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INHALT: Unterhaltungskosten beim Oberbau auf Flusseisen-
querschwellen. Von J. W. Post, Ingenieur der Niederlindischen Staats-
bahn-Gesellschaft in Utrecht. (Schluss.) — Erfindungsschutz. -— Grund-
sdtze tber das Verfahren bei offentlichen Concurrenzen. — Miscellanea:

Miinster in Bern. Der Verein schweiz. Kalk-, Cement- und Gyps-Fabri-
canten. Erfindungsschutz. Die neue Synagoge in Miinchen. — Vereins-

nachrichten. Stellenvermittelung.

Unterhaltungskosten beim Oberbau auf
Flusseisenquerschwellen.
Von /. W. Post, Ingenieur der Niederlindischen Staatsbahn-Gesellschaft
in Utrecht.
(Schluss.)

Verschiedene Systeme wurden probirt.

In 1881, 1883 und 1884 wurden die Schwellen I,
III. IV und V mit Befestigungstheilen .4 verlegt: excentri-
sche Schrauben von 19 nim Schaftstirke, welche Spurer-
weiterungen von o, 2, 4. 6, 8. 10. 12, 14 und 16 mm
gestatten: Gewicht 0,48 kg per Stick. Klemmplatten von
0.23 k¢ per Stiick, Federringe von 3 nun Stiarke.

Zur Beurtheilung der Systeme Ibbotson, Roth und
“hiiler befestigte die Ges. 1882 die Schienen aut den

Se
Schwellen II mit Type B: stihlerne Ibbotsonschrauben von

19 mm Schaftstirke und Klemmplatten. deren excentrische Ein--

lagen dieselben Spurerweiterungen wie bei Type 4 zulassen.

Type €.

Fig. 13
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Als nun practisch constatirt war, dass der Bolzen sich
ganz gut von unten anbringen ldsst — der zu wenig Con-
tact bietende ITakenschraubenkopf (wie bei B) somit un-
motivirt ist — ausserdem erkannt wurde, dass 19 mmn
Bolzen bisweilen beim kriftigen Andrehen brechen. wurde

bei Type C die Schaftstirke auf 22 nm gebracht und
neben dem guten Eisen auch weicher Martin-Manganstahl

als Grundstoff fiir die Bolzen zugelassen. Um bei dieser
Schattstirke nicht zu grosse Locher in den Schwellen zu
bekommen wurde der Bolzenkragen rechteckig statt quad-
ratisch genommen: der Bolzenkopf hat Contact rings um
das Loch (Fig. 13.) Die mit diesem DBolzen mdglichen
Spurerweiterungen 8§ und 16 geniigen fiir alle Geraden und
Curven; fir Bogen-Anfang und -Ende dienen speciclle
Bolzen mit Excentricitit 2—06 statt o—S8. Durch Combina-
tion dieser 2 Bolzen-Sorten lassen sich die Spurweiten-Uceber-
giinge mit 2 s Sprung (wie bei Type A4 und B) herstellen. (;)

Die Contact-Flichen der flusseisernen gewalzten aus-
gegliihten Klemmplatten wurden verbreitert (Fig. 3 und 11),

(i) Die Beschaffungskosten fiir die Erneuerung des Oberbau-

Materials sind in der Tabelle nicht mit einbegriffen, wol die Kosten
der Arbeit des Auswechselns; iibrigens sind diese Beschaffungskosten
im vorliegenden Falle unbedeutend: o fiir die Eisen- und Flusseisen-
schwellen (da bis dato von den ca. 124000 Stiick, die verlegt wurden,
keine einzige gebrochen ist), ebenfalls o fir die Eichenschwellen der
Probestrecke Pos. 1 (in 1887 wird allerdings die Erneuerung dieser
Eichenschwellen anfangen miissen) und unerheblich fiir die Befestigungs-
theile.

() Die Furcht vor seitlicher Verschiebung stammt aus der Zeit,

als die Metall-Schwellen an den Kopfen offen gelassen wurden.
) ((,) Dasselbe Gleis jedoch mit stihlernen Ibbotson-Muttern und
geschmiedeten stihlernen Klemmplatten (Fig. 14) kostet bei gleichem
Der Gebrauch

/o den Preis pro Querschwelle.

Gewicht 8°/y mehr und zwar pro 7z Geleis 20,39 Fr.

von Ibbotson-Muttern vermehrt um 13
;) Flusseiserne Unterlagsplatten mit aufgewalzten, in das Holz
‘ 5 I E=3 4

greifenden Zihnen sind zuerst von der Niedl. Stb. Ges. construirt und

im Juli 1885 auf ihren Linien verlegt worden.

die Federring-Stirke auf 6 mm gebracht.

Die Schrauben wiegen 0,5 kg, die Klemmplatten

. 0,4 kg per Stiick.

Es seien hier noch die letzten Vervollkommnungen
erwihnt in den Befestigungstheilen der Niedl. Sth. Ges.

Fig. 11,
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Die Qualitit der Federringe war in den letzten Jahren
— durch die freie Concurrenz ohne bestimmte Qualitits-
Vorschriften — derart heruntergegangcen, dass die Gesell-
schaft. vom Princip ausgehend, dass ein schlechter Feder-
ring schlimmer ist, als gar kein Federring, nach einer Reihe
Versuche die Elasticitits- und Hirte-Bedingungen feststellte
denen die Ringe geniligen sollen; es fihrten diese Vor-

schriften zur Herstellung einer Extra-Qualitdt, . Verona®
getauft.
Um nun vom Verlegen an sicher zu sein, dass die

Muttern nicht losriitteln, sind die untere Flache der Mutter
und die obere der Klemmplatte mit Rauhigkeiten versehen,
wodurch das Beissen des Federringes erleichtert wird (Fig. 3,
11, 12 und 14). Die vortheilhafteste Form dieser Rauhig-

keiten ist fiir die Muttern (Fig. 5, 11 und 12) — und fir
die Klemmplatten, wenn sie geschmiedet oder aus Stahl
gegossen werden (Fig. 5 und 14) — die Zahnform: fir

die gewalzten Klemmplatten sind Leisten (Fig. 11) am ge-
eignetsten (,,). Da diese Rauhigkeiten keine Uhrmacherarbeit-
Genauigkeit zu haben brauchen, vermehren sie den Preis
nur unerheblich, die vervollkommneten - Befestigungstheile
Type C (nicht patentirt) kosten nur 1 Fr. per Querschwelle.
Sie wurden 1884 bis 1887 aut den Schwellen Typen VI
bis IX wverlegt.
* * ¥*

Betrachten wir nun die Betriebsresultate oben Dbe-
schriebener Oberbau-Typen bis 1. Januar 1887.

Nachstehende statistische Tabelle enthdlt die Daten bis
1. Juli 1886 von 21 Probestrecken. Col. 1 bis 14 um-
schreiben Orts- und Betriebs-Verhiltnisse: Col. 15 bis 21
die Erhaltungskosten per Tag und per Kilometer. (j)

Da die mittlere Tagesschicht 2,19 Fr. gekostet hat,
bekommt man die Tagesschichten per Tagkilometer, wenn
die Zahlen der Tabelle durch 2,19 dividirt werden.

Siammtliche 21 Strecken sind eingleisig; die Zugzahl
(Col. 1) betrdgt tiglich (in beiden Richtungen zusammen): 23
zwischen Littich und Hasselt, 29 zwischen Liittich und
Flémalle, 14 zwischen Hasselt und Eindhoven.

Der Ballast besteht aus Sand, Asche und Kies.

Die schwerste Maschine dieses Netzes wiegt 50 #, deren
schwerste Achse 13 '/ / (auf den andern Linien der Ges.
68 resp. 13,9 1.).

Maximal-Geschwindigkeit nach Reglement: 735 km per
Stunde fiir alle Linien.
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Statistik der Unterhaltungskosten auf Probestrecken der

Niederlandischen Staatsbahn-Gesellschaft mit Metall-Querschwellen verschiedener Systeme.

Probe- | Anzahl Zwischen Die Strecke (Gafalls] 5 | _ g sorte (1) von |yerjege| Die Beob- Zﬂh;“; “i”ebslwe Erhaltungskosten (2) in Fr. pr. Tag u, ‘r_:r.wkm
Strecke | Zlge den Iwml ) L Eé ZU’E éé s Befesti- | im a:htung ; g" ? ‘ = in in in in in :’; g
[ e von is m | =T [Ze |8 . qungs- ) ing an =2 B = g é g
e i!agllch St o, ‘ ke | prom |in one fin #om E S | schwellen | heiten Jalirs am g ::é f “ ; 1881 | 1882 [ 1883 | 1884 | 1885 | 1886 ‘é g i«
1 25 | Liittich-Tongeren 15,620/ 14,612 [ 12 | 500 | 1,008| 1120 | Eichenholz| Haknagel | 1881 | 1. Juli 1881 2010 ‘:14;5 0,159 ‘11.217 1,226 ‘ 0,396 | 0,493 | 1,101 | 0,638
2 25 | Luttich-Tongeren 16,666 15,620 | 12 { ;’“ 1,046 1133 [ A 1881 1. Juli 1881 2010 365 [ 1,128 | 0,423 | 0,576 | 0,195 | 1,086 | 0,538 | 0,618
3 25 | Bilsen-Hasselt (l) 41,093| 40,170 | 1,2 oo | 0,923] 1000 1 A 1881 | 1. Sept. 1881 1948 ;31;5 1,930 | 0,829 | 1,884 | 0,256 | 0,901 | 0,383 | 0,918
6 25 | Littich-Tongeren T,046) 7,432 | 16| 1000 [ 0,514f 600 I B 1882 | 1. Januar 1883 1461 365 — — 11,214 0,489 10,638 | 1,112 | 0,863
4 29 | Liers-Flémalle 1,831 1,393 | horiz. | 1000 | 0,438| 500 I - B 1882 | 1. Januar 1883 1461 365 — — | 1,582 | 0,277 | 1,160 | 0,494 | 0,878
8 25 | Tongeren-Bilsen 2:‘),031’ 24,570 8 o< | 0,461] 500 I B 1882 1. Januar 1883 1461 i 365 — — 1,676 | 0,533 | 1,253 | 0,118 | 0,886
9 | 2 |Bilsen-Hasselt (;) [43,625/ 43319 | 4 | == |0276| s00| T B 1882 | 1. Januar 1883 1461 {363 — | — | 1687 0,861 0,953 |0,278 | 0,947
Ik 25 Limich-Tongurer( 3,790| 3,640 | 16 350 ] 0,150| 201 1 B 1883 1. Octbr. 1883 1188 365 — — — | 1,084 | 1,974 | 1,187 | 1,305
12 25 | Littich-Tongeren 12,787/ 12,528 | 13 [ 500 [ 0,250| 300 11 B 1883 | 1. Octbr. 1883 1188 365 — — — | 0,891 | 0,465 | 0,264 | 0,499
14 25 | Liittich-Tongeren 350 | 1,016[ 1328 |11 u, TV A 1883 | 1. Octbr. 1883 1188 365 — = — | 1,647 | 1,792 | 0,867 | 1,325
17 25 Liittich-Tongeren } 500 | 0,213] 250 v A 1883 1. Octbr. 1883 1188 5365 — — — | 1,182 | 1,111 | 0,498 | 0,842
21 25 | Littich-Tongeren § 530 | 0,117 200 VI (&: 1885 1. April 1885 640 | 365 — — - — 0,036 | 0,078 | 0,076
| |
4 14 | Hasselt-Wychmael [22,238/ 21,130 [ 2,9 | == [ 1,108] 1200 [ A 1881 | 15. Juni 1881 2025 | 865 [0,6635| 0,595 | 0,614 | 0,198 | 0,156 | 0,418 | 0,427
5 14 Wychmael-Achel (3) 32,(:73; 31,940 | 3,4 > | 0,733] 800 1 A 1881 1. Sept. 1881 1948 | 365 [ 1,584 | 1,027 | 0,790 | 0,326 | 0,536 | 0,569 0,708
10 14 | Hasselt-Wychmael 8,408| 7,301 [ 3,9 o< | 1,107] 1200 11 B 1882 1. Januar 1883 1461 ‘ 365 — — 1,077 ‘ 0,475 | 0,329 | 0,503 | 0,596
13 14 | Hasselt-Wychmael 1,562 1,218 | 6,5 [ 500 | 0,344 400 1 B 1883 | 15. Sept. 1883 1204 [365 — — — | 0,433 | 0,438 0,531
15 14 | Hasselt-Wychmael 1,21Ri 0,765 | 6,5 [ 500 | 0,453| 500 [IIT u, IV| A 1883 | 15. Sept. 1883 120471365 — - — 10,241; 0,412 0,278
16 14 | Achel-Eindhoven 47,334| 47,795 | 0,8 | 2000 [ 0,461 500 111 A 1883 1. Mirz 1884 1036 131;5 — — — |0,311 | 0,143 0,278
18 14 | Achel-Eindhoven 47,79;‘»‘ 48,256 [ horiz. | == | 0,461] 500 Y A 1884 | 1. Mirz 1884 1036 [365]| — — — 0,299 | 0,372 | 0,533 | 0,407
19 14 | Achel-Eindhoven 46,868| 47,334 [ 0,8 == | 0,466] 505 v A 1884 1. Midrz 1884 1036 1 865 — = — 10,551 | 0,897 | 0,277 | 0,576
20 | 14 | Achcl-Eindhoven  |52,709 52,032 | 1 {zg’ 0,677 735 | VI C | 1885-1886 | 1. Juni 1886 oia o) = | —-) = = = | oo
o [ [
Col 1 2 3 \ 4 5 6 7 ] 9 10 11 12 13 [14| 15 16 17 ‘ 18 { 19 20 21

(:) Confr. Textfiguren.

Eine sich iiber einige hundert km auf 20 oder 3o Jahre
erstreckende Statistik hétte gewiss deutlicher sprechende

Resultate ergeben. Inzwischen giebt aber die Tabelle,
unter Berilicksichtigung der ausserdem — Dank sei der

sorgfiltigen Beobachtung — constatirten Thatsachen, zu
folgenden Bemerkungen Anlass.

Die Probestrecken sind in zwei Abtheilungen gruppirt.
Die erste Gruppe umfasst 12 Strecken zwischen Liittich
und Hasselt in coupirtem Terrain (Col. 3 und 6), wo die
Zugzahl tiglich 235 oder mehr betrigt (Col. 1).

Betrachten wir erst die meist beanspruchten Strecken
der ersten Gruppen.

1) Die Strecken 11 und 14 liegen in Curven von 330 m
Radius in Neigung von 16 mm per m. Die Eichenschwellen,
welche hier friither lagen, mussten jihrlich nachgenagelt
werden, weil die Ndgel vom Schienenfuss jihrlich 3 a 4 mm
angefressen, 6 a 8 min Spurerweiterung jahrlich gaben. Einige
Schwellen III dagegen mit Befestigung 4, welche nach
1188 Tagen Betrieb (Col. 13) behufs Besichtigung aus dem
Geleise genommen wurden. zeigten nur 2 mumn Spurerweite-
rung, weil die Aussenbolzen in diesen 3 !/+ Jahren nur je
um 1 mm vom Schienenfuss angefressen waren. (In Curven
mit grésserm Radius ist die seitliche Abnutzung der Bolzen
circa null.) Die Decke der Schwellen III dieser scharfen
Curven zeigte nur eine unbedeutende Abnutzung unter
Schienenfuss (,,) und die Leibung der Locher zeigte durch-
aus keine Deformation oder Abnutzung. Mit Riicksicht auf
die sehr unginstige Lage dieser Schwellen war man auf
diesen Punkten also ganz beruhigt.

Die Unterhaltungskosten der Strecken 11 und 14,
welche zur Zeit der Eichenschwellen bedeutend héher waren
(nachnageln) erreichten in keinem Jabre 2 Fr. per Tag-
Kilometer (Col. 17 bis z0), wihrend der mittlere Tag-Kilo-
meter (Col. 21) nur Fr. 1,30° resp. Fr. 1,32° betrigt.

2) Beziiglich Unterhaltungskosten sind die Strecken
3 und 9, des morastigen Bodens wegen, ebenfalls in un-
glinstiger Lage. Trotzdem stieg der Tag-Kilometer in
keinem Jahre bis 2 Fr. (Col. 15 bis 20) und der mittlere
Tag-Kilometer (Col. 21) betrigt nur Fr. o,92 respective
Fr. o,93.

3) Nur die Strecken 2,

3. 4 und 5 sind beziiglich

. X .
(:) Exclusive Beschaffungskosten fir Erneuerungs-Material. (3) Sumpfboden.

Dienstleistung (Col. 11 bis 13) vergleichbar mit Strecke 1
auf Eichenschwellen. Obgleich von besagten 4 Strecken
sich 2 wie erwdhnt in sehr unglnstiger Lage befinden, ist
schon am 1. Jdnner 1887 das Mittel aus den 4 Tag-Kilo-
metern dieser Strecken kaum hoher als der Tag-Kilometer
(Fr. 0.64, Col. 21) der Strecke 1.

Zur Beurtheilung der Bedeutung dieses Resultats muss
man Folgendes berticksichtigen:

a) Die Schwelle-Type I dieser 4 Probestrecken ist die
primitiveste Form: jede der Schwellen II bis VI ist
eine Vervollkommnung der vorigen. Es Dbesteht also
jede Veranlassung vorauszusetzen, dass jede der spitern
Typen noch gilinstigere Resultate gegeben hitte als
Type L

b) Das Nachdechseln und Nachnageln der Eichenschwellen
der Strecke 1 hat in 1886 angefangen und wird in
1887 fortgesetzt werden miissen; der Tag-Kilometer
fiir Strecke 1 wird somit in 1887 so hoch sein wie
er in 1886 war (Fr. 1,10, Col. 20). Alles deutet dar-
auf hin, dass der Tag-Kilometer der Strecke 1 mit
dem Alter des Holzes wachsen wird.

c) Der Tag-Kilometer der Strecken 2 bis 5 dagegen zeigt
vielmehr eine Tendenz herunterzugehen (confr. Col. 20
das Jahr 1886) je mehr sich die Bettung consolidirt.

) Seitdem in 1881 die Strecke 1 verlegt wurde, hat
keine einzige Schwelle ersetzt werden miissen (was
fir die Qualitat des verwendeten Eichenholzes zeugt);
die Erneuerung wird aber bald anfangen missen und
nimmt- dann bekanntlich jdhrlich stark zu. Abgesehen
von den Beschaffungskosten fiir die Erneuerung, er-
fordert das Auswechseln viel Arbeit; der Tag-Kilo-
meter wird also auch aus diesem Grunde steigen.

4) Keiner der mittleren Tag-Kilometer (Col. 21) der
Strecken 6, 7, 8, 12 und 17 erreicht Fr. 0,89, jene der
Strecken 10, 13, 15. 16, 18 und 19 bleiben unter Fr. 0,60,
obgleich diese 11 Strecken nur von 1883 und 1884
datiren.

5) Die Beobachtung der Type VI endlich, Strecken
20 und 21), erstreckt sich auf zu kurzen Zeitraum (Col. 13)
um ihren Werth nach dem mittlern Tag-Kilometer (Col. 21)
zu beurtheilen; es ldsst aber alles vermuthen, dass dieses




16. Juli 1887.]

System sich noch besser verhalten wird als das Beste der
Systeme [ bis V.

0) Da die successive Ausfiihrung der Probestrecken 2
bis 21 im ganzen bis dato nicht mehr an Erhaltung ge-
kostet hat, als bei Verwendung von Eichenschwellen der
IFall gewesen wire, darf man annchmen, dass cine Bahn,
welche jibrlich eine Partic Metallschwellen eines wenn auch
nur ziemlich rationellen Systems einfiihrt, das Gleichge-
wicht ihres Unterhaltungs-Biideet nicht stort und kein Extra-
Personal anzustellen braucht.

Die sorgfiltige Beobachtung der Strecke und der

Schwellen-Fabrication fiihrte ausserdem zu nachstehenden

IFolgerungen.

7. Einc Strecke bei Liittich (25 Ziige), 300 m lang,
Type III. in Curven von 330 m Radius und 16 mm per m
Gefille wurde, nachdem dieselbe dusserst sorgfiltig verlegt
und wiederholt nachgestopft war, wihrend 40 Monaten
(5'/s Jabre) ohne Nachstopf-, Richt- oder irgend welche
andere Arbeit gelassen als Mutter-Inspection.  Diese That-
sache Dbeweist, dass ein richtig verlegter Oberbau auf Fluss-
cisenquerschwellen keine dngstlichere Aufsicht und Erhaltung
crheischt als eine solche auf Eichenschwellen: im Gegen-
theil wire es nicht unbedenklich, unter diesen unglinstigen
Tracé-Verhiltnissen einen Oberbau auf Holzschwellen so
lange Zeit liegen zu lassen ohne Heben, Richten, Stopfen etc.

8. Die Diagramme des seclbstregistrirenden Geleise-
messers sind bei den Strecken auf Metallschwellen erheblich
regelmissiger als auf Eichenschwellen sogar wenn das Holz
und die Nigel ganz neu sind. Man darf sagen, dass die Spur-
weite auf den Schwellen II bis IX unverinderlich ist.

9. Die Schienenneigung 1:20, welche auf Holzschwellen
oft zu wiinschen tibrig ldsst (Kanten), ist auf Metallschwellen
bei guter Befestigung constant.

10. Die scitliche Verschiebung des Geleises durch den
Zugverkehr ist null oder unbedeutend sogar in scharfen
Curven (,}), wenn die Schwelle an den Kopfenden ordent-
lich abgeschlossen ist (Fig. 5, 6 und 7). Es wurde con-
statirt, dass die DProfilabschliisse zwischen den Schicnen
(Typen II und IV) tberflissig sind, weil Schwellen ohne
solche (Typen I und IIT) nicht seitlich verschieben (3).

5

(;) Confr. ,Schw. Bauztg.“ 1888 Nr. 8 und ,Compte-rendu de la
Sté Belge des Ingrs, Conférence de Mr. Post 2 I'exposition de Bruxelles,
Mars 1886“.

(9) Eine derselben war im Mirz 1886 in Briissel ausgestellt und
ist wieder im Betriebe; confr. Nr. 21 Schw. Bauztg. 1886.

(1:,) Es ist natiirlich trotzdem rationell, die dicksten Schwellen der
Lieferung in den schirfsten Curven zu verlegen und daselbst die
Schwellen-Entfernung zu reduziren.

(:x) Die Schwellen III sind aus Flusseisen; Schweisseisen verhilt
sich in Bezug auf Abnutzung der Decke und in den Léchern weniger
glinstig als Flusseisen.

Eine neue Vervollkommnung des Walzverfahrens mit variablem
Profil gestattet sich gegen jede Deformation der Lécher, sogar bei sehr
leichten Schwellen, zu sichern: man kann unter die Schwellendecke

cine Lingsleiste anbringen, deren Dicke ¢ in der Linge variabel ist
cbenso wie dic dinnere Dicke ¢! links und rechts von der Lingsleiste.
Die Anwendung dieses Princips auf die belgischen Schwellen (Fig. 1
und Fig. 2) z. B. gestattet das ibertricbene Gewicht von 75 kg zu
reduciren auf 6o £g¢ fir die Sorte @ (Fig. 1) und 65 £g fiir die Sorte &
(Fig. 2), ohne dass die Dicke in den Léchern geringer wird.
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11. Die DBreite des Ballastprofils darf bei Metall-
schwellen etwas geringer sein als bei Holzschwellen (12)-

12. Beim Nachdechseln und Nachnageln eines Theiles
der Strecke 1 in 1886 mussten zwei Unterlagsplatten und
480 Haknidgel crneuert werden. Die Erncuerung von Be-
festigungstheilen auf Metallschwellen dagegen ist unbedecu-
tend, namentlich bei der Sorte C.

13. Schweisseisen ist in der tblichen Qualitit und in
den gebriuchlichen Dimensionen fiir Schwellen in jeder Be-
ziehung weniger geeignet als Flusseisen.

14. Verspringende Stosse haben gute Resultate er-
geben, besonders in Curven, aber nur bei solider Ver-
laschung. ; i
15. Bei Mectallquerschwellen muss der Schienenstoss
schwebend sein und solide (kriftige Winkellaschen).

16. Dic Profile VI, VII, VIII und IX lassen sich gut
stopfen. Der Hohlraum fillt sich leicht mit Ballast, sei es
Kies, Sand, Asche oder Steinschlag. Wenn bei einer gut
unterhaltenen Strecke das Stopfen innerhalb der practischen
Grenzen (z. B. 40 c¢m zu beiden Seiten des Schienenfusses)
bleibt, kann das Geleise nie schaukeln; die Form (confr.
Fig. 5, 6, 7, 9 und 10) der Schwelle treibt, in der Quer-
wie in der Lings-Richtung, den Ballast nach der Schienen-
sitzfliche. Die meisten Ballastsorten bilden bald einen Kern
im Innern der Querschwelle, welcher dieselbe bei den
Schiencnsitzen ganz ausfillt und sich nach unten ausbrei-
tend die Tragfliche vergrdéssert.

17. Das Streckenpersonal, welches anfangs gewdhnlich
dic Metallquerschwellen (wie tberhaupt alle Neuerungen)
misstrauisch betrachtet, lernt bald dieselben zu schitzen.
Gibt man beim Verlegen von Metallquerschwellen dem
Personal practische Instructionen (j), so lisst sich sogar mit
ungelibten Arbeitern ein tadelloses Geleise herstellen (2).

Den Totaleindruck gibt folgende Schlussbemerkuhg
aus dem Jahres-Rapport des Sections-Ingenieuts, Herrn Ch.
Renson, der oben beschriebene Proben auf seinen Linien
so musterhaft organisirt und tiberwacht hat:

,Eine Strecke mit Oberbau Type VI, C kann nach
dreijahriger Consolidation bei 23 Ziigen tdglich (Liittich-
Hasselt) in ganz gutem Zustande erhalten werden mit
100 Tagschichten per Jahrkilometer. Eine Rotte von

(;2) Confr. iber diese und andere Hauptpunkte (Seiten 23 bis
47) des héchst interessanten, grindlichen und ausfihrlichen Berichtes
an den franzésischen Minister der 6ffentl. Arbeiten von Oberingenieur
Bricka: ,Rapport sur les voies métalliques 2 I'étranger (Allemagne,
Suisse, Autriche, Hollande, Angleterre et Belgique); Paris, Imprimerie
nationale “. , Schweiz. Bauzeitung® Bd. IX Nr. 14..

(;;) »Methoden und Resultate“, Zirich, Meyer & Zeller.

(;) yEmploi du fer et de l'acier®, Paris, Vve Dunod.

(:) Oberingenieur Bricka beschreibt in seinem erwahnten, werth-
vollen Werk die giinstigen Resultate der Proben unter Hammer und
Presse mit Querschwellen aus hartem Stahl von 70 bis 8o kg p. wmem?
Festigkeit bei 15 bis 17 % Verliangerung; es muss aber dabei beriick-
sichtigt werden, dass die Proben mit gelochlen Schwellen dieser Harte
vermuthlich einen weniger giinstigen Eindruck gemacht hitten. Es wire
interessant in dieser Richtung Proben vorzunehmen mit und ohne Aus-
glihen.

(:7) Die Gesellschaft bringt 1887 26 4»2 und 1880 30 km Geleise
mit 40 &g Schienen in Betrieb.

(1.9) Die N. St. Ges. hat auf der diesjihrigen Ausstellung in Vin-
cennes von jeder der verlegten Typen ein der Strecke entnommenecs
Exemplar mit Befestigungstheilen ausgestellt.

(2:,) Vielleicht geniigen die zwei rauhen Flichen, um auch ohne
Federring das Losriitteln der Muttern vom Anfang an zu verhindern;
beziigliche vergleichende Versuche werden gegenwartig auf den Linien

der N. St. Ges. gemacht.

for) Entspricht 69 4¢ per Stiick in constantem Profil.

—_—
9
© o

52) In Vincennes ausgestellt.

(2:

) Proben in Vincennes ausgestellt,
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[Bd. X. Nr. 3.

vier Mann, welche 250 Tage jihrlich arbeitet, und da-

von 50 Tage auf andere Arbeiten verwendet, kann

somit acht Kilometer Geleise in gutem Zustande er-

halten. ©

* i *

Die N. St. Ges. hat auf allen ihren Linien Strecken mit
Flusseisen-Querschwellen mit variabelem Profil Typen VI, VIL
VIII und IX liegen (rund 100000 Stiick). Sie schitzt das Ge-

wicht von 30 bis 35 kg — was in Bezug auf Steifigkeit
und Tragfliche (;,) einem Gewichte von 571,/ bis 63"/ kg
fir Schwellen constanten Profils entspricht (y;) — gentigend ;

auch fir diejenigen Linien, welche (wie Vlissingen-Venlo)

mit 75 km per Stunde (chlcment-Maximal-Gesch\vindigkeit)
befahren werden, von Maschinen mit 68 Tonnen Dienst-
gewicht.

Beim sehr niedrigen Stahlpreise aber hat man sich
einmal Rechenschaft geben wollen vom Einfluss einer Ver-
mehrung der Oberbau-Stabilitit auf das sanfte Fahren
(Mail-Ziige von und nach Vlissingen), auf die Unterhaltungs-
kosten und auf die Beschaffungskosten fiir Erneuerung.

Diese Betrachtung fiihrte zur Construction eines Muster-
geleises, einstweilen zu theuer, um als Normalgeleise adoptirt
zu werden, aber bei gegenwirtigen Stahlpreisen vermuthlich
rationell (und Gconomisch) fiir Strecken mit schwerem und
schnellem Betrieb ().

Dic Schienen von 40 kg per m (;) haben 1387 mm
Hohe und 12 m Linge; auf 12 m Geleise kommen 14 Schwel-
len (Fig. 8) Type VIIL C mit Einschnirung in der Mitte

Fig. 8.
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(Fig. 4, 9 und 10) a 60,2 kg per Stiick (1) ; excentrische Bolzen
von der Sorte C. jedoch 23 mm Schaftstirke und Klemm-
platten von 0,435 kg (statt 0,4 kg normal).

Dicser Oberbau (,,) wiegl 159 kg per m (gegen 132 kg
normal VI, C mit Schienen von 33.7 kg per m) und kostet
ohne Ballast und Verlegen franco Bréda 18,89 Fr. per m
(s) (gegen 13,54 Fr. normal).

Im October 1886 wurde ein solches ,Mustergeleise®
zwischen Tilburg und Bréda verlegt; farbige Pfihle neben
der Strecke deuten Anfang und Ende an und gestatten Rei-
senden, resp. Beamten, das sanfte Fahren, resp. die Erhal-
tungskosten zu vergleichen mit denjenigen auf den anstos-
senden Probegeleisen: auf gewdhnlichen Schwellen VI, C,
auf Zahnplatten (;) und auf gewohnlichen Eichenschwellen.

* *
*

Als historisches Curiosum erwihnen wir noch die in
1865 auf der Niederlindischen Staatsbahn zwischen Deventer
und Zwolle verlegten 10000 Cosyns-Querschwellen ().

N[ tahes ?
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Jetzt, also nach 22 jahrigem Betriebe, beﬁndm sich noch 9550
Stiick im Betrieb; die 450 Stick (= 4'/2%/0) ausrangirten
Balken haben als Schrott den 7fachen Ertrag von alten
Iolzschwellen eingebracht. Abgesehen von den dem TFaulen
ausgesetzten 11olzklétzen und von der mangelhaften Befesti-
gung haben sich somit die Schwellen selbst dieses primi-
tiven Systems, was Dauer anbelangt, gut gehalten. Das
Eisen-Gewicht hat durch Rost nur ca. 4°0o verloren und
die meisten der ¢ 350 Stiick (s werden noch lange Jahre
aushalten.
* * *

Die Bedingnisshefte der Niederlindischen Staatsbahn-

Gesellschaft schreiben fiir Querschwellen variabelen Profils

Flusseisen vor von 43 kg p. mm® Minimal-Festigkeit und
35°0 Minimal-Contraction. Ein ungelochtes Stick Quer-

16 und 17 dargestellten Quer- und
aushalten, letztere nachdem das

schwelle muss die Fig.
Lings-Bicgeproben kalt

Stiick unter Presse oder Dampthammer flach gebogen ist.
Mit Riicksicht auf den von Prof. Tetmajer (), Ing. Consi-

Fig. 17.

dere () und Andern constatirten Einfluss des Stanzens sogar
auf weichen Flusseisensorten hat die Gesellschaft unter-
sucht:

a) ob ecs ndlhig sei, den Schwellen durch Ausglithen die
durch das Lochen geschwiichte statische und dynamische
Festigkeit zuriick zu geben, sowie das Vermoégen ohne
zu reissen gewisse Deformationen zu ertragen;

b) ob dieses Ausglihen erwiinschl sei, resp. wieviel diese
Manipulation fir die Strecke werth sei;

c) ob es empfeblenswertly sei eine hirtere Flusseisensorte

(mit Ausgliihen) zu wihlen.

Zu diesem Zwecke wurden vier Reihen Kaltbiege-
proben mit Schwellen variabelen Profils ausgefiihrt:
1) Schwellen ungelocht und nicht ausgegliiht
2) . normal gelocht (Fig. 13) und nicht ausgegliiht
) . flott
) sorgfiltig ,

Die /enmssplobcn ewaben tux die probirten Schwellen
ca. 47 kg p. mm* Festigkeit und ca. 54°0 Contraction.

Man fand, dass die Schwelle sub 1), 3) und 4) sich
ohne Risse 180° biegen liessen, wie Fig. 18 zeigt; die ge-
lochten nicht ausgeglihten Schwellen 2) zeigten bei einem
der Locher 2 Risse von 6o mm Linge bei 73° Biegung,
wic Fig. 19 zeigt (%)

» »

»
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Fig., 19

Ls bestitigten diese Versuche die Erwartung: Das Stan-
zen verringert — sogar bei der fraglichen ziemlich weichen
Flusseisensorte — die Eigenschaft ohne zu reissen gewisse
Deformationen zu ertragen; das Ausglihen — auch wenn
nur flott betrieben — giebt dem Flusseisen einen grossen
Theil dieser Eigenschaft zurick.

s erschien daher das Ausglihen bei diesem Fluss-
eisen, dieser Schwellenform und dieser Lochung (Ecken ab-
gerundet) nichl nithig (die Deformation auf der Strecke be-
trigt sogar bei Intgleisungen nie 75° im Schienensitze).
Mit Riicksicht jedoch auf das prachtvolle Resultat der Biege-
proben mit Schwellen sub 3) schien das Ausglihen aber
erwiinschl, wenn es fiir einige Centimes pro Schwelle mog-
lich ist.

Die 100000 Flusseisenquerschwellen variabelen Profils,
welche die Gesellschaft in Betrieb hat, sind ziemlich weich,
kalt gelocht und nicht ausgegliht; es zeigte keine einzige
derselben weder Risschen noch Deformation oder Abnutzung
in den Lochern. Diese Thatsache und die erwidhnten Pro-
ben veranlassten die Gesellschaft kein hirteres Flusseisen (i)
zu verwenden und Ausgliihen nicht ausdriicklich vorzu-
schreiben.

Zum Schluss miissen noch die iiberraschenden Resul-
tate erwihnt werden, welche die Gesellschaft durch die Ver-
wendung von Martin-Manganstahl erreicht. Da die vorhandenen
20 mm dicken eisernen Laschenbolzen oft brechen und die
Lochweite der Schienen und Laschen sich auf der Strecke
nicht dndern 1ldsst, konnen zur Beseitigung dieses Uebels
die Bolzen nicht dicker genommen werden, sondern muss
der Grundstoff derselben pro mm? mehr Widerstand leisten
konnen. Die Gesellschaft liess zu diesem Zwecke einen Martin-
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Manganstahl herstellen von 48 kg p. mm? Minimal-Festigkeit,
/o Minimal-Verlingerung (Stiibe von 200 mm). 48%/o Mini-
mal-Contraction; die Zerreissproben ergaben 30 kg Festig-
keit. 22°0 Verlingerung und 60° Contraction. Aus diesem
Stahl wurden Stibe von 20 mm gewalzt und besondere

3 9

Sorgfalt verwendet aut das Schmicden der Kopfe und auf-

das Gewindeschneiden; das Resultat Gbertraf die Erwartung.
Viele Bolzen liessen sich im Gewinde 180° biegen ohne
Risse; keiner der probirten Bolzen brach bevor der Winkel
00° betrug. Ls scheint, dass das Stauchen der Kopfe auch
nicht schiddlich auf diese Flusseisensorte wirkt: im Kragen
liessen sich die Bolzen 9o umbiegen ohne zu reissen (y).

Obgleich der Preis dieser Schraubenbolzen denjenigen
aus gutem sehnigem Eisen um 13 bis 23°%0 iibertrifft. zogerte
die Gesellschaft nicht diesen Stahl fiir die Schraubenbolzen
vorzuschreiben, allerdings bei sorgfiltiger Fabrication unter
strenger Autsicht. )

Erfindungsschutz.

Das lberraschend glinstige Ergebniss der Volksab-
stimmung vom 10. dies ist von der Tagespresse in so mannig-
facher Weise commentirt worden, dass es fast tberfliissig
erscheinen konnte, wenn wir, nachdem Alle gesprochen,
uns auch noch zum Wort melden. Und doch ist es gerade
der Leserkreis dieses Blattes fiir den der Entscheid vom
letzten Sonntag von tiefer Bedeutung und unverkennbarem
Werth ist.

Geben wir vor Allem unserer unverholenen Freude
dartiber Ausdruck, dass nach unabldssigem, beharrlichem
Kampfe flir die Einfiihrung des Erfindungsschutzes uns ein
Sieg geworden ist. dessen Vollstindigkeit auch die kiihnsten
Erwartungen iibertroffen hat. Es Dbildet dieses Ringen
fiir die Ausfiihrung eines als gut und richtig erkannten Ge-
dankens den erneuten Beweis dafiir, dass die Beharrlichkeit
zum Ziele fiihrt.

Versetzen wir uns um 10 Jahre zuriick. Damals hatte
der jetzige Gotthardbahn-Director Dietler, der zu jener Zeit
als Mitglied des Nationalrathes die bekannte Motion Bally
mitunterzeichnet hatte, den Vorstand der Gesellschaft ehe-
maliger Polytechniker aufgefordert, sich mit der Frage des
Erfindungsschutzes zu beschiftigen. Die Meinungen im Vor-
stand selbst waren noch sehr getheilt und die Frage war
den meisten Mitgliedern noch neu. Eine grossere offentliche
Versammlung, die im Marz 1877 in Zirich stattfand, an der
sich namhafte Erfinder betheiligten, fiihrte zu dem Beschlusse,
gemeinsam mit dem schweizerischen Ingenieur- und Archi-
tecten-Verein flir den Erfindungsschutz zu wirken. Seither
sind die beiden genannten Vereine, jeweilen fiir den Erfin-
dungsschutz einmiithig eingestanden.

Es darf zwar nicht verholen werden, dass auch unter
den schweizerischen Technikern solche waren. die sich vom
Erfindungsschutze nicht viel versprachen, aber sie bildeten
die Minderheit, und sie gingen nicht so weit, offen dagegen
Partei zu nehmen. Einzig die Farbenchemiker wollten nichts
von dieser Neuerung wissen. Ihre ablehnende Haltung wurde
als eine berechtigte erkannt und sie haben erreicht, was
sie angestrebt: Ihre Industrie ist nun ausgeschlossen vom
Schutze der Erfindungen.

Wenn wir die Zahlen der beiden Volksabstimmungen
miteinander vergleichen, so zeigt sich auf den ersten Blick,
welch” ungeheuren Fortschritt der Gedanke des Erfindungs-
schutzes im Schweizervolk gemacht hat. Es darf zwar hier
nicht tbersehen werden, dass die erste Abstimmung mit
einer Reihe unglinstiger Verhdltnisse zusammengekoppelt
war. die der zweiten gliicklicher Weise fehlten. Trotz-
dem ist der Umschlag der Meinungen ein so bedeutender,
dass man annehmen muss, die Stimmgebenden haben sich
wihrend der verflossenen fiinf Jahre eine giinstigere Mei-
nung {iber die vorliegende Frage gebildet. Dass dies ge-
schehen, kam nicht ganz von ungefihr. Wihrend bei der
ersten Abstimmung fast jede Aufkldrung gefehlt hat, ist
diesmal der schweizerische Erfindungs- und Musterschutz-
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Verein in lobenswerther Weise vorgegangen und seine ein-
zelnen  Scctionen haben zur Aufklirung des Volkes, na-

mentlich auch der friiher indifferent gebliebenen landwirth-
schaftlichen Bevolkerung Wesentliches beigetragen.

Immerhin mdége man sich davor hiiten, jetzt schon
Alles fiir gewonnen anzusehen. Das Schwierigste steht noch
bevor: Die Aufstellung des Gesetzes. Mancher Stimm-
berechtigte wird von der Ansicht ausgegangen sein, dass
man dem Bund wol das Recht ecinrdumen diirfe, so gut
tiber den Schutz der Erfindungen Gesetze zu erlassen, wie
tiber das literarische Eigenthum, dass man aber sich das
Recht vorbehalten koénne, gegen das Gesetz aufzutreten, so-
fern dasselbe nicht alle Garantien biete, die von einem
solchen verlangt werden kénnen.

Es handelt sich nun um die Aufstellung eines guten,
gerechten, unseren Verhdltnissen angepassten Gesetzes und
dies ist ein schweres Stiick Arbeit. Wir hoffen, dass unsere
Bundesbehérden, bevor sie an diese Arbeit gehen, die Ver-
hiltnisse in griindlicher und umfassender Weise untersuchen.
Dabei ist es von grosster Wichtigkeit, dass aus dem Kreise
der ‘Erfinder und Techniker sachkundige Minner zugezogen
werden, und dass die Aufstellung des Gesetzes nicht etwa
bloss Juristen und Politikern anheimgestellt werde, die von
dem Kern der Materie wenig oder nichts verstehen.

Grundsiatze tUber das Verfahren bei
offentlichen Concurrenzen.

Die vom Centralcomite des schweizerischen Ingenieur-
und Architecten-Vereins niedergesetzte Commission (vide
Bd. VIII No. 22) hat tiber diese Materie nachfolgenden Ent-
wurf ausgearbeitet, der der nichsten Delegirten-Versamm-
lung in Solothurn vorgelegt werden soll.

2 1.

Das mdglichst klar und bestimmt abzufassende Pro-
gramm soll an Mass und Ausfiihrlichkeit der Arbeiten nicht
mehr verlangen als zum allgemeinen Verstindniss des Ent-
wurfes durchaus erforderlich ist. Die Bedingungen, auf
welche ein Hauptgewicht gelegt wird, sind genau zu be-
zeichnen. Die Massstibe fiir die Zeichnungen sind genau
vorzuschreiben; solche, die ein zu grosses Format der
Zeichnungen bedingen, sind zu vermeiden. In der Regel
ist eine skizzenhafte Bearbeitung der verlangten Pline zu
empfehlen. Alle durch das Programm nicht verlangten
Zeichnungen fallen bei Beurtheilung des Projectes ausser
Betracht.

2.

In der Regel sollen nur summarische Kostenberechnungen
verlangt werden; wird auf die Einhaltung einer bestimmten
Bausumme ein massgebendes Gewicht gelegt, so soll das
im Programm deutlich gesagt sein und soll wo mdéglich
neben der DBausumme auch angegeben werden, welcher
Einheitspreis fiir den m® anzunehmen sei, und wie der
Cubik-Inhalt Dberechnet werden soll. Entwiirfe, die sich
zu weit von der festgesetzten Summe entfernen, sind dann
auszuschliessen.

e 3.

Der flir die Bearbeitung der Entwiirfe festzusetzende
Termin darf nicht zu kurz bemessen sein. Es kann derselbe
unter ganz besondern Umstdnden wol verldngert, nie aber
verklirzt werden.

g 4.

Die Ausschliessung eines Entwurfes von der Preis-
bewerbung muss stattfinden:

a. bei Einlieferung der Pline nach Ablauf des Ein-

reichungstermines,
b. in Folge wesentlicher Abweichung vom Programm.
8 s

Eine ausgeschriebene Concurrenz darf nie riickgingig
gemacht werden, die ausgesetzte Summe muss unbedingt
an die relativ besten Entwiirfe vertheilt werden.
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