 05
28. 4, Nachmitt. 15001 54 | 00 | 0,0 3, » 15000 5 | 19 | 05
1. Mhz ”» 1500 24 073 O,O 4. 2" ”» 15000 24 1)9 0’5 ‘
2. » » 2000 24‘ 0’3 0’0 4. 9 ” 15500 b’ 1,9 095
3 ., » 25001 5 | 04 | 00 5. " 15500 24 | 2,0 | 05 |
4, » 25001 24 1 03 | 0,0 5, " 16000/ 5 | 20 | 05 |
4, » 3000/ 5 | 04 | 00 6 ., » 16000) 24 |21 | 05 |
5 » 3000 24‘ 03 |00 6. » 16500, 5 | 22 | 05 |
6. . ” 2500 5 103 |00 7, ” 16500| 24 | 23 | 05 %
;. 9 IT) 500 24‘ 0,4 0,2 7. » ” 17000 B 2’2 0’5 2
mo » 4000|  5' [ 05 | g2 8 " 17000| 24 | 22 | 05 |
8. » » 4000 24‘ 0,3 0’0 8 9 17500 B 2,2 0,5 ‘
. " 4500/ 5 | 04 | 0,0 10. ,, » 17500| 48 |22 | 05 |
9‘ » » 4500 24‘ 0,4 0,0 10. » ” 18000 B 2,2 0’5 i
10. » », 5000; 5 | 04 | 0,0 21. ” '18000|11Tage| 2,2 | 05 b
OO » 5000, 24 0,5 01 2% " 18500 5 2,8 .05 .
10. ” ’» 5500 5 0,55 0,1 23. ’
_ ) ” » 18500| 48 | 2,2 | 05
1., » 5500 24 0,6 0.2 23. ’
'y ” ”» 19000 5 2.2 0,5
! 11- it] ” 6000 5‘ 017 03 24. ’ 5
13 s » » 190007 24 | 2,3 | O,
| 13, » 6000| 28 | 08 | o3 2 5
13 ‘ s A » 19500f 5 | 2,3 | O,
-y » 6500 5 0,9 0.4 25
4 4 ”» 19500 24 - -_ 015
14. » 6500] 24 0,9 04 25
14, Y " 7000 5‘ 0,9 07 2 LYY ’» 20000 5‘ 2,3 0)5
15, » 7000 24 | 09 0’: 22‘ " ” 20000 34 | — |03
15 » 700 5 |09 |og | 27 . > 205000 5 | 23 |05
16. ” 50| 2 |10 | s - ” 20500] 24 | 24 | 05 |
16, 9 ” 8000 5 1,1 0,4 2. ” ” 21000 5 214 0’5 |
17. ., » © 8000 24 1,1 g’: 3_: ”.‘ ” 21000 2 2,5 0’5 |
1. » 00| 5 |11 |og | g9 7 ., ooy o | X
19. ., » 8500| 48 |11 |og | 20 7 i 21500| 24 | 25 | 05 |
19. ”» [ %00 B '1,2 0’4 ’ li’ ” 22000 b 2,5 0,5 ‘
21, »” 9000| 48 1:2 0.4 : N " 220001 48 | — | 05
20 ” 9%00| 5 |13 |04 | =2 . ” 2001 5 | 26 105
2. » 900 24 113 |05 | 2 . " 22500/ 24 | — |05 |
2w » 100000 5 |14 fo5 | 5 » 2000 5 | 26 |05 |
23 " 10000 24 | 1 0,2 3. » ‘. 23000 94 — | 05
23, ,, " 10600 5 |11 | oo 2o » 23500 5 | 27 |05 |
2 » 10500 24 |13 |04 1. ! 28500/ 24 | — |05 |
24, 3 ”» 11000 B 1,3 04 5 » 24000 5 2’7 0,6 -
%. » 11000) 2¢ |10 | oy P » 24000| 24 | — |05 |
2%. ., 1500] 5 | 11 | o1 6. » 24500) 5 | 27 |05 |
Y A i
2z , 15000 48 | 135 |03 | 6 .. . o] | |08
27, ,, " 12000 5 | 1,4 | 04 8 . 200000 529 | 06
28, ., ” 120000 24 |14 |04 | 8 B 220001 48 | — | 06 ]
28, , 12500{ 5 |14 | 04 9 ; 25:83 vl e g'g '
29, ” 12500{ 24 |15 | 04 - Y 26000| 51 | o6 |
2. ” 13000 5 |15 | 04 10. op ol '
30. ,, . ’ » 26000 94 | — | 0,6 |
13000 24 | 15 | 04 10. » 26500 ‘| 84 | 06
:;0‘ ” » 13500 b 1,55 0,4 1., » 26500 22 ’ 0’6 l
1., " - ’
, 13500{ 2¢ | 1,6 | 04 1., ” 27000 5 |34 |06
3:. o » 14000 5 |17 |op 12, N 27000| 24 | — |06 |
. Apri " - ?
14000 24 |18 | 05 12. " 271500 & | — | — |
|

Bei 27500 Kilogramm ist

eine vollige Forménderung des

Trégers eingetreten und das mittlere Blech gerissen.



Tabelle I

Tréger Nr. 2.
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Dimensionen: Spannweite 1*,50; Hohe des mittleren Bleches 07,20; Dicke 07,0025; Gewicht des Triigers 59 Kilogr.

Dauer | Beobachtete Dauer | Beobachtete
Ge- des Durchbiegung o Ge- des Durchbiegung
wicht, | Ver- |vardor jnachd. mem wichs, | Verr |vor der | nachd
suchs. lastung. | lastung. suchs lastung. |lastung
Kilogr.| Stund. | Millimeter. Kilogr | Stund.| Millimeger.
i. Februar 1855. 3 Uhr Nachmitt. 3000 5 0,3 0,0 *10. Februar 1855. 3 Uhr Nachmitt. 8500 B 1,5 0,2
1. » 4 3000 1 0,3 0.0 %12, ’ “ 8500 48 1,2 0,3
1. - 4000, 5 |04 [ 00 "z, " 9000 5 | 1,35 | 03
2., 9 ,, Morgens. 4000f 17 jo5 [00 | "4 " 9000| 48 | 1,25 | 0,3
2, o 9 5000 5 0,6 0,0 *14. » » 9500 5 1,3 0,3
2, 3 ,, Nachmitt. 50000 6 |06 |00 | %5 " 9500| 24 | 1,325( 0,3
2 ., » 5500] 5 | 0,66 | 0,0 | *15. » 10000] 5 | 1,375 0,3
8. » » bs00| 24 0,675] 0,0 *16. » » 10000{ 24 1,375| 0,3
3. » 6000, 5 | 0,725| 0,0 | *16. ,, » 10500, 5 | 145 | 0,3
5. ’ » 6000| 48 0,75 | 0.2 7. ” v 10500| 24 1,5 0,3
TR ” 6500 5 | 09 |03 7., ” 11000 5 |15 | 03
7. ” » 6500 48 0,9 0,3 *21. ” » 11000 96 1,55 | 0.85
LON » 7000, 5 |10 {03 | *2. » 11500 5 | 1,6 | 085
8., " 7000{ 24 | 1,0 | 0,2 22, ”» 115001 24 | 1,7 | 05
8, ” 500 5 | 1,0 |02 | *22 ” 12000 5 | 1,85 | 06
', ” 7500 24 | 1,0 (02 | *23. ” 120001 24 | 1.8 | 06
9., » gooo| 5 [ 11 |02 |ves " 12500] 5 [Bruch.| —
*10. » ' 8000 24 1,0 0,2 Anmerkung: * Frost. !}, Thauwetter.

fast momentan nach finf Minuten.

Die Pfeilhohe

der Seitenausweichung war 0=,002 bei 11000 Kilogr.,, 02,006 bei 12000 Kilogr. Der Bruch erfolgte
Wiahrend der ganzen Dauer der Experimente fror es mit Ausnahme des 23. Februars.
Wenn der Frost angehalten hitte, so wire der Triger wahrscheinlich bei einer Belastung von 12500 Kilogr. noch nicht gebrochen.

Tabelle 1L

Triger Nr. 3.
Dimensionen: Spannweite 17,50; Hohe 0™,38; Dicke 0",005; Gewicht des Trigers 97 Kilogr.

0.9

Dauer | Beobachtete Dauer | Beobachtete

des Durchbiegung Datum Ge- des Durchbiegung

Ver | T T wieht, | Ver- |rip e |

suchs, | lastung. | lastung. suchs. | lastung. |lastung.
Kilogr| Stund.| Millimeter. Kilogr, | Stund,| Millimeter,
23, November 1854. 3 Uhr Nachmitt. 2000 5 |02 |00 14, Decemb. 1854, 8 Uhr Nachmitt. | 13000| 5' | 1,55 | 0,9
2. ”» 2000| 24 {02 |00 13, Janner 1855, 2 Uhr Nachmitt, 5000, 5 |02 |00
24, " 3000| 5 | 0.275| 0,0 6., " 5000| 3 Tage| 2,7 | 00
2., " 3000| 24 |04 |00 16. » 6000/ 5 {03 |00
25, » " 40001 5 | 0,4 0,0 17. " 9 Uhr Morgens, 6000| 19 0,3 0,0
2, » 4000| 48 | 0,7 | 0,5 7., » 70000 5 | 03 |00
27, “ ” 5000 5% 0,8 05 17. ” 3 Uhr Nachmitt, 7000 6 0,23 | 0,0
29, " 5000 48 | 07 | 04 17, " 8000 5 | 035 | 0,0
28, o, ” 6000f 5 | 0,75 | 0,4 1., ” 8000| 48 | 04 ! 0.0
30, ” ” 6000| 24 1,0 0.7 19, » ” 9000 b 0,475 0,0
30. " " 7000 5 1,1 0.7 20. ’ 9 Ubr Morgens. 9000| 18 0,5 0,0
1. December, ” 7000 24 1.25 | 0,9 20, " " 10000 5 | 0525 0,0
L " 8000 5 | 1,4 | 1,0 22, » 10000 48 | 0,55 | 0,0
2. » 8000| 2¢ | 14 | 1,0 2, ” 11000; 5 | 06 ] 00
2, » 9000 5 | 1,5 | 1,0 22, 3 Ubr Nachmitt. |l 11000 6 | 0,6 | 0,0
Lo » 9000| 48 | 1,75 | 14 | 22 » 12000{ 5 | 0,65 | 0,0
& ” 10000 5 {19 | 1,4 23, 9 Uhr Morgens, 12000{ 18 | 0,65 | 0,0

5w » 10000| 24 | 20 | 16 2. » » 13000|  5' | 0,675} 0,0 |
5. ) » 110¢0 b 2,1 1,6 24, ”» ” 13000 24 0,75 | 0,05
6, ” 11000} 24 | 21 1 1,6 24, ” 14000 5 | 0,8 | 0,05
| = » ” 12000 5 | 2,15 { 1,65 24, 3 Uhr Nachwitt. |l 14000 6 | 0.8 | 0,05
8 " 12000| 48 | 2,17 | 1,7 24, » 15000 5 | 0,8 | 0,05
8 ” 12500 5 | 22 | 175 25, » 15000{ 24 | 0.825( 0,0
18. © " 12500 5 Tage| 1,75 | 1,0 25 ”» 16000 5 | 0,825 0,0
13, . ’ 12500 5 1.7 1,0 25. » 4 Ubhr Nachmitt 16000 1 0,825 0,0
14 ., » 12500 24 | 15 25, ' 17000{ 5 | 0.85 | 0.0
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Fortsetzung der Tabelle 111,

0%,010. Nach der Entlastung nahmen diese Pfeilhshen bis auf 1 und 2

Pfeilhhe der Seitenausweichung war bei 22000 Kilogr. 0™,005, bei 23900 Kilo

Millimeter ab.

Tabelle IV

Beobachtete
Beobachtete Dauer
Daner Durchbiegung Ge- des Durchbisgung
Ge- des Datum, aach d
Datum, wicht, | Ver- |vor der I"}fh‘ d wicht, | Ver- 'OErnd:r ach ¢
suchs, xni::g.l las:xl;g. suchs, |lastung. | [astung.
Kilogr.| Stund-[ Millimeter. Kilogr.| Stand,| Millimeter,
26, Jinner 1835.-9 Ubr Morgens, 17000 17 0,85 | 0,0 27. Janner 1855. 4 Ulr Nachn-xitt. 21000 4 0,9 0,0
26, R 18000 5 | 087500 } 27 ” 22000, 6 | 09 | 00
26: :, 8 Ubr Nachmitt, 18000 6 0,875( 0,0 29, » " 22000 48 0,9 0,0
26 » 19000 5 | 0,875) 0,0 29, " » 23000 5 | 0,925] 0,0
27. " 8 Uhr Morgens, 19000( 17 0,875] 0,0 30. » » 23000, 24 0,975| 0,05
27 » 20000 5 | 0,875| 0,0 30. " " 23500 5 1,25 | 005
27, " 12 Uhr Mittags, 20000 4 0,9 0,0 30. ” » 24000 b -9y | —
27. " » 21000 5 109 0,0 Anmerkung: %) Bruch durch Biegung der Mittelrippe.

gr. 07,008, bei 23500 Kilogr.

Trdger Nr. 4.
Dimensionen: Spannweite 3 Met.; Hohe des Mittelbleches 0™,20; Dicke desselben 0",0025; Gewicht des Trigers 122 Kilogr.
e | ebaiemony D | e
Ge- des Datum, Ge- des | UTchviegung

wicht, | Ver | ver for |nschd wicht, | Ver- jvor der fuseh 4
suchs, lastung. lastung. suchs, lumng. lastang
Kilogr.| Stund.| Millimeter, Kilogr,| Stund,| Millimeter
| 27. Februar 1855. 4 Uhr Nachmits, 3001 5 | 16 | — 8. Marz 1855.  Mittags, 6500/ 5 |85 | —
27. 5 . 20| 1 | 16 - 8, 4 Uhr Nachmitt, 6500 4 | 35 -
o7, 5 . 30000 5 |17 | — 8. . 7000| 5 |38 | —
8, 8 Ubr Morgens, 3000 11 1,7 — 5 " 7000 48 | 38 -
28, R ” 3500 5 119 — 3. » . 7500 5 [ 41 -
28, . 4 Ubr Nachmitt, 35001 12 | 1,9 — 6 " 5000 24 | 41 -
28, " » 4000 5 120 — 6, ” ”» 8000 Ly 4,5 -
1. Marz 1855. 8 Uhr Morgens, 4000| 12 2,0 - 7. » - 8000 94 4,5 —
1. » » 4500 5 2,3 — 7. ” " 8500 B 48 —
1. " 4 Uhr Nachmitt, 45001 19 23 — 8, " 8500{ 94 48 -
., » 5000 b5 | 24 — 8 » 9000/ 5 | 5y o1
2, " 8 Uhr Morgens, 5000 12 2,6 - 9. » 8 Uhr Morgens, 9000| 14 5’1 01
2, " » 5500 5 2,8 — 9. » » 9500 B 5:2 0.2
5. | . 55000 24 a8 | _ | o #Obr Nachmite || 95000 g | o5 | o
3. " » 6000 5 3,2 — 9. " " 10000 B Br:lch ’_

3. N Mittags, 6000 4 3,2 —

Bei der Belastung von 9500 Kilogr. betrug die Seitenausweichung o=
von 10000 Kilogr. und war nicht plitzli

Dieselbe Hohe und Spannweite wie bei Nr. IV.

Dieser Versuch begann den 17. October 1855 und endete den 7. November.,

ch, wie beim vorigen Versuche, D

Tabelle v,
Gittertrager Ny, 5.

Gewicht, Durchbieg, | Gewicht, Durchbieg,
Kilogr. Meter. Kilogr. Meter.
2300 0,0018 Nach 1 8td, entlastet 0,0000
2500 Nach 24 Stunden 0,0018 5000 0,0034

Entlastet 0,0000 Nach 24 Stunden 0,0034

3000 0,0019 Entlastet 0,0002
Entlastet 0,0000 | 5500 0,0087

8500 0,0024 Nach 15 Min, entlast, 0,0002
4000 0,0027 | 6000 0,0041
Nach 24 Stunden 0,0025 Nach 5 Min, entlast, (,0008
Entlastet 0,0000 | 6500 0,0045

4500 0,0081 Nach 5 Min, entlastet 0,0004
Nach 1 Stunde 0,008t | 7000 0,0048

Gewicht, Durchbieg,
Kilogr. Meter.

Entlastet 0,0005

7500 0,0053

8000 0,0057
Entlastet 0,0007

5000

5500

6000 } Bieg. nicht beobachtet,

6500

7000

7500

8000 Biegung nicht beobachtet,

0,0049

Gewicht,
Kilogr,

9000
9250
9500
9750
10000
10230
10500
10750
11000

Dur

Moeter.
8500 Biegung nicht beobachtet,

11125 Bruch in der Mitte,

»002.  Der Bruch erfolgte bei einer Belastung
as Winkeleisen brach erst nach 10 Minuten.

chbieg.

0,0058
0,0061
0,0065
0,0066
0,008
0,0070
0,0073
0,0076
0,0078

Gewicht des Trigers 112 Kilogr.



Wir werden zuerst die vier Triger mit voller Mittel-
Rippe, auf welche sich die vier ersten Tabellen beziehen, ein-
zeln behandeln, und dann den gegitterten Triiger, von wel-
chem die Tabelle 5 die Versuchsresultate enthilt, einer Be-
trachtung unterziehen. Aus den Figuren 1, 6 und 11 Blatt
Nr. 30, sowie aus Fig. 1 Blatt 31 ist zu ersehen, dass die
Forménderung bei den vier ersten Trigern auf dieselbe Weise
geschah, indem sich das mittlere Blech bog und dadurch das
obere flache Blech, an Orte der Belastung sich eindriickte,

Was beim ersten Blick auf die Figuren auffillt ist, dass
bei den Lingentrigern mit einer Stirke des Mittelbleches von
07,0025 die Forménderung des letzteren, so wie die Eindrii-
ckung des Flacheisens sich auf eine grossere Liinge erstreckte,
als bei jener mit der Mittelrippe von 07,005 Stirke; dies
beweist, dass diejenigen Theile des Trigers, welche der bela-
steten Stelle zunichst liegen, zur Widerstandsfahigkeit der
letzteren beitragen. und dass sich diese Wirkung auf eine
desto geringere Distanz bemerkbar macht, je grosser die
Blechdicke ist. Es geht hieraus hervor, dass die Wirkung der
Dicke eine verwickelte ist und sich nicht leicht a priori be-
stimmen list,

Ebenso zeigt sich, dass die Linge des Trigers auf die
Widerstandsfahigkeit der Mittelrippe Einfluss hat. In der That
ist bei dem Trager Fig. 1, Blatt 31, von 350 Linge die
Eindriickung des Flacheisens auf eine Linge von ungefihr
12,40 sichtbar, wihrend bei dem Triger Fig. 6, Blatt 30 von
derselben Dicke und Hohe wie der Vorhergehende, aber nur
von einer Lange von 1*,70, die Eindriickung des Mittelbleches
nur auf eine Liénge von ungefihr 1®,10 bemerkbar war.

Was endlich die Hohe des Triigers anbelangt, so ist gleich-
falls zu ersehen, dass bei der Zunahme derselben auch die
Biegung sich weiter erstreckt, und sich so zu sagen leichter
den benachbarten Theilen mittheilt.

Aus Fig. 1, Blatt Nr. 30 ersicht man, dass sich die Bie-
gung kaum auf 07,16 Meter zu beiden Seiten des belasteten
Punktes erstreckt, wihrend sich bei Fig. 11 diese’ Wirkung
auf 07,30 oder 0™,35 erstreckt,

Aus diesen Bemerkungen so wie aus der nihern Unter-
suchung der Tabellen kann man folgern, dass es schwierig
sein diirfte, das wahre Gesetz fiir das Verhalten der Mittel-
rippe eines Lingentriigers abzuleiten, wenn dieselbe aus vollem
Bleche besteht; iibrigens wire es schon niitzlich genug, eine
- empirische Formel zu besitzen, mit Hilfe deren man die der
Mittelrippe eines Léngentrigers zu gebende Dicke bestimmen
konnte, dessen Dimensionen die in der Construction gewohn-
lich angewendeten nicht iiberschreiten. Eine solche Formel
werden wir nun aus den Resultaten unserer Experimente ab-
zuleiten versnchen,

Wir haben soeben bei Betrachtung der Figuren und Ta-
bellen gesehen, dass die Erscheinungen des Bruches mit den
Dimensienen der Mittelrippe sich dndern, und daher auch von
diesen Dimensionen abhiingen.

Bezeichnet man nun den Widerstand mit P, s0 wird
man setzen kdnnen:
EI
4 ——
P m

f
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wo 4 einen constanten Coefficienten ;

E die Dicke des Bleches:

L die Entfernung der beiden Stiitzpunkte,

H die Hohe des Bleches zwischen den obern und untern
Winkeleisen bedeutet,

Es handelt sich sofort um die Bestimmung der Werthe
von 4, «, g und 4 aus den angestellten vier Versuchen.

Wir bemerken zuvor, dass das Gewicht P, welches in der

Mitte des Léngentrigers wirkte, in unseren Versuchen gemiss
der Anordnung des Apparates, war:
P=2Q@ -+ ~L,

wo @ die Pressung an jedem Avuflager,

= das Gewicht des Trigers per Currentmeter bedeutet,

In dem gewohnlichen Falle, wenn ein Léngentrager oin
Gewicht P trigt, hat man:

P = 2Q — xL;

Jedoch werden wir in der Folge das Glied
da es im Vergleiche zy dem Werthe von

In der Praxis 0ag man immerhin in den Werth von P
die Hilfte des Gewichtes des Trigers aufnehmen, als werin
dieses ganze Gewicht im Schwerpunkte desselben vereinigt
wire. Man sieht aber leicht, dass man hiedurch die Umstinde
ungiinstiger voraussetzt, als sie in der That statt finden; denn
dieses Gewicht, an einem Punkte vereinigt , greift nur eine
Stelle von geringer Ausdehnung an, welche endlich &rtlich
nachgeben wird, wie man auch an den den Versuchen unter-
worfenen, auf Blatt Nr. 30 und 31 dargestellten Lingentri-
gern bemerken kann, wihrend das wirkliche Gewicht des Tri-
gers, wiewohl doppelt, sich auf seine ganze Linge vertheilt
und eine Stelle nicht mehr sollicitirt als die andere. Man
kann also mit voller Sicherheit dem Gewichte des Trigers
ein Gewicht von nur halber Grésse aber in der Mitte wirkend
substituiren; bei der Diskussion der vorliegenden Versuche
kann jedoch, wie schon bemerkt, dieses Gewicht vernach-
lissiget werden.

=L vernachlissigen,
2@ sehr klein ist.

Aus den vorangeschickten Tabellen ersicht man, dass
der Léngentr. Nr. 1 brach bei einer Belast. von 27500 Kilogr.

” 29 (2] 2 2» 22 » 59 ” l 2500 s
Il ”» » 3 ” ” ”» 1] » 24000 2
2” ” 12 4 ”» ” » 133 ” 10000 1

Nr. 1 und 2 zeigen, dass die Bruchbelastung P etwas schneller
wiichst, als die Dicke des Bleches. In der That haben wir
unter sonst gleichen Umstéinden bei einer Dicke des Mittel—

bleches gleich Eins:

P = 12500,
wihrend bei einer Dicke gleich 2:
P = 27500

wird,
Hieraus kdnnte man schliessen. dass der Exponent von

E gleich ; oder £ sein diirfte; allein davon abgesehen, dass
diese Ausdriicke fir die Rechnung zu complicirt wiren, muss
man auch den mdoglicherweise vorhandenen Fehlern in dem
Bleche Rechnung tragen, und dies um so mehr, je dicker das-
selbe ist. Wenn man endlich bedenkt, dass die Werthe von
E zwischen sehr engen Grenzen eingeschlossen sind, zwischen
welchen die Vereinfachung, welche durch Substitution von E

[
fir E% oder E* entsteht, keine bedeutende Differenz veran-
29 »
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lassen kann, so konnen wir ohne Bedenken
a=1
setzen,
Bei Vergleichung der Versuche 1 und 3, 2 und 4 bemerkt

man, dass sich die Resultate wie 8: 9 und wie 4 : 5 verbal- |

ten, also wenig von einander verschieden sind, so dass man
annehmen kann, dass eine Zunahme der Dimensionen des Ble-
ches, sowohl in der Héhe als in der Lange, im Verhiltnisse wie
1: 2, einer Aenderung der Widerstandsfihigkeit im Verhalt-
nisse wie 8 :9 entspreche, d. i. im Verhiltnisse:

4
1:v2
Da jedoch die Werthe von L und H in der Praxis sehr
verdnderlich sind, so gibe dies Veranlassung zur Vervielfalti-
gung der Versuche mit Langentriigern von verschiedener Liinge
und Hohe, um zu sehen, ob dieses Verhiltniss sich bewihre.

Bis jedoch derlei genauere Daten vorliegen, wird man sich im-
merhin der folgenden Formel:

: E
P=A7—
vV AL
bedienen konnen, Wendet man dieselbe auf die Versuche mit
dem zwaiten Triger an, so findet man:

E
P = 3700000 —.

VHL
Diese Formel auf die vier Tréiger angewendet, gibt:
fir den ersten: E -— 0,005,
L = 1,50,
H — 0,20,
VIH = 074; P — 25000.
fir den zweiten: E = 0,0025,
L = 1,50,
H = 0,20.
VIH—07%; P— 1250.
fir den dritten: E = 0,005:
L = 1,50;
H—= 0,40
VIH—088; P— 21022
fir den vierten: [ — 0,0025;
E =3,00;
H = 0,20;

VIH = 088; P— 10511,

Die Werthe von 1 und 3 sind etwas kleiner als die Er-
gebnisse der Versuche. wie es aunch sein soll, da wir in der

A
Formel statt E~ nur E gesetzt haben.

Wenn wir dieselbe Formel auf ein anderes Beispiel an-
wenden. z. B. auf einen der Léngentriger der zum Ersatze
der Briicke d’Amercoeur in Liittich projectirten Briicke, so
haben wir:

H=1,00
E = 0,01
L = 25,00 Entfernung der beiden Anuflager.

Diese Werthe in die obige Formel gesetzt, geben:

P = 16547 Kilogr.
Belastung fir den Bruch,

Jeder Lingentrager ist so berechnet, dass er trage:

L. sein eigenes Gewicht, wovon die Halfte . . 6250
2. die Hilfte der auf die ganze Liange gleichformig ver-
theilten Belastung 3126

zusammen 9375.

Bei der Belastung von 9375 Kilogr. sind die obern und
unteren Flacheisen mit 7,5 pro Millimeter Querschnitt in
Anspruch genommen, was ungefahr % oder : derjenigen Be-
lastung ist, bei welcher der Bruch erfolgen wiirde. Nun zeigt
die obige Rechnung, dass das Mittelblech eine etwas grossere
Belastung ertragen wiirde, als die Halfte derjenigen ist, bei
welcher der Bruch eintreten wiirde; wenn man aber in Er-
wigung zieht, dass in der Rechnung auf die vielen Verstir-
kungen und Verstrebungen, welche — 1,5 voneinander ent-
fernt — bei diesem Projecte die Langentriger zusammen hal-
ten und deren Mittelrippe verstirken, keine Riicksicht genom-
men wurde; wenn man ferner beriicksichtiget, dass durch die
Art und Weise, wie das eigene Gewicht des Tragers in Rech-
nung gebracht wurde, die Bedingungen ungiinstiger angenom-
men wurden, als sich dieselben in der Wirklichkeit gestalten,
S0 muss man zugeben, dass die verschiedenen Theile dieses
Trigers uunter sich im Einklange stehen, und das Ganze un-

ter sehr vortheilhaften Bedingungen der Widerstandsfahigkeit
sich befindet,

Die bisherigen Untersuchun

gen bezogen sich auf Triger
mit voller Mittelrippe,

Es blieb noch zy untersuchen , mit
welchem Erfolge diese Mittelrippe durch ein Gitter, #hnlich

dem in Fig. 6, Blatt Nr. 31 dargestellten, ersetzt werden
konnte. Zu diesem Ende war es ndthig, die Tragkraft eines
der vier bereits untersuchten Triger mit einem fiinften zu
vergleichen, bei welchem das Gewicht des Gitters gleich jenem
des Bleches des vollen Trigers war. Zu diesem Vergleiche
worde der in Fig. 1, Blatt Nr. 31, dargestellte Triiger ge-
wihlt, dessen Linge 3,20, und dessen Hohe zwischen den
Winkeleisen gemessen 0~,20 ist.

Es wurde demnach ein gegitterter Tréger von denselben
Dimensionen construirt, dessen Gitter dasselbe Gewicht wie
das Mittelblech des erwihnten Trégers hatte, Dieses Gitter
ist aus zwei Systemen von Stiben Zusammengesetzt, die einen
flach und nach oben convergirend (wobei die
wirkend angenommen wird), die anderen von der Form ~—
(Fig. 10, Blatt Nr. 31) und nach unten convergirend. Das
erste System ist dazu bestimmt
hen, sobald der Triger gleichmissig oder mit einem einzigen
Gewichte in der Mitte belastet ist; die Stibe sind an jhren
Enden zwischen den Winkeleisen befestiget,
stem soll einer driickenden Kraft widerstehen ;
doppelt und an die Winkeleisen befestiget, und
selben Punkten, wie dje vorhergehenden, aber vo
Winkeleisen gleichsam umfangend, so dass diese
Eisendicken verbindet Dje beiden Systeme vo

ausserdem noch in der Mitte der Hohe des Triigers an ihren
Kreuzungspunkten durch Nieten verbunden, und der freie Raum
zwischen den innern und Aussern Staben durch kleine Schei-

ben ausgefiillt, so dass auch hier finf Metalldicken durch eine
Niete vereiniget werden.

Last von unten

, einer Zugkraft zu widerste-

Das zweite Sy-
die Stibe sind
Zwar an den-
n Aassen, die
lbe Niete fiinf
n Stiben sind

Ein erster Versuch wurde mit einem &hulichen Triiger



gemacht, bei dem jedoch die Nieten durch Bolzen ersetzt wa-
ren. Dieser Triger hat gleich eine bedeutende Biegung gezeigt,
weil die Bolzen die zu ihrer Aufoahme bestimmten Lacher
nicht vollkommen ausfiillten, was bei den Nieten nicht ein-
treten kann, da diese so lange gehdmmert werden, bis das
Loch ausgefiillt ist. Dieser Versuch zeigt nun, dass die Bolzen
nicht im Stande sind, die Nieten bei der Construction von
gegitterten Trigern zu erseizen; die Construction des Tragers
Wurde daher dahin abgeiindert, dass die Bolzen mit heiss ein-
gesetzten Nieten vertauscht wurden.

Dieser s0 modifizirte Triger warde von Neuem der Probe
unterzogen, Nachdem er den in Tabelle Nr. 5 angegebenen Be-
lastungen ausgesetzt worden war, brach er bei einer Belastung
von 11125 Kilogr., das heisst, derselbe hat um 1125 Kilogr.
mehr getragen als der analoge mit voller mittlerer Rippe.

Dieser Versuch, allerdings der einzige, welcher angestellt
wurde, spricht za Gunsten des Systems der gegitterten Lin-
gentriger, ond wiirde gewiss ein noch giinstigeres Resultat
geliefert haben, wenn die ~— geformten Stibe nicht darch Um-
biegen von Flacheisen sondern durch Walzen erzeugt worden
wéren.

Auch warde beim Bruche des Triigers, welche rauf die
in den Fig. 6, 8 und 9, Blatt Nr. 31 dargestellte Weise er-
folgte, bemerkt, dass derselbe an der Bruchstelle fehlerhaft war,

Diese verschiedenen Umstinde zusammengenommen lassen
wohl keinen Zweifel iibrig, dass das System der gegitterten Tréi-
ger vor jenem mit voller Mittel-Rippe in Bezug auf Wider-
standsféhigkeit den Vorzug verdiene. Unliugbar ist es ihm auch
an Leichtigkeit und Eleganz liberlegen.

Ueber Gitterbriicken,

Vortrag, gehalten in der Wochenversammlung des ssterreichischen Ingenieur-
Vereines am 13. November 1858,

von Josef Langer, k. k. Ingenieur.

Meine Gitterbriicken stellen das Princip der Versteifung
der Stiitz- und Kettenlinie durch Gitterwerk mit geringstem
Materialaufwande oder das Princip der Triger von gleichem
Widerstand dar.

Dieselben kénnen in ihren Details durchgehends aus Schimied-
und Walzeisen mit Nietenverbindung nach Art der gewshnlichen
Blechschienenbriicken construirt werden. Oeconomischer wird
man indess verfahren, wenn man die von mir vorgeschlagenen
Details anwendet. Ich lege auf diese einen besonderen Werth,
da sie zur Zusammenfiigung der einzelnen Gliedmassen den mog-
lichst geringsten Materialaufwand erfordern und Querschnitts-
schwiichungen vermeiden.

Die Lingsglieder meines steifen Kettenhingewerks beste-
hen aus gewalzten Schienen von beliebiger und solcher Liénge.
wie sie ein Walzwerk nur immer walzen kann. Die Verbin-
dung der Schienenlingen oder Kettenglieder mit einander ist
eine Bolzenverbindung mit Kupplungslaschen. Die Gitterstre-
ben bestehen aus gewalzten Schienen von kreuzformigem Quer-
schnitt, womit sie fihig sind, dem Drucke ebenso gut wie dem
Zuge zu widerstehen, Die Verbindung der Gitterstreben mit den
Lﬂngsgliedem ist durch Bolzen derart bewerkstelligt, dass auch
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hier eine Querschnittsverschwiichnung weder in dem einen noch
in dem andern Detail vorkommt,

Fiir mein Bogensprengwerk (im Gegensatze zum Ketten-
hiingewerk) kann ein #hnliches, conomisches, zierliches, jede
Querschnittschwichung umgehendes Detail von Walzeisen zur
Anwendung kommen.

Aber selbst mit der Anwendung des hergebrachten Blech-
schienen-Details gewohnlicher Gitterbriicken berechnet sich bei
meinen Trigern von gleichem Widerstand eine Material- und
somit Kostenersparniss von 20 bis 50 Procent — Jje nach der
kleinern oder gréssern Objectsspannweite — im Vergleiche mit
ilteren Systemen, und darin liegt der Werth und der Nutzen
meiner neuen Constructionen,

Nicht minder werthvoll und wichtig ist aber auch bei mei-
nen Hiangewerken, namentlich bei dem einfachen Kettenhinge-
werk der Vorzug, dass sie sich fir die grossten Spannweiten
eignen.

Die Einfihrung der Stiitz- und Kettenlinie in meine Git-
tertrager bringt den wesentlichen Vortheil, dass eine Verstei-
fung oder Vergitterung derselben gegen Ausbiegung nur fir
die theilweise oder ungleichvertheilte zufallige Belastung
nothig ist; nicht aber auch fir die gleichmissige Construc-
tionslast, fir welche der Tragbogen construirt ist, auch nicht
fur die vollstdndige iiber die ganze Linge der Briickenbahn
gleichformig vertheilte Betriebslast, fir welche er gleichfalls
construirt ist. Die Stirke resp. Tragfihigkeit des Gitterwerks
bemisst sich nur allein aus der Grosse und Stellung der zu-
filligen Partialbelastung und die zundchst der Auflager
eintretende Maximalinanspruchnahme der Gitterstreben berech-
net sich im mindesten Falle mit } der zufilligen fir die To-
tallinge der Briicke bemessenen Gesammtbelastung und kann
im strengsten Falle, nimlich bei Eisenbahnbriicken von sehr
grossen Spannweiten, wo ein schwer ausgeriisteter Lasttrain
von b bis 7 Tausend Ctrn Gewicht das Ausmaass der hoch-
sten Betriebs- oder Probelast abgibt, 3 dieser Last erreichen;
und dies zwar in dem Falle, als der Lastzug die halbe Linge
der Briickenbahn misst, und in dem Momente, wo er die halbe
Lénge der Briickenbahn von einem Auflager bis zur freien
Objectsmitte einnimmt.

Auf die Theorie der Stiitz- und Kettenlinie also, auf ihr
Verhalten unter der gleichmissig vertheilten Constructions-
und Betriebslast, fiir welche sie construirt ist, auf ihr Ver-
halten unter der beweglichen Partialbelastung, gegen deren
Sonderwirkungen das Steifigkeitsgerippe ausschliesslich gerich-
tet ist, sind meine Briickentriger gebaut. Sie verdienen, Tri-
ger von gleichem Widerstand genannt zu werden, da die Idee
der gleichen Festigkeit in allen Gliedern der Construction
moglichst durchzufithren gesucht ist, und das Material der
stiitzenden Bestandtheile iiberall den ortlichen Anspruchsnah-
men gemiss sich vertheilt,

Ich unterscheide bei meinen Constructionen, welche das
Eingangs ausgesprochene Princip darstellen, drei Systeme, nim-
lich das einfache Sprengwerk 'mit der versteiften Stiitzbogen-
linie, das einfache Hingewerk mit der versteiften Kettencurve
und das durch die Combinirung dieser beiden gewonnene Dop-
pelhdngewerk mit der versteiften Stiitziinie im ebern, und der
versteiften Kettenlinie im untern Theil.



202

Obgleich diese drei Systeme auf ein und dasselbe Prin-
cip basirt sind, und auf gleicher Stuffe der Bildung stehen: so
wird doch das einfache freitragende Kettenhingewerk in Be-
zug auf den Materialbedarf bei sonst gleicher Sicherheit und
Dauerhaftigkeit den Vorzug vor den andern behaupten

Durch vergleichende Rechnung stellt es sich heraus, dass
das einfache Kettenhingewerk zu seiner Herstellung pur halb
so viel Eisenmaterial in Anspruch nimmt, als das combinirte
(Doppel-) Hingewerk — gleiche Spannweiten und Pfeilhohen
vorausgesetzt.

Beachtet man noch, dass bei dem einfachen Ketten-
hiingewerk die doppelte Thal- oder Flussweite iiberspannt
wird, indem man die beiderseitigen Spannketten zur Ueber-
briickung einer weitern Raumlénge beniitzt, so muss man im
Vergleiche mit dem combinirten Systeme urtheilen, dass das
einfacke Kettenhiangewerk nur den vierten Theil von jenem
an Eisenmateriale za seiner Constituirung erfordert.

Aber selbst das combinirte System in der hier dargestell-
ten Bauart stellt sich im Vergleiche mit den ilteren vielfal-
tig ausgefiihrten Bausystemen eiserner Réhren-Bogen- und Git-
terbriicken hinsichtlich des Materialbedarts um 30 bis 60 pCt.
leichter resp. billiger. Ich will einige Vergleiche machen.

Die Convay-Rohrenbriicke (von 62° Spannweite) wiegt
50000 Ctr. Eine Briicke von gleicher Tragfahigkeit nach
meiner combinirten Constraction auf die Pfeiler der Convay-
briicke aufgelegt gedacht, berechnet sich im eigenen Gesammt-
gewichte auf runde 20000 Ctr., also um 60 pCt. leichter.

Die Rédhrenbriicke von Chepstow (von 50° Spannweite)
wiegt 17000 Ctr. Eisen. Als Doppelhangwerk nach meinem

System ausgefiihrt gedacht, wiirde sie 8000 Ctr. im Eisen-
gewichte nicht fiberschreiten und um 53 pCt. leichter sein,

Die Gitterbriicke von Newark (400 Spanuweite) hat 16500 | ;
Gesammtgewicht. Nach dem ge-|

Ctr. (589 Tonnen engl.) im
dachten System ausgefihrt, wiirde sie nor 7000 Ctr, wiegen
und um 58 pCt. leichter sein,

Die Blechgitterbriicke iiber dje Kinzig bei Offenbach
(35° Spannweite) wiegt 4000 Ctr, im Eigengewicht, nach dem
gedachten System ausgefithrt wiirde sie ngr 3000 Ctr., also
25 pCt. weniger im eigenen Gewichte haben,

Die Blechrohren der Victoriabricke bei Montreal werden
189000 Ctr. (10400 Tonnen) wiegen. Anstatt der Blechrshren
das gedachte Hingewerk angewendet, wiirde das Eisengewicht
der Briicke nur 72000 Ctr. betragen und die Materialerspar-
niss 62 pCt. ausmachen, Aunstatt der Blechrshren, das in Be-
zug auf Materialbedart noch vortheilhaftere, iibrigens gleich
solide, gleich dauerhafte, einfache Kettenhingewerk ausgefiihrt
gedacht, wiirde ein Aufwand ap Eisen von nur 40000 Ctr.
erfordert und eine Materialersparniss vop 80 pCt.
Wollte man dies Ergebniss im Gelde berechnen, 80 wiirde sich
eine Kostenersparniss — den Centner Réhrenbriicke zy 30 1.
veranschlagt — von nahezn 5 Millionen Gulden herausstellen ;
dies bei einem einzigen technischen Bauwerk, freilich bej dem
grdssten und kostspieligsten der Neugzeit.

Ich denke mir eine stabile Briicke iiber den grossen Do-
navarm bei Wien und trage die Usberzeugung, dass hier keine
andere 50 sehr am Platze wire, als eine steife Kettenbriicke
nach meinem System ung mit meinen Details ausgefiibrt, und

erzielt,

Zwar wegen der verhiltnissmissigan Kosten, welche die Ausr
fohrung dieses Systems erheischen wirde, im Vergleiche mit
den Auslagen, welche die gegenwilrtigen Provisorien der Do~
naubriicken alljahrlich bereiten,

Ich stelle mir eine steife Kettenbriicke nach meiner Con+
struction vor, mit 120 Klafer Spannweite zwischen den bei+
den Aufhingpfeilern und mit je 60 Klager Spannung zwi-
schen diesen und den Ankerpfeilern, so dass dje- ganze 28
berbriickende Weite zu 240 Klafter betragen wiirde, mit
zwei Fahrbahnen iibereinander, wovon die untere doppelgelei~
sige der Nordbahn angehdren, die obere doppelgeleisige for
den Verkehr der Strassenfuhrwerke bestimmt sein wiirde, einé
Combination der Passagen, die bereits in Folge gepflogener
Vorerhebungen als eine gebotene betrachtet wird und durch
die bisherigen Projectirungen in Aussicht gestellt ist. Diese
Kettenbriicke nach meiner Constraction und nach meinen De-
tails ausgefibrt gedacht, berechnet sich aut 40000 Ctr. im
Metallgewicht und auf eine Million Gulden jm Gelde, den
Centner steifer Kettenbriicke zu 25 4 veranschlagt,. Wenn

Es
vortheilhafter ist, um diesen

zu bauen, als die gegenwir-
immerwihrend Zu reconstruiren und

wird sich herausstellen, dass es
Preis eine stabile Donaubriicke
tigen Provisorien

Stande zun erhalten,

e Betriebsstiirungen und Ver-
itiget werden, go neigt sich die
Is noch entschiedener auf dje
bilen Briicke nach dem neuen

kehrsstockungen fir immer bege
Erkenntniss des reellen Vorthej
Seite der Herstellung einer sty
vorgeschlagenen Systeme,
Die eisernen Briicken s
eine wichtige Rolle. In de
das Rechte anzuwenden ,
der’ Sicherheit und Dau

Pielen bei allen Eisenbahnbapten
D verschiedenen gegebenen Fillen
allen Anforderungen des Verkehrs,
erhaftigkeit ypter Beobachtung
eit zy entsprechen, das gehdrt zu
ndsten Aufgaben des Ingenieqrs.

trauriges Bild,
der Rentabilitit darnieder?

Man ist geneigt, die Schuld davop der Unredlichkeit und
Unfdhigkeit der Eisenbahnverwaltungen allein zozuschreiben,
ohne zu bedenken, dass oft schon die enormen auf den Bau
verwendeten Capitalien keine Dividenden aufkommen lassen.

»Die Britannia-Briicke, « sagt Professor Rithlmann, nist
zu thewer und wipg die Rente der iber sjo weggefithrten
Eisenbahn selps dann noch niederhalten, wenn man den Hafen
von Holy-Head mjt Allem versehen hat, was ihm zur Zeid

noch fehlt, und weny Irland das Glick grBsserer industrieller



Thétigkeit und erhohten Wohlstandes geniessen und iiberhaupt
bessere Zeiten zu zihlen angefangen haben wird.%

Den Krebsschaden der Britannia-Briicke tragen aber gar
sehr viele andere grosse Briicken mehr oder minder driickend
an sich. Nicht allein die grossen Kesselblechbriicken Stephen-
sons, auch die Hiéngewerke Brunels, auch die grossen Blech-
gitterbriicken auf dem Continente iiber den Rhein, die Weich-
sel und andere Fliisse erbaut, alle grosseren bis jetzt zu
Btande gekommenen Eisenbahnbriicken — mit Ausnahme der
Kettenbriicken, die bis Jetzt fiir Eisenbahnen noch nicht an-
gewendet worden sind — sind za theuer, viel zu theuer., Man
baue steife Kettenbriicken von der hier mitgetheilten Construc-
tion, wo sie sich nur immer anwenden lassen, und wo Local-
verhiltoisse ihre Anwendung nicht erlauben, -d. h. wo Man-
gel an Raum zur Anbringung der Spann- und Ankerketten
vorhanden ist, greife man zu dem vorgeschlagenen combinirten
oder Doppelhéngewerk greife jedenfalls zur Ausfiilhrung des
Princips der Versteifang der Stiitz- und Kettenlinie durch
Gitterstreben mit dem mindesten Materialaufwand, und man
wird gewiss den Eisenbahnen und ihren Actiondren einen
grossen Dienst damit erweisen.

Ausziige ans Zeitschriften,

Ueber die Verwendung der Steinkohlenziegel
and der Steinkohle auf den belgischen Eisenbahnen.
-- Bevor die Verwaltung der Staatseisenbahnen die rohe un-
préparirte Kohle zur Befeuerung der Locomotiven anwendete,
machte sie seit mehreren Jahren Gebrauch von gestrichenen
und gepressten Ziegeln aus Kohlenklein, in welchem Theer
als Bindemittel verwendet war.

Der erste Versuch mit diesen Pressziegeln wurde 1852
gemacht, und gleich Anfangs erkannte man die Moglichkeit,
dieses Brennmaterial zu verwenden, ja selbst ausschliesslich
damit zu feuern,

Die Versuche die man sehr fihigen Maschinisten anver-
traute, und die ausserdem speciell durch die betreffenden obern
Beamten iiberwacht wurden, gaben so gute Resultate, dass
die Verwaltungsbehorde sich entschloss, diese Versuche im
Grossen fortzusetzen und das neue Heizmaterial in den ordent-
lichen Dienst einzufihren. Diese Maassregel musste zur Folge
haben, den Preis der Cokes herunterzudriicken, der bis dahin
betrichtlich in die Hohe gegangen war.

Die Verwendung der Kohlenziegel dauerte nun in gewihn-
licher Weise bis 1854 fort, zu welcher Zeit anscheinend sehr
ernste Klagen sich von allen Seiten gegen den Gebrauch der
Ziegel erhoben. Der Rauch sei ibermissig und belistige die
Reisenden; die schwefeligen Bestandtheile, die in den Kohlen-
ziegeln reichhaltiger als in Cokes seien, griffen das Kupfer
der Feuerbiichsen an ; weissglithende Kohlenstiickchen wiirden
durch den Zug bis zur Rauchkammer gerissen, wo sie fort-
flammten und die hier befindlichen Maschinentheile, so wie
die Cylinder, die hiufig dort liegen, beschidigten.

Angesichts dieser Klagen glaubte die Verwaltung den
Verbrauch der Kohlenziegel ganz einstellen zu miissen, forschte
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jedoch gleichzeitig sorgfiltiz nach dem Ursprung und der gros-
seren oder geringeren Bedeutung der Vorwiirfe, die man an
sie gerichtet hatte. .Eine zu diesem Zwecke angestellte sorg-
filtige Untersuchung ergab nun als nnzweifelhaft feststehend :

1. dass viele Maschinisten, die wenig mit dem neuen
Brennmaterial vertraut und gewohnt waren, ihre Feuerbiichse
mit Cokes bis oben hin anzufillen, in gleicher Weise mit den
Kohlenziegeln verfuhren, ungeachtet aller der Warnungen, die:
ihnen in dieser Beziehung zu Theil geworden waren;

2. dass eine solche hohe Kohlenziegelschicht die Wir-
kung hatte, dass sie viel Rauch erzeugte, dass die zu unterst
anf dem Rost liegenden Ziegel in kleine Stiickchen zerdriickt
wurden, was wiederum einen sehr energischen Zug nothig
machte, der die Kohlenstiickchen bis in die Rauchkammer
mit fortriess ;

3. dass das Kupfer nicht wesentlich angegriffen wurde ;

4. dass, wenn der Verbrauch bei Ziegeln bedeutender
als bei Cokes gewesen war, dies allein seinen Grund in der
ungiinstigen Lage wiahrend der Verbrennung hatte, im Ver-
streuen auf die Bahn wihrend der Fahrt, und in dem Fort-
reissen bis zur Rauchkammer hin ; endlich darin, dass ein
grosser Theil der Ziegel in kleine Fragmente verwandelt
wurde in Folge der tibermissig starken Feuerung und der
schiittelnden Bewegung ; '

5. dass man, wenn das Feuer richtig abgewartet wurde,
alle diese Unbequemlichkeiten vermeiden konnte, und dass
eine Mischung von Cokes und Ziegelkohle der Art war,
guten und regelrechten Fahrdienst zu sichern.

einen

Unter diesen Bedingungen warde denn auch die Anwen-
dung der Kohlenziegel wieder aufgenommen und seitdem auch
nie wieder sistirt. Der Verbrauch ist fast dem der Cokes
gleich zu setzen,

Die Erfahrungen, die man im Gebrauch der Kohlenziegel
erlangt hatte, erleichterten die Versuche mit Stiickkohle, die
gegen Ende 1854 angestellt wurden, um Vieles, Verschiedene
Modificationen in der Anordnung der Roste wurden fir die
Benutzung dieses Heizmaterials vorgeschlagen; allein die bis
Jjetzt damit gemachten Versuche haben noch nicht bewiesen,
dass diese Combinationen Vortheile gegen die mit angemessen
getheilten Stiben versehenen Roste gewdhrten. Man wendet
mitteltharte Kohle vermengt mit Cokes hierbei an.

Die Anthracitkohlen wiirden vermige ihrer chemischen
Zusammensetzung wahrscheinlich vorzuziehen sein, doch haben
die bis jetzt angestellten Versuche nur dargethan, dass die
belgischen Kohlen dieser Cathegorie im Feuer leicht blittern
und spalten, und zur Heizung der Locomotiven nicht taugen,
Der Verbrauch an roher Kohle ist auffillig dem von Cokes
und Koblenziegeln gleich.

Wiéhrend der ersten neun Monate des Jahres 1856 war
der Verbrauch dieser drei Heizmaterialien [auf folgende Quan-
titdten gestiegen:

Cokes 32.828705 Kilogr.
Kohlenziegel 14.989518 ,
rohe Kohle 1.685765 ,,

in Summa 49.503988 Kilogr.= circa 100 Millionen Pfd.
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Das macht
an Cokes , . , ., ., 66,32 pCt.
an Kohlenziegeln . . , . 30,27 ,,
an roher Kohle , . , . 341

des ganzen Verbrauchquantums.
(Erbkam’s Zeitsohrift fir Bauwesen.)

Ueber die zwischen den Pulvermagazinen und
den Leitungen des electrischen Telegraphen einzu-
haltende Entfernung. — Von Seite der franzosischen
Academie wurde auf Aufforderung des Herrn Kriegsministers
eine Commission , bestehend aus den Herren Becquerel,

. Regnault, Despretz, de Senarmont, Marschall Vail-
lant und Prof. Pouillet als Berichterstatter, mit der Eror-
terung dieses Gegenstandes beauftragt. Die Commission hilt
es fiir gewiss, dass die in den Drihten des Telegraphen fiir
den gewdhnlichen Depeschendienst entwickelten electrischen
Stréme niemals Unfille veranlassen konnen; denn selbst an-
genommen, dass die Drihte wihrend der Transmission einer
Depesche zerrissen wiirden, sei es durch den Wind oder irgend
eine andere Ursache, so wiren die dann an den Bruchstellen
sich zeigenden kleinen Funken unzureichend um den Pulver-

staub zu entziinden, welcher sich auf den Drahten selbst oder
auf deren Trigern abgesetzt hat.

Ganz anders ist es aber mit der atmosphérischen Elec-
tricitdt; ibhre Wirkung wird oft furchtbar und wire fir die
Pulvermagazine hochst gefahrlich,

Wenn z. B. die Telegraphendrihte direct

vom Blitze ge-
troffen wiirden

» 80 ist es wahrscheinlich, dass sie an der ge-
troffenen Stelle auf eine gewisse Linge geschmolzen,
zerstreut wiirden und dass die in Folge der Expl
geschlenderten glithenden Kiigelchen durch die Kraft des
Windes noch weiter getrieben werden kdnnten ; iiberdies wiir..
den die freien Enden des Drahtes, welche sich in voller Ver-
brennung befinden, aus denselben Griinden grosse Curven um
die Befestigungspunkte beschreiben und die Flammen auf
grosse Entfernungen tragen,

Schon die blosse Moglichkeit dieser Vorkommenheiten

verbrannt,
osion fort-

macht es unumgiinglich nothwendig, die Pulvermagazine gegen
solche Gefahr zu sichern.

Zu diesem Zwecke empfiehlt die Commission der Acade-
mie folgende Anordnungen : "

1. auf dem ganzen Theil der Linie, welcher weniger als
100 Meter von einem Pulvermagazin entfernt ist, sind die
Drihte statt in der Luft, unterirdisch zu fiuhren;

2. die unterirdische Drahtleitung muss ausserhalb der
Zone verlegt werden, wo es gefihrlich wire die Arbeiter zu-
zolassen, welche die Leitung herstellen, untersuchen oder aus
bessern sollen ;

3. man muss in der Nihe dieser unterirdischen Leitun-
gen einen oder mehrere Blitzableiter auf Masten von 15 bis
20 Meter Hohe anbringen, um die ganze Linge der Leitung
gegen den directen Blitzstrahl zu schiitzen.

Durch diese (von der Academie gebilligten) Anordnun-
gen wird der Kriegsverwaltung alle Sicherheit gewihrt, ohne
dass die Telegraphenverwaltung zu sehr beldstigt wiirde.

(Comptes rerdus, Aug., 1858. Durch Dingl. pol. J,)

Correspondenz der Redaction.

Herr Redacteur! — Die relative Verdampfangskraft von Messing
und Eisenrshren betreffend, kann ich zwar kein genau ziffermissig rich-
tiges, doch aber ein Practischen Werth habendes Resultat mittheilen.

Die Locomotive Nagy-Korss wurde im Jahre 1848 der ungarischen
Central-Eisenbahn mit eiscrnen Siedershren geliefert; sie leistete vorziig-
liche Dienste; sie war wegen ihrer guten Verdampfungsfahigkeit ein
Liebling der Locomotivfiihrer und wurde unter den Maschinen gleicher
Gattung wegen giinstigen Brennstoffconsums immer obenan gestellt.

Im Jahre 1854 erhielt disse Locomotive durchaus neue und zwar
messingene Siedershren, gab aber seit jener Zeit keine giinstigeren Resul-

tate in Betreff des Brennstoffverbrauches mit Riicksicht auf die gezogene
Last, als friiher,

Diese Locomotive hat mehr als 10
wiirde sich desshalb
des Messings wie

00 Quadratfuss Heizflsche, und
» wenn die Verdampfungskraft des Eisens zu jener
100 zu 125 sich verhielte, sehr bald unter den
Maschinen gleichor Gattung, die eiserne Rohren hatten, bemerkbar ge-
macht haben,

Wien am 1. Qctober 1858.

Fischer von Rislerstamm,
Oberingenieur der Karntner-Eisenbahn.

———— e



Verbesserte Construction von Sicherheitsventilen fiir Dampf'kessel. N6

Von H.Fischer v Roslerstamm , Obering enieur.
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Skizze fur einen Schneepﬂug mit erwarmten Flachen.
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Dumerys Apparat zur rauchlosen Verbrennung der Steinkohlen in Locomotiven.

Theoretischer Herd.

Fig. 3. Querschnitt nach der Linie T U inFig. 4 Fig.§. Lingenschnitt nach der Linie XY i, Fig. 4.
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Horizontalschritt der Feuerbiichse.
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Zetsohr d Seterr. Jng. Vereins 1858. :
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