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Elektrische Beleuchtung von Personenwagen auf der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Von W. Rayl, k. k. Regierungsrath, Maschinendirector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu Wien.

Obwoll die Oelgas- und Oclbeleuchtung der Wagen in [ holzernen, am Untergestelle mittels Winkeleisen befestigten
ihrem heutigen Zustande dem unmittelbaren Bediirfnisse geniigen, | Kasten untergebracht wurden.
so haben doch die Dbei clektrischer Belenchtung in Aussicht Eine solchie Batteric bestelit aus 6 hinter cinander geschal-
stehenden Vortheile die Verwaltung der Kaiser Ferdinands- | teten Trogen, von welchen jeder 2 Elemente enthilt, die eben-
Nordbalm schon vor ctwa 3 Jahren bewogen, dem DBeispicle | falls hinter einander geschaltet sind und in dem hélzernen Tfoge
einiger auslindischer Eisenbahnen (Jura-Simplon-Bahn, Fran- neben einander stchen, Dicse Elemente, von denen somit je
zosische Nordbahm, Franzosische Mittelmeerbahn) folgend, meh- | 12 eine Batterie Dbilden, bestchen aus 15 DTlatten, welche in
rere fir den Verkehr in geschlossenen Ziigen bestimmte Der- | cinem, mit einem Deckel verschliefsbaren IHartgummikasten

sonenwagen versuchweise mit clektrischer Beleuchtung einzu- | stechen; sie wurden von der Accumulatoren-Actien-

richten. , Fabriks-Gescllschaft in Wien (Baumgarten) unter
Dic Erwigungen iiber die hicrbei anzuwendende Arvt beziig- | der Bezeichnung Type Ty geliefert.

lich Anordnung der Elektricititsquelle fihrten von Anfang an Die Verbindung der Troge unter einander, sowic der Enden

dazu, jeden Wagen mit ciner eigenen Lichtquelle | der Wagenleitungen mit den Polen der Batterien geschicht

auszustatten, nm so diec Beleuchtung von der Verbindung | durch sogenannte Stopsel-Stromschliisse.

der Wagen mit einander und mit dem Zuge unabhiingig zu Die Abmessungen der Speicher sind:

machen. Dic beziiglichen Einrichtungen der Wagen wurden Positive Platten: Hohe . . . . . . . 182mm

von der Firma Siemens & Halske in Wien ausgefithrt. « Lo« Breite. . . . . . . 159 «
Wiewoll die nach mehr als zweijihrigem Betricbe ge- « « Diclke. . . . . . . 5 «

sammelten Frfahrungen noch nieht derart sind, dals sic cine | | « « Gewicht . . . . . . 1,120 ke

erschopfende Beurtheilung in der Frage der elektrischen Wagen- Negative Platten: ghe , . . . . . . 190mm

beleuchtung ermdglichten, und obwoll insbesondere die Irage « « Breite. . . . . . . 160 «

der Verwendung von Speichern noch keineswegs erledigt ist, « « Dicke . . . . . . . 6 «

sondern noch heute den Gegenstand -eingehender Versuche bil- « « Gewiebt . . . . . . 1,180 kg

det*), bieten die bisherigen Frgebnisse dennoch mancherlei Grofster Ladestrom einer Zelle . . . . 20 Amp.

werthvolle Anhaltspunkte, umsomechr als dic versuchsweise Iin- «  Entladestrom «  « L. 15 «

fithrung der eleltrischen Beleuchtung bei der Kaiser Ferdinands- Zugesicherte Leistung eciner Zelle bei dem in

Nordbahn gleich in gréofserm Umfange und mit regelmillsiger Wirklichkeit vorkommenden Strome von

Betriebsfithrung cingeleitet wurde. Schon im Friihjahre 6 Amp. und bei einem Spannungsabfalle

1893 wurden zwanzig neue dreiachsige Durchgangswagen, und von 5% . . . . . . . . . . 180 Amp.-St.

zwar zwolf Wagen LJII. Classe und acht Wagen III. Classc Gewicht eines vollkommen betriebsfiligen

fiir dic elektrische Belcuchtung cingerichtet und am 1. Mai in Troges . . . . . . . . . . . 57 kg

regelmiilsigen Verkehr gesetzt. Jeder Wagen erhielt seine Gewicht einer Batteric . . . . . . . 342 «

eigene Stromquelle in Form von Speicher-Batterien, welche in Fir die Stromleitungen bei den Wagen wurden gut iso-

— - : lirte Kabel mit Gummihiille verwendet, und zwar fiir die Haupt-
*} Organ 1896, S, 45 _ leitungen der Wagen I./II. Classe mit einem Kupferquerschnitte
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von 18 qmm, fir jene der ITL, Classe mit einem solchen von
10 qmm und fiir simmtliche Zweigleitungen mit einem solchen
von 2,5 qmm. Um die Leilungen gegen Beschidigungen durch
dulserc Einflisse zu sichern, sind sie aulserhalb des Wagens
durch holzerne, mit Theer eingelassene Leisten geschitzt und
innerhalb des Wagens hinter Deckstiiben gefiihrt.

Zur Beleuchtung werden durchweg Glihlampen mit ciner
Leuchtkraft von 6 Kerzen, mit Siemens-Fassung, fir eine
Spannung von 23 bis 23,5 Volt und mit einem Energiever-
brauche von 2,3 Watt fiir einc Kerze verwendet,

Ein Wagen der I/II. Classe besitzt 14 solcher Lampen,
und zwar befinden sich in jedem der zwei Abtheile I. Classe
und in jedem der drei Abtheile II. Classe 2 Lampen, in jedem
der beiden Aborte 1 Lampe und im Seitengange 2 Lampen.
Ein Wagen der III. Classec hat 8 Lampen, und zwar in jeder
der beiden kleineren Abtheilungen 2, in der grofseren 3 Lampen
und im Aborte 1 Lampe. Die Abort- und Seitengang-Lampen
sind in Ausschnitten der Wagenstirnwinde angebracht, so dals
sic gleichzeitis zur Beleuchtung der offencn Endbiithnen und
der 'Creppen dienen.

Da dic Wagen in den Schuellzug No. 3 und 4 der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn eingestellt wurden, weleher von Wien ab
als geschlossener Zug bis Krakan und von dort auf der Strecke
der k. k. Osterr. Staatsbalinen bis Podwoloczyska und wieder
zuriick nach Wien verkehrt, war fir dic Lampen die Annahme
einer 32stindigen Brenndauer nothwendig, woraus sich
mit Riicksicht darauf, dafs die Versorgung des Zuges mit ge-
ladenen Speichern fir die ganze Fahrt in Wien bewerkstelligt
werden mufste, mit der im Vorstehenden angegcbenen Leistung
der Speicher die Nothwendigkeit ergab, jeden Wagen der
L/IL Classe mit zwei neben cinander geschalteten Batterien und
jeden Wagen der III. Classe mit einer Batterie auszuriisten.

In den Textabbildungen Fig. 57 und 58 ist die Schaltungs-
ibersicht der Leitungsanlage der Wagen dargestellt, wozu be-
merkt werden mufs, dals bei dem Wagen IIL Classe ebenfalls
zwei Datterien angedeutet sind, weil thatsichlich alle diese
Wagen am Untergestelle zwei Kisten fir den Fall der Ver-
wendung von Speichern mit geringerer Ladefiihigkeit erhielten.
Aus diesen Schaltungsiibersichten ist zu entnehmen, dafs alle
Stromkreise gegen Kurzschliisse einpolig entsprechend gesichert
sind, und dafls beim Abschmelsen einer der Nebeubleisicherungen
in cinem Wagen der I./II. Classe in jedem Abtheile nur eine
Lampe, in einem Wagen der III. Classe jedoch nur die Lampen
einer der drei Abtheile verloschen konnen. Das Anziinden und
Ausloschen simmtlicher Lampen geschielit, wic ebenfalls aus
der dargestellten Leitungsanlage zu erschen ist, mittels eincs
einpoligen Hauptausschalters.

In den Wagenabtheilen der I. und II. Classe konnen dic
Lampen mit Hilfe von Dunkelstellern auf »Iell«, »Halbdunkel«
und »Dunkel« gestelit werden, wogegen bei der IIL Classe die
Lampen der einzelnen Abtheile nur die Stellung auf hell oder
dunkel mittels kleiner Ausschalter gestatten. Die Dunkelsteller
bestehen, wie in der Textabb. Fig. 57 angedeutet ist, aus 5 von
einander getrennten Messingstreifen, welche auf eine runde, nicht
leitende Platte aufgeschraubt sind, und von denen je 2 gegeniiber-

stehende durch einen Schleifarm leitend mit einander verbunden
werden konnen. Die Verbindung dieser Streifen mit den Leitungen
zu den Lampen ist derart bewerkstelligt, dals je 2 Lampen
eines Wagenabtheiles in den Stromkreis entweder neben oder
hinter einander eingeschaltet, oder aber ganz ausgeschaltet werden
konnen, wodurch ihre Stellung auf »Hells oder »Halbdunkel«
bezichungsweise »Dunkel« bewirkt wird. Die Dunkelsteller sind
in runde Metallgchiiuse eingeschlossen und im Seitengange des
Wagens neben jeder Abtheilthiir angebracht; ihre Einstellung
kann nur mit Hilfe ecines gewohnlichen Lichtschliissels vorge-
nommen werden, sodals sie also nur von dem Schaffner bethiitigt
werden konnen.

In jedem Wagen blefindet sich ecin abgeschlossener, wiill-
rend der Fahrt nur den Zugbeglcitern zuginglicher kleiner
Schaltraum, in welchem die erwiibnten Hauptausschalter, die
Bleisicherungen, und bei den Wagen der II. Classe die drej
Gruppenausschalter untergebracht sind. Uecberdies befindet sich
darin ein Holzkiistchen mit Glithlampen, welche zum Aus-
weehseln durchgebrannter Glihlampen bestimmt sind, und mit
cinigen Ersatzbleisicherungen.

Fir die Nothbeleuchtung im Falle des Versagens der
clektrischen Beleuchtung fithrt jeder Wagen eine entsprechende
Anzahl von Oellampen (Bauart Lafaurie-Potel) mit.

Trotz des anstandslosen Betricbes mit den
Speichern der Actien-Fabriks-Gesellschaft in Wien (Baum-
garten) wurden auch mit anderen Speichern Versuche einge-
leitet, und zwar wurden im April 1894 drci neue, dreiachsige
Durchgangswagen II[, Classe derselben Bauart, wic die bereits
beschriebenen, mit »Iuber«-Speichern ausgeristet.

erwithnten

Ein Trog dicser Speicher besteht aus 3 hinter einander
geschalteten Zellen zu je 15 Platten, wclche in einen drei-
theiligen, mit Deckel verschlielsbaren Hartgummikasten einge-
baut sind. Der Hartgummikasten stelit in einem Holzkasten
und dieser ist auf der untern Seite mit Schleifstromschliissen
verschen, Am Boden der am Untergestelle der Wagen be-
festigten Speicherkasten befinden sich ebenfalls Schleifstrom-
schliisse, deren Endstiicke mit der Wagenleitung in Verbindung
stehen. Die Einrichtung ist derart, dafs die 4 Troge ciner
Batterie schon durch das Einschieben in den Speicherkasten
hinter einander und in die Wagenleitung eingeschaltet werden.

Diese Schleifstromschliisse haben, obwoll sie ohne jede
Absonderung unmittelbar auf das Holz der Speicherkasten be-
zichungsweise der Troge aufgeschraubt sind, bisher zu keinerle
Stromverlusten gefithrt und auch die ILub e r-Speicher selbst, dic
seit dem 3. Mai 1894 unuuterbrochen im Betricbe stehen,
haben sich bisher gut bewihrt.

Die Abmessungen dieser Speicher sind:

Positive Platten: IHohe 155 mm

« « Breite. . . . . . . 139 «

« « Dicke . . . . . . . 4,5 «

« « Gewicht 0,636 kg
Negative Platten: Ilohe . . . . . . 157,5 mm

« « Breite . 137,5 <

« « Dicke . 4,0 <«

« « Gewicht 0,549 kg
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Schaltungs-Uebersicht der elektrischen Wagenbelenchiung.

Fig. 57.

Dreiachsiger Durchgangswagen I/II. Cl

) Balterie

il

P Bafferie

Fig. 58,

Dreiachsiger Durchgangswagen III. Cl.

"" Batterie

@E Elektrische Lampe. Q Gruppenausschalter. o Pb Bleisicherung.
Oj Oel-Lampe. — Leitung im Wagenkasten. f ,,Hgll“.

c“i\ Hauptausschalter. . Leitung unter dem Wagenkasten. Hd ,Halbdunkel®.
(‘r’/ Dunkelsteller. < »  Klemimen und Léthstellen. 0 ,Dunkel®

Grofster Ladestrom eines Klementes .
Entladestrom «
Zugesicherte Leistung bei dem gwfsten Lnt-

ladestrome und bei einem Spannungsabfalle

12 Amp.
15

« « «

von 7% . e 120 Amyp.-St.
Gewicht eines vollkommen betricbsfihigen

Troges 45 kg
Gewicht einer Batteue 180 «

Seit Mai 1894 wurden auch mit mehreren Zellen nach
Bose (Type Dyr) Versuche vorgenommen, und da diese zu
giinstigen Ergebnissen gefiilhrt haben, wurden zor Ausriistung
eines Wagens 3 Batterien zu je 12 Zellen dieser Speicher
. bestellt. Diese Batterien sind erst vor Kurzem eingeliefert und
in regelmiilsigen Betrieb gesetzt worden, weshalb itber sie noch
keine genaueren Erfahrungen vorliegen. Eine solche Zelle

besitzt 13 in ein Celluloidgefils eingebaute Platten und 2
solche hinter cinander geschaltete, in einem holzernen Kasten
neben einander gestellte Zcllen bilden einen Trog.

Die bisherigen, immerhin als giinstig zu bezeichnenden Er-
gebnisse bei der elektrischen Wagenbeleuchtung haben die Ver-
waltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn veranlalst, die im Jahre
1895 beschafften 17 dreiachsigen Durchgangswagen I./II. Classe
cbenfalls fiir diese Beleuchtung cinrichten zu lassen.

Im wesentlichen ist die Leitungsanlage bei diesen Wagen,
welche in ihrer Bauart mit den bereits erwihnten dreiachsigen
Durchgangswagen I./II. Classe iibereinstimmen und sich haupt-
siichlich nur durch die geschlossenen Endbiihnen und Uebergangs-
faltenbilge von jenen unterscheiden, in gleicher Weise ange-
ordnet, wie es dort beschrieben wurde; nur die Dunkelsteller

. fiir die einzelnen Abtheile erfuhren insofern eine Abiinderung,
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als sic nicht im Seitengange des Wagens, sondern in den Wagen-
abtheilen scibst angebracht wurden, und eine solche Einrichtung
erhielten, dals sie ohne Ifillfe eines Lichtschliissels und auch
von den Reisenden bethiitigt werden konnen; ferner gestatten
die Dunkelsteller dieser Wagen nur’ die Einstellung auf »Hell«
oder »Halbdunkel«, wihrend das ginzliche Ausloschen der
Lampen nur durch den im Schaltbrettraume befindlichen Haupt-
ausschalter und nur fiir alle Wagenabtheile zusammen vom
Schaffner bewirkt werden kann.

Von diesen neuen Wagen wurden 9 mit Speichern nach
Bose (Form Dy;) und 8 mit Speichern einer neuen Form (I,
der Actien-Fabriks-Gesellschaft in Wien (Baum-
garten) ausgeriistet. Die Zellen der Bise-Speicher besitzen
je 13 in ein Celluloidgefiils cingebaute Platten und 2 solche
hinter einander geschaltete, in einem holzernen Kasten neben
einander gestellte Zellen bilden einen Trog; cine Batterie dieser
Speicher besteht aus 6 Trogen, somit aus 12 Zellen.

Die Abmessungen dieser Speicher sind: ¥)

Hohe der Platten . 140 mm
Breite « « 100 «
Dicke « « .. 8 «
Gewicht einer positiven Platte . 0,7 kg
« « negativen « . 0,674 kg
Grofster Ladestrom cines Ilemente 8,5 Amp.
«  Entladestrom <« < 6,0 «

Zugesicherte ILeistung bei 6 Amp. Entlade-
strom und einem Spannungsabfalle von

5 bis 6 % e 180 Amp.-St.
Gewicht eines vollkommen betriebsfihigen

Troges .o 28 kg
Gewicht einer Batterice 168 «

Die neueren Speicher des Baumgartener Werkes (Form Ey)
bestehen aus Zellen von je 11 Platten und haben eine zu-
gesicherte Leistung von 180 Amp.-St. bei einem Entladestrome
von 6 Amp. und einem Spannungsabfalle von 7,5 %*¥); der
Ladestrom betrigt 18 Amp. Ein Trog dicser Speicher enthilt
zwel hinter - einander geschaltete Zellen und wiegt 37 kg, so dals

sich ein Gewicht der Batteric von 222 kg crgiebt. Die Ab-
messungen der Platten sind:
Positive Platten: Hohe . 181,0 mm
« « Breite 158,0 «
« « Dicke 54 «
« « Gewicht . 0,89 kg
Negative Platten: Hohe 188,0 mm
« « Breite 165,0 «
« « Dicke 5,5 «
« <« Gewichit 0,79 kg

Fir die ndchste Zeit sind noch Versuche mit Speichern
nach Oblalser Theryc in Aussicht genommen; es wurden
3 Zellen in Bestellung gegeben. Diese Zellen haben 9 Platten,

*) Die Vérsuche mit diesen Speichern sind noch nicht abgeschlossen.
**) Die durchgefiihrten Versuche ergaben eine Leistung von 180
Amp.-St. bei einem Entladestrome von 4,66 Amp. und einem Spannungs-

abfalle von 4,5 0/q.

9

2

von denen jede ungefibr 1kg wiegt, und gestatten nach den
Mittheilungen der Fabrik einen Lade- und Iintladestrom von
30 Amp.; bei cinem Entladestrome von 9 Amp. soll die Lei-
stung 225 Amp.-St. betragen, Die Entladung kann bis zu einer
Spannung von 1,7 Volt erfolgen.

Obwohl die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hiernach itber die
Verwendung von Speichern fir die Wagenbeleuchtung bereits
eingehende Versuche gemacht hat, lifst sich ein endgtltiges
Urtheil doch noch nicht fillen, weil einerseits diese Versuche
noch keineswegs als abgeschlossen zu betrachten, zum Theil
iiberhaupt erst eingeleitet sind, und weil anderseits grade in
neuerer Zeit die Vervollkommnung der Speicher einen Gegen-
stand des eifrigsten Studiums der Facbleute bildet, so dafs in
dieser Richtung noch mancherlei Neuerungen und Verhesserungen
zu gewiirtigen sind.

Fir die Ladung der Speicher wurde bereits im Jahre
1893 auf dem Nordbahnhofe in Wien, in der Nihe der daselbst
befindlichen kleinen Werkstiitte eine Ladestelle erbaut und
mit allen Einrichtungen versehen, die sich fiir die regelmilsige
Beleuchtung der damals in Verkehr gesctzten 20 Durchgangs-
wagen als nothwendig ergaben. Die zur Krzeugung des elektri-
schen Stromes erforderliche Dynamomaschine wurde in einem
abgesonderten Raume der Werkstiitte aufgestellt und erhiilt ihren
Antrieb von der in der Werkstitte betindlichen Betriebsmaschine.
Die Dynamomaschine ist eine Nebenschlufsmaschine und liefert
einen Strom von 140 Amp. bei ciner Spannung von 110 Voit.
Ein Theil dieses Stromes wird zur Beleuchtung der Werkstiitten-
riume benutzt.

Die Einrichtungen der Ladestelle waren urspriinglich der-
art, dals gleichzeitig 160 Troge (320 Zellen) in 8 neben einander
geschalteten Gruppen geladen werden konnten; zu dem Behufe
befanden sich in dem Ladungsraume 8 holzerne Ladegestelle,
von denen jedes zur Aufnahme von 20 Tydgen diente, die auf
dem Gestelle in 2 neben- und 2 ubereinander befindlichen
Reihen aufgestellt wurden. Aufserdem befand sich daselbst ein
Schaltbrett mit allen fur den Betrieb, sowie zu den verschie-
denen Messungen erforderlichen Vorrichtungen.

Fir die mit Speichern auszuriistenden Wagen wurde cin
eigenes, in der Nihe der Ladestelle gelegenes Gleis bestimmt,
auf welches die Wagen nach ihrem Eintreffen gestellt wurden.
In der ersten DBetriebszeit wurden die Speicher von Arbeitern
zu den Wagen getragen, da aber diese Beforderungsart mancherlei
Uebelstinde mit sich gebracht hat, wurde noch wihrend des
ersten Betriebsjalires zu beiden Seiten des Aufstellungsgleises
cine in die Ladestelle filhrende, schmalspurige Bahn von 300 ™™
Spurweite angelegt, auf welcher die Speicher mit Hilfe kleiner
Rollwagen von und zu den Wagen gefahren werden; in solche
Wagen, die ausnahmsweise auf andern Gleisen stehen, werden
die Speicher auch heute noch durch Arbeiter getragen.

Infolge der Vermehrungen und Erweiterungen, welche die
clektrische Wagenbeleuchtung seit der Ifrrichtung der Ladestelle
erfahren hat, und insbesondere wegen der im Jahre 1895 ncu
hinzu gekommenen 17 dreiachsigen Durchgangswagen wurde in
letzter Zeit die Ladestelle entsprochend vergrofsert, so dals sie -
in ihrer jetzigen Ausdehnung fir 16 Ladcegestelle Raum bietet.
Da fir den vergrofserten Betrieb, insbesondere wihrend der



Wintermonate, auch die Dynamomaschine nicht mehr geniigen
wiirde, ist die Aufstellung eciner zweiten l)ynamomaschine in
Aussicht genommen, und zwar soll diese in der Stromerzeugungs-
Anlage fiir die im Laufe des Jahres 1895 eingerichtete elek-
trische Iahnhofsbeleuchtung untergebracht werden ;

fir den
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Sommer geniigt noch die vorhandene Dynamomaschine, da wih-
rend der Sommermonate der Bedarf an elektrischem Strome fiir
dic Beleuchtung der Wagen ein geringerer ist.

Die Erweiterung der ladestelle, sowie die Dbeabsichtigte
l Verwendung einer zweiten Dynamomaschine bedingte auch einc

v
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wesentliche Vergrofserung des Schaltbrettes und eine Umgestal-
tung der ganzen Schaltungsanlage. In Textabbildung Fig. 59
ist der Grundrifs der Ladestelle in ihrer vergréfserten Form
angedeutet, und im Zusammenhange damit die Leitungsanlage
und Einrichtung des Schaltbrettes in iibersichtlicher Form dar-
gestellt, wobei die aufzustellende zweite Dynamomaschine (Dy)
bereits mit in Beriicksichtigung gezogen erscheint.
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7Zu erwilmen wire hierzu noch folgendes: Die Einrich-
tung des Schaltbrettes ist derart getroffen, dafs mit Hilfe des
Umschalters ¥ entweder alle 16 Speicher-Gruppen in den Strom-
kreis der Dynomomaschine Dy, oder die Gruppen I bis VIIT in
den Stromlkreis der Dynamomaschine Dy und die Gruppen IX
bis XVI in den Stromkreis der Dynamomaschine Iy eingeschaltet
werden komnen. Die Rickstromausschalter Bp und By sind

R
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Vorrichtungen zur selbstthiitigen Unterbrechung der Leitung,
sobald die Spannung der Speicher eciner Gruppe hoéher wird,
als die Spannung der Maschine.

Behufs Ladung werden die Speicher mit den Enden der
Maschinenleitungen verbunden, was mit Ifialfe von Stopseln f
und Muffen d geschieht, welche nicht nur eine- leichte und
rasche Verbindung ermdglichen, sondern auch ein verkehrtes
Schalten der Speicher fiir die Ladung vollstindig ausschliefsen.

Wiihrend des mehr als zweijilirigen Betriebes der elektrischen
Beleuchtung haben sich simmtliche Einrichtungen, sowohl die
der Wagen, als auch die der Ladestelle im Allgemeinen gut
bewihrt und bisher zu keinen nennenswerthen Anstinden gefithrt.
Bis 31. December 1894 waren im Ganzen 23 mit elektrischer
Beleuchtung ausgeristete Wagen im Verkehre, welche bis zu
jener Zeit eine Leistung von 6370339 Wagenkilometern ver-
richtet hatten; dabei betrug die Zahl der in den Wagen an-
gebrachten Glithlampen 256 und deren gesammte Brenndauer
754 451 Lampenstunden, wozu die Ladung von 6527 Batterien
zu je 12 Zellen wiihrend einer Betriebszeit von 4255 Stunden
nothwendig war; die hierfir erforderliche elektrische Arbeit der
Dynamomaschine betrug 343 685 Hektowattstunden, entsprechend
einer Arbeit der Dampfmaschine von 52 402 Pferdekraftstunden.
Der Verbrauch an Glihlampen betrug 974 Stiick.

Wihrend der ganzen Zeit wurde es nur in drei Fillen,
und zwar gleich im crsten Monate des Betriebes (Mai 1893)
nothwendig, die Nothbeleuchtung der Wagen zu benutzen. Die
Ursachen dafiir waren folgende:

In cinem Kalle wurde vom Zughegleiter eine durchge-
brannte Glithlampe durch eine neue ersetst, welche entgegen
der bestechenden Vorschrift vor ihrer Verwendung nicht erprobt
worden war; diese Lampe hatte in sich ecinen Kurzschluls,
wodurch sie zum Abschmelzen der Bleisicherungen und dadurch
zum  Erloschen sdmmtlicher Lampen des einen Wagens Ver-
anlassung gab. In dem zweiten Falle kam einc von den unter
den Wagen in Schutzkiistchen befindlichen Verbindungsklemmen
auf cine bisher unaufgeklirte Weise abhanden, so dals die Strom-
leitung an dieser Stelle unterbrochen war; diese losen Ver-
bindungsklemmen wurden nach jenem Vorfalle durch geléthete
Verbindungen ersetzt. Der dritte Fall hatte seine Ursache
darin, dafs in der ersten Zeit Lampen von eciner zu niedrigen
Betriebsspannung verwendet wurden, weshalb in jedem Wagen
die Vorschaltung entsprechender Widerstinde nothwendig war;
bei einem Wagen Dbrach dieser Widerstand und veranlalste
dadurch das Verloschen simmtlicher Lampen des Wagens. Mit
der Verwendung von Lampen fir die hohere Betriebsspannung
wurde die Benutzung solcher vorgeschalteter Widerstiinde in den
Wagen unnothig, wodurch auch die Gefalr einer Storung der
clektrischen Beleuchtung von dieser Seite ausgeschlossen wurde.

Die Fihrung des regelmifsigen Betriebes gab sonst zu
keinerlei Schwieriglkeiten Veranlassung, und auch die Zughbegleit-

Mannschaften waren in kurzer Zeit mit den fibrigens sehr ein-
fachen Handgriffen zum Anzinden und Ausloschen der Lampen,
mit dem Austausche durchgebrannter Glihlampen und Blei-
sicherungen, und mit den zur genauen Fesstellung der Kosten
angeordneten Aufschreibungen wibrend der Fahrt vollig ver-
traut.

Behufs Unterweisung der Zugbegleiter wurde in jedem
Wagen im Bremshiittel eine gedruckte Anleitung angebracht,
welche in  ganz kurzer Fassung die zur Bethitigung der
elektrischen Beleuchtung seitens der Zugbegleiter erforderlichen
Ilandgriffe beschreibt. Fir die Aufschreibungen wihrend der
Falrt ist jedem Wagen cin Zettelblock beigegeben, von welchem
bei jeder Fahrt des Wagens ein Zettel abgetrennt und von den
betreffenden Schaffnern ausgefillt und unterschrieben wird; ein
solcher Zettel enthilt auflser der Wagennummer und dem Datum
die Bezeichnung des Zuges, die Zeitangaben, wann die Gliih-
lampen angeziindet und ausgeltscht wurden, und ferner behufs
Verrechnung die Angabe, wann der Wagen in der Endstation
Krakau von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf die k. k. Staats-
balhn oder umgekehrt beleuchtet ubergegangen ist.

Die Kosten eciner Glihlampenstunde, entsprechend einer
Leuchtkraft von 6 Kerzen, wurden zur Zeit der Uebernahme
der gesammten Einrichtungen Ende Miirz 1894, bis zu welchem .
Zeitpunkte 20 dreiachsige Durchgangswagen im Betriebe waren,
ermittelt und stellten sich in dieser 11monatlichen Betricbs-
dauer durchschnittlich auf 1,787 Kreuzer osterr. Wihrg., worin
die reinen DBetriebskosten, die Verzinsung und Tilgung der ge-
sammten Anschaffangskosten der Speicher und der Wagenein-
richtungen; der Ladestelle und der schmalspurigen Rollbahn
einbegriffen sind.

In der Zeit vom 1. April bis 31. December 1894, in
welchem Zeitraume auflser den vorerwihnten 20 Wagen noch
weitere Wagen, und zwar vom 1. September bis 31. October
3 Wagen III. Classe und vom 1.November bis 31. December,
wegen Ausscheidung des einen Wagens, blofs 2 Wagen III. Classe
im Betriebe waren, verminderten sich die Kosten einer Glith-
lampenstunde auf 1,487 Kreuzer osterr. Wihrung.

Im Hinblicke auf die im Jahre 1895 erfolgte wesentliche
Vermehrung der mit elektrischer Beleuchtung ausgeriisteten
Wagen steht zu erwarten, dafls die Kosten einer Glithlampen-
stunde eine noch weitere Verminderung erfahren werden, um-
somehr als einerseits die immer weitergehenden Vervollkomm-
nungen der Speichier und anderseits die voraussichtlichen, bei
gleicher Lebensdauer cinen verminderten Energieverbrauch be-
zweckenden Verbesserungen der Glithlampen, auch eine Ver-
minderung des Speichergewichtes herbeifihren und dadurch zu
ciner weiteren, erheblichen IMerabsctzung der . Betriebskosten
beitragen dirften.

Wien, im Juli 1895.



95

Ueber Spurerweiterung.

You F. Kreuter, Professor an der Technischen Hochschule in Minchen.

I. Nothwendigkeit der Spurerweiterung,

Wenu ein zweiachsiger Risenbahnwagen mit festem Achs-
stande cinen Bogen durchfibrt, so strebt bekanntlich die hintere
Achse sich in der Richtung nach dem Mittelpunkte der Kritm-
mung cinzustellen, wihrend der Spurkranz des dulsern Vorder-
rades, lings der Aulsenschienc hingleitend, den Wagen fithrt.
Dals cine Spurerweiterung vorhanden sein mufs, wenn der
Wagen die naturgemiifse Stellung im Bogen wirklieh soll ein-
nehmen kinnen, ist wohl selbstverstindlich. Die naturgemiifse
Stellung ist aber anch zugleich, wie sich beweisen ILiflst, die
giinstigste, weil dann Achsstand, Bogenhalbmesser und Spur-
erweiterung in solcher Beziehung zu einander stehen, dals der
Winkel, den die vordere Achse mit der Schiene bildet, am
grofsten wird. Einlenchtend ist ferner, dafs dreiachsige Fahr-
zeuge cine Spurerweiterung erfordern, wenn die Mittelachse
nicht seitlich verschiebbar ist.

Aber auch dann, wenn ein IKisenbalmfubrwerk mit nur
zwei festen Achsen zwischen die Schicnen so eingezwingt wer-
den soll, dafs gar kein Spielraum tiberbleibt, mufs noch eine
Spurerweiterung im Bogen vorhanden sein.

Wir wollen die drei Fille der Reilie nach kurz betrachten.

Iis bezeichne r den mittlern Bahnhalbmesser; s das Spur-
mals des Wagens, d. i. die Entfernung von Aufsenkante zn
Aulsenkante der Spurkrinze; 1 dessen Achsstand; e den Unter-
schied zwischen dem lichten Abstande der Schienenkipfe und
dem Spurmalse des Wagens; d den Durchmesser des Rades;
k die in Betracht kommende Hohe des Spurkranzes, folglich
b = Ydk 4 k% den Abstand des Punktes, in welchem der
Spurkranz den Schienenkopf streift, von der dureh die Vorder-
achse gelegten Lothebene.

1. Damit der Wagen dic
nehmen kionue miilste sein

(" + ;'S)Qz (r +'7 c’f — (1 - b>2,

wonach folgt :
GL1). . . . . e=UTDF

naturgemiifse  Stellung  cin-

21'_—|;s
] 2
Gl 1a) . . . 1-:% ‘«‘,Ti_‘_’_) s

oder auch, wenn man b gegen 1 und s gegen 2r vernachliissigt,
annihernd

GL 1b) . . . . . o=

z. B., lir cin Drehgestell mit 2,5 ™ Achsstand, v = 100",
s =1,425™ b = 8,2 cm*), miilsten sein

e = 0,033 m;
und cin Werth von e == 1 em wiirde noch geuniigen bei cinem

Bogenhalbmesser
9 52
T 19w,

X 0,01

=

Lo |

*) Vergl. Organ 1880, S. 200.

Fir einen zweiachsigen Wagen mit cinem steifen Achs-
stande von 6™ mifste im DBogen von 200 ™ Halbwmesser der
Unterschied e nach Gl 1

e=0,095"™
betragen.  Allein bei Vorhandensein der auf Vercinsbahnen
gebriiuchlichen  kleinsten Abmessungen von Radkranz und
Schienenkopf, (T. V. §§ 71, 73) wirde schon e = 78,5™™ cine
Linge crgeben gleich dem Abstande vom Innenvande der Lauf-
fliche des einen Rades bis zum Aufsenrande der Lauffliche des
andern, und der Wagen somit unfehlbar nach Innen entgleisen.

Man mauls daher bei langen steifachsigen Wagen meist
auf naturgemiifse Einstellung vevzichten, weshalb hiufig mit
Unrceht diejenige Stellung eines zweiachsigen Eisenbahnwagens
als die »natiirliche« Uezeichnet wird, in welcher das dulsere
VYorderrad an der Auflsenschiene das innere Hinterrad an der
Inncuschiene mit dem Spurkranze streift. Diese Stellung ist
lteine natirliche sondern cine crawungene.

2. Fur mehr als zwelachsige Eisenbahnfulrwerke mit festen
Achsen findet man auf dem néimlichen Wege, wie vorhin,
wenn ¢, denjenigen Werth von ¢ bescichnet, bei welchem der
Wagen zwischen den Schicnen eben festgeklemmt ist,

2
(5+)

oder amihernd:

=
|

Gl 2) or 45
12
=g

Damit aber der Wagen von der Stelle bewegt werden
kinune, ist noch erforderlich, dals
Gl 2a) e > e

Ein Vergleich obiger Ausdriicke mit 1) zeigt, dals der
Dedingung Gl. 2a leicht entsprochen werden kann, und dals
1) dieselbe in sich begreift, weil nimlich der Achsstand zwei-
achsiger Wagen in der Regel grifser ist, als der halbe Achs-
stand dreiachsiger.

Dreiachsige Wagen mit  betrichtlichem Radstande und
nicht verstelibarer Mittelachse, auf deren Nachtlicile schon
Redtenbacher mit aller Entschiedenheit hingewiesen hat,
sind heute wobl #iberall als fehlerbaft erlannt und abgeschafft
(vergl. auch T. V. § 1196).

Dagegen kommen Locomotiven mit drei steifen gekuppelten
Achsen vor. Die vier- und finfachsigen Locomotiven deutscher
und Osterreichischer Balmen ptlegen eine oder zwei verstell-
bave Achsen zu haben. *)

Auf Balnen verkehren Locomotiven mit
fimf gekuppelten Achsen und einem Laufwerke, deren fester
Achsstand 5,74 ™ betriigt.  Allein aunch hier ist fir grifsere

amerikanischen

*) Organ, Ergiunzungshand X. Ueber den bei Locomotiven in
Petracht kommenden Achsstand und dessen Einfluls anf die Abnutzung
des Gleises, siche R. Helmholtz in d. Ztschr. d. Ver. deutsch. Ing.
Bd. XXXII, Seite 330.
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Beweglichkeit in Bogen dadureh gesorgt®), dals beim zweiten
und dritten Treibriderpaare die Spurkriinze fehlen und beim
funften der Spielraum zwischen Spurkriinzen und Schicnen um
9,5.mm yergrofsert wurde.

Indessen, selbst wenn man alle die Vorkchrungen nicht
getroffen héitte und die grofste zulissige Spurerweiterung auf
4 cm festgesetzt wiire, konnte den durch Gl 2) ausgedriickten
Bedingungen noch entsprochen werden, sobald

r > 103 ™
aber derartige Locomotiven auf Strecken mit
so scharfen Bogen lkaum laufen lassen und so ist der Iall 2
uberhaupt von geringer praktischer Bedeutung.

3. Der dritte Fall ist in kleinem Malsstabe in Textabl.
Tig. 60 dargestellt, zu deren Lrgiinzung Textabb. Fig. 61 dient.

Man wird

Fig.” 60.

Fig. 61.

S+

o

ol

Bezeichnet wieder ¢, jenen Werth von e, bei welchem der
‘Wagen eben festgeklemmt ist, r’ den Ilalbmesser des iulsern
Schienenstranges, so ist

s+ ¢, = AB =scos y 4 2b sin y,
1
- +b

oder, da sin y=-———, und y stets klcin genug,
T !
1
— 4D
2
s+¢, = s+ 2 r b;
weil ferner 1’ =r -} s+ J, so erhiilt man

*) Baldwin Locomotive Works, Philadelphia Pa.

Freight Locomotives, ,Dekapod®-Type.

Compound

(14 2b)b
_1+s+eo

und hieraus:

2 o
) = _,1__.;:,5 <_ 14+ \/ 1-
oder annithernd:

_2(14-2b)b

“= Tor s

Da es sich in diesem Falle 8) doch nur um Fuhrwerke
mit grofsem Achsstande handelt, so dirfen wir in der An-
niherung noch weiter gelien und nicht blos s gegen 2r, sondern
auch 2b gegen 1 vernachliissigen und erhalten fiir den praktischen
Gebrauch genau genug.

. ++2 >b>
GL 3).

. 11
GL 3a) . . . . . . g S
.
zB. fir b=8cm, | =6" s==1,3", r= 500", findet man
6y = 1w,

also immer noch eine mefsbare Grofse, trotz des tlachen Bogens.
Wenn somit, bei Anwendung von zweiachsigen Wagen “mit
einem festen Achsstande von G™, in Bigen von 500 ™ Halbmesser
nicht cin Unterschied zwischen dem Spurmafse des Wagens und
demjenigen des Gleises von mehr als 1™ angebracht wirde,
so mifsten unbedingt Rider und Schienen rasch zu Grunde
gehen.

Durel die Anordnung (T. V. § 73Y), dafs zwischen den
Spurkriinzen und den Schicuenkipfen cin Gesammtspielraum
von wenigstens 10 ™® vorhanden sein muls, ist dem vorgebeugt.

II, Grenzen der Spurerweiterung.

Der soeben behandelte dritte Fall bietet cinen Anhalt, um
die untere Grenze fiir die Spurcrweiterung festzusetzen.

Dic obere Grenze ist durch den ersten Iall gegeben,
Lifst sich aber, wie wir an cinem Beispicle gezeigt haben,
leider nicht allgemein verwerthen.

Man tiberzeugt sich leicht, dafls bei Anwendung der in
den T. V. festgesetzten Mindestmalse fiir Radkranz und
Schienenkopf die Aulsenkante des Radkranzes mit dem Schienen-
kopfe biindig wird, sobald dic Spurerweiterung 45,5 ™% betrigt.
Fiir neuen Zustand von Laufwerken und Bahn sind 40 »™, fir
abgenutztcn Zustand 55 ™™ hjchstens zuldssig (vergl. § 92 und

73 der T. V.).

H. Anwendungen.

Alle die gefundenen Ausdricke fur dic Spurerweiterung

haben dic Form
__ funet. (1, b)

~ funct. t. (T, s)

Da der allgemeinen Anwendung des Ausdruckes Gl 1)
Schwierigkeiten entgegenstchen, und der Ausdruck Gl 2) von
nebensiichlicher Bedeutung ist, so Dbleibt uns als Grundlage
fir cine (rebrauchsformel nuy Gl 3) ibrig, nebst der DBe-
dingung, dals
Gl 4) e > e,
sein soll.



Im Uebrigen benutzen wir die praktisch bewiihrten Grenz-
werthe, wonach zunichst unter der Spurweite s nicht mehr
das Spurmafs des Laufwerkes, oder der Abstand der Spur-
kranzhohlkehlen, sondern der etwas grifsere lichte Abstand
zwischen den Schienenképfen zu verstehen ist, wie er fir die
Gerade gilt, und auf die »Spurweite« in diesem Sinne soll sich
von jetzt an die Spurerweiterung bezichen. Ferner soll, far
einen praktischen Gréfstwerth von 1 und von b einem praktischen
Kleinstwerthe r, des Bahnhalbmessers r eine gewisse, erfabrungs-
gemils nicht zu iberschreitende Spurerweiterung 2’“‘"‘=e1 ent-
sprechen, — wiihrend fiir denjenigen Werth 1, \'011;1r T, welcher
eine nicht mehr wohl mefsbare, und somit nicht mehr berick-
sichtigenswerthe Spurerweiterung ergibe, diese fiiglich gleich
Null gesetzt werden darf. Die Spurerweiterung miifste sonach,
indem r von r, bis r, geht, stetig von e, gegen Null gehen,
oder es miilste sein

C=9-,

Lsy. . . .
Gl. 5) .

worin ¢ cine Funection von r darstellt, welche e fiir r
und fiir r = r, zu Null macht, und grofser ist als Eins.

Es liegt nun am Niichsten und ist anch am Natiirlichsten,
die linie, welche die Beziehuug zwischen e und r versinnlichen
soll, so zu wihlen, dals sie eine Parallelprojection von der
Linie wird, welche dem Verlaufe von e, entspricht. ¢ miilste
demnach einc festwerthige Zahl, grofser als Eins,” sein und
Gl. 53) wire dann die Asymptotengleichung ciner Hyperbel.

Wir nchmen indessen vor der Hand an, wir wollten die
Spurerweiterung noch bei einem endlichen Werthe von r ver-
schwinden lassen *) und driicken der Einfachheit halber o durch
eine Gleichung ersten Grades aus: :

o=m.r—4

Die unveriinderlichen Grélsen m und » werden bestimmt

aus den Gleichungen

bl
e, =(m.r -+ 1) T
1

o=m.r,+»

bl

Y70 ¢

wonach folgt:

e r
1 1
== .- == (1, — 1)
¢ . Uy )
bl ‘1, — 1y
und demgemiifs erhielten wir als allgemeine Bestimmungs-

gleichung fiir die Spurerweiterung

Gl 6) . . .

ror,—r

Da aber die Linie fir e und fir e, strenggenommen
Parallelprojectionen von einander sein sollen, so erhielte man
nach Gl. 3) ecinfach

_ o
=Ty
nebst
Gl 7) =g, "

und Letztere ist die richtige Bestimmungsgleichung
fiar e. Vergleicht man Gl 6) mit 7), so findet man im ersten

*) In den T. V. § 23 heilst es: ,In Kriimmungen mit Halb-
messern bis herab zu 500m ist eine Vergrofserung der Spurweite
nicht erforderlich.”

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge,

XXXIT. Band. 5. Heft 1896.

I Ausdrucke den letzten wieder multiplicirt mit dem mit r ver-

inderlichen Verhiltnisse
ry —7r
ry— r,’
woraus man erkennt, dafs die scheinbar fiir die Praxis bequemere,
weil mit cinem willkiirlich festzusetzenden Werthe von r, ab-
schlicfsende Anuiherung Gl. 6) um so fehlerhafter wird, je
kleiner man r, vorschreibt, und je mehr r sich diesem Werthe
nihert. Das lilst sich sofort an einem Beispiele zeigen.

Nach § 298 der T. V. sind Kriimmungen von weniger
als 180 ™ Halbmesser unzulissig.

Wir haben somit r; = 180 ™,

Nach § 22 ist ferner e, = 30 ™» und nach § 2% ist
r, = 500 ™.

Wiihrend also Gl 6) entsprechend den geltenden Be-
stimmungen, fir 500, e=0 ergibe, sollte bei einem
solchen Bogen nach Gl. 7) noch cine Spurerweiterung

: e=10,8 ~ 11 ™m
vorhanden scin, was jedenfalls nicht einerlei ist.

Welche Grenze man fiir ey setzt, das heifst, ob man
einen oder mehrere Millimeter nicht mehr beriicksichtigen will,
oder welchen Halbmesser man als den kleinst zuliissigen erklart,
und welche Spurerweiterung man hochstens anzuwenden gedenkt,
ist theoretisch gleichgiltig, und so lange nur

1-1 g 180m, el é 30 nlm’
auch vom praktischen Standpunkte aus statthaft. Keinesfalls
wird aber dadurch die Richtigkeit der vorstehenden Betrach-
tungen beriihrt.

Ist a der Grenzwerth fiir ey, so ergiebt Gl. 7) den ent-
sprechenden Halbmesser

e, Iy

GL 8 . . . . Y

wo a und e, in Millimetern, r; in Metern ausgedriickt scin kann,
Wire z. B. r; = 180 ™, ¢, = 30 m, so hiitte man

1 —

Ty

in Metern

g =
und fiir a = 1®® mifste r, = 5400 ™ sein.

TFiiv e aber ergiibe sich, unter DBeibehaltung der durch
die T. V. vorgeschriebenen Werthe von e, und ry;, nach Gl. 7)
die Gebrauchsformel:

Gl 9) .

Hitte man Griinde, ein anderes Paar Werthe fir e, und r,
festzusetzen, so wiirde sich der Zihler indern, aber das durch
Gl. 7) ausgedriickte Gesetz bleibt natiirlich bestchen.

Es konnte nun zuniichst eingewendet werden, dafs in dem
Formeln Gl. 6) und Gl. 7) 1 und b nicht vorkommen.

Allein e, r;, und r, sind ja mit Ricksicht anf gewisse
praktische Grolstwerthe von 1 und von b von vorne herein fest-
gesetzt worden, und diesen mufs das aus Gl. 5) sich ergebende
e zuniichst entsprechen. Die Gl. 5) aber, und die aus ihr
abgeleitete Gl. 7) vereinigen in sich die Grundbedingungen
Gl 3) und Gl 4), da o> 1.

Fiir Fahrzeuge mit kleinerm Achsstande wird e verhéltnis-
miilsig grofs, aber nichtsdestoweniger vortheilhafter ausfallen,
denn cs nithert sich hier dem dureh Gl. 1) ausgedriickten
ginstigsten Werthe um so mehr, je kleiner der thatsdchlich
15

5400

Millimeter.




vorhandenc Achsstand im Verhiltnisse zu demjenigen ist, wel-
chen die der Rechnung zu Grunde gelegten Iirfahrungszahlen
stillschweigend in sich begreifen.

Richtig im Sinne des Ausdruckes Gl. 1) ist die nach Gl. 7)
erhaltene Spurerweiterung, wenn
12 er
— . =-11 oder anniihernd
r r.

Gl 10) . 1=V2e 1.

98

Dies ergiebt z. B. fiir Vollspurbahnen, mit
e, =0,08™ r, =180 ™
1 = 3,29m,

TFir grofsern Achsstand, als den durch Gl 10) ausge-
driickten ldfst sich also der Anforderung Gl. 1) nicht ent-
sprechen und man hat keine andere Wahl, als das durch Gl 3)
und 4) gegebene und in Gl. 7) vercinigte Gesetz zu befolgen.

(Schluls folgt.)

Die neuesten Betriebsmittel der Grofsherzoglich Badischen Staatsbahnen.

Mitgetheilt von Esser, Oberbaurath in Karlsruhe.

(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XIII bis XVI.)

(Fortsetzung von Seite 79.)

Ergebnisse der Yersuchsfahrten,

1. Die Schwarzwaldlocomotive.

Die Versuchsfahrten mit der Schwarzwaldlocomotive fanden
zandichst anf deren hauptsichlichstem Verwendungsgebiete, der
Schwarzwaldbalin statt und zwar auf der die nordliche Zufalrts-
rampe zum hgchsten Punkte der Bahn (Sommerau) bildenden Theil-
strecke Hausach-Sommerau. Die Schwierigkeiten, welche diese
Streck durch lang anhaltende Steigungen bis zu 2 % und zallreiche
Kriimmungen bis zu 300™ Halbmesser auf 51,4 % der Strecken-
linge der Zugbeforderung entgegensetzt, sind aus dem Lingen-
schnitte (Fig. 9, Taf. XIV) ersicbtlich; sie ergeben sich aber auch
daraus, dafs die wirkliche Linge der Strecke (35,6 km) sich
zu ihrer virtuellen Linge (165,5 km) wie 1:4,65 verhiilt,

Da die Scliwarzwaldlocomotive auf dicser Linie den Per-
sonen- und Schnellzugsverkehr zu bewiltizen hat, so war der
Versuchszug hinsichtlich seiner Zusammensetzung nach Wagen-
gattungen und Zugbelastung wie auch hinsichtlich der Fahrzeit
und Ialtepunkte dem normalen Schnellzugsverkehre entsprechend
eingerichtet worden.

Die Steuerung der Maschine erlaubt unabhingige Ein-
stellung der TFillungsgrade fiir die Hoch- und Niederdruck-
cylinder; es wurde deshalb versuchsweise an zwei Tagen mit
10%, an einem dritten mit 5% Fiillungsunterschied gefahren,
in der Art, dafy die Niederdruckeylinder mit einer um diese
Betriige grofseren Fillung arbeiteten. Bei der Ausrechnuug der
gewonnenen Aufzeichnungen fand sich, dafs bei 10% Tiillungs-
unterschied wesentlich bessere Ergebnisse erzielt wurden als bei
5%. ILs iufserte sich dies zuniichst darin, dafs die Arbeits-
vertheilung aunf die beiden Hochdruckeylinder cinerseits und die
beiden Niederdruckeylinder anderseits bei 10% Unterschied
gleichgrofs wurde, wilhrend hei nur 5% Unterschied die Arbeit
der Niederdruckeylinder itiberwog. So betrug das Verhiiltnis:
Arbeit der Hochdruckeylinder : Arbeit der Niederdruckeylinder,
berechnet als Mittel aus simmtlichen an den einzelnen Tagen
aufgenommenen Dampfdruckschaulinien, fir die beiden Versuchs-
fahrten mit 10% Unterschied 0,999 bezw., 1,012 aus je 18
bezw. 20 Schaulinien und fir die Fahrt mit 5% Unterschied

0,92 aus 18 Schaulinien. Die mittlere indicirte Leistung war
bei der Fahrt mit 5% Unterschied etwa um 10% hoher als
bei den Fahrten mit 10 % Unterschied, wiihrend die thatsichlich
eingehaltene Fahrzeit bei jener Fahrt nur etwa um 4,3 % kiirzer
war als bei den letzteren Iahrten, ohne dals dufsere Einflisse
wie etwa geiinderte Witterungsverhiltnisse, zur Erklirung hierfiir
vorgelegen hitten. Es mag dahin gestellt bleiben, ob die un-
giinstigere Arvbeitsvertheilung auf die beiden Cylindergruppen
bei 5% Unterschied nicht einen entsprechend hoheren Aunfwand
an innerer Reibungsarbeit der Maschine veranlaflste, welche bei
10% Unterschied nicht auftritt.

Was die Arbeitsvertheilung auf die beiden Cylinder gleicher
Art betrifft, so wurde heobachtet, dafs diese bei den Nieder-
druckeylindern gleichmiifsiger war als bei den Hochdruckeylindern,
welche bei gleichzeitig aufgenommenen Schaunlinien nicht uner-
hebliche Unterschiede der indicirten Leistung sufwiesen. Eine
Erkldrung hierfir wurde darin gefunden, dafs bei den aufsen-
liegenden Hochdrunckeylindern und der hierdurch bedingten
lingern Steuerungswelle die Riickwirkungen der Schieberreibung
auf diese in Form von Verdrehungserscheinungen naturgemils
einen stiirker storenden Einfluls auf die regelmélsige Schieberbe-
wegung ausiiben konnten als dies bei der nur sebr kurzen Steuer-
welle der innen liegenden Dampfeylinder der Fall war. Auf Taf XIIT
sind drei Gruppen von gleichzeitig aufgenommenen Dampfdruck-
schaulinien zur Darstellung gebracht und zwar zwei Gruppen
fiir einen Fitllungsunterschied von 10 %, eine fiir einen solchen
von 5 %. Die zusammengehirigen Schaulinien sind hierbei
untereinander gestellt, die in Betracht Lkommenden Fillungs-
grade, Umdrehungszahlen, indicirten Arbeiten u. s. w. bei den
cinzelnen Gruppen cingetragen. Wihrend die Hochdruckschau-
linien nichts wesentlich Bemerkenswerthes bieten, sind an jenen
der Niederdruckeylinder zwei Erscheinungen auffallend, ndmlich
erstens die regelmiilsis wiederkehrende Flichenminderung zu
Beginn des Einstromabschnittes, sodann der ungewdhnlicke Ver-
lauf des dem Debnungsabschnitte entsprechenden Linienstiickes
hauptsiichlich hei den hinter den Kolben aufgenommenen Schau-
linien. Zur Ermittelung der Griinde der erstern Erscheinung
wurde in eine Untersuchung der Vorgiinge eingetreten, die beim



Durchgange des Dampfes aus den Hochdruckeylindern durch
den allen vier Cylindern gemeinschaftlichen Zwischenbehilter in
die Niederdruckeylinder sich abspielen; den Gang dieser Unter-
suchung hier darzulegen wiirde zu weit fithren, es geniige desbalb,
deren Endergebnis zu erwithnen. Durch dieses wurde festgestellt,
dals der Beginn der Flichenminderung stets mit dem Augen-
blicke zusammenfillt, in welchem aus dem Zwischenbehilter
Dampf in beide Niederdruckeylinder zugleich abgegeben wird,
wilrend das sprungartige Ansteigen der Dampfdruckschau-
linie bis zur eigentlichen Einstrémungsspannupg ebenso regel-
miifsig mit dem Beginn des Drehungsabschnittes in einem Nieder-
druckeylinder, also dem Abschneiden des Dampfabflusses nach
einer der beiden Seiten hin eintritt. Dem hieraus gezogenen
Schlusse, dafs der Zwischenbelilter zu klein ist, um seine
eigentliche Aufgabe gegeniiber den Niederdruckeylindern zu er-
filllen, konnte bei den spiter beschafften Locomotiven derselben Art
leider keine Iolge gegeben werden, da eine wesentliche Ver-
grofserung dieses Raumes aus baulichen Griinden unthunlich war.
Die zweite auffallende Erscheinung, der Verlauf der Dehnungslinie
in gewdlbtem statt in holhlem Sinne hat ebenfalls eine in der
Cylinderbauart liegende Ursache. Um nimlich den Zwischen-
bebilterraum so grofs zu machen, wie es tberhaupt bei den
gegebenen Verhiiltnissen moglich war, wurde er auch iiber den
vorderen Theil der beiden dicht nebeneinanderliegenden Nieder-
druckeylinder ausgedehnt, so dafs hier der Zwischenbehilter
die Cylinderwiinde theilweise dampfmantelartig umschliefst. In-
folge dessen haben hier die Cylindermiintel stindig eine hohere
Wirme als ihnen bei Wegfall dieser Ummantelung mit frischem
Zwischenbehilterdampf unter sonst gleichen Umstinden zukommen
wiirde und dadurch wird offenbar eine Nachverdampfung wihrend
der in diesem Theile des Cylinders stattfindenden Dampfdehnung
verursacht, welche zu dem ungewdhnlichen Verlaufe der Dehnungs-
linie Anlals giebt. Auch bei den vor dem Kolben aufge-
nommenen Schaulivien zeigt sich diese Erscheinung, jedoch der
Lage der vom Zwischenbehilterdampfe geheizten Stelle der Cy-
linderwandungen entsprechend, schon am Ende des Einstromungs-
abschnittes, so dals der in der Regel an dieser Stelle durch die
Schieberdrosselung verursachte Spannungsabfall infolge der Nach-
verdampfung nur in abgeschwiichtem Malse zum Ausdruck
kommt,. .

Da es von Interesse war, ein Bild iber die veveinigten
indicirten Leistungen sd@mmtlicher vier Cylinder zu erhalten,
wurden fir zwei zusammengehorige Gruppen von Dampfdruck-
schaulinien die auf den Kurbelkreis bezogenen indicirten Um-
fangsdrucke entwickelt und zwar einmal fiur die gleichmiilsigste
beobachtete Arbeitsvertheilung auf die vier Cylinder: Hoch-
druckeylinder 146,8 bezw. 146,4 Pf., Niederdruckeylinder 145,6
) Hochdruckarbeit
Niederdruckarbeit
Fillungsunterschied 10% ; ein zweites Mal fir die wenigst
gleichmiifsigen in dieser Beziehung ermittelten Verhiltnisse:
Hochdruckeylinder 197,4 bezw. 182,6 Pf., Niederdruckeylinder
216,7 bezw. 214,2 Pf., Arbeitsverhiltnis 0,88, Fillungsunter-
schied 5%. Die Schaulinien der erstgenannten Indicatorauf-
nahme sind auf Taf. XIV in Tig. 1—4 mit der zur Ermittelung
der Umfangsdriicke erforderlichen Beriicksichtigung des Gegen-

bezw. 146,0 Pf., Arbeitsverhiltnis 1,004,
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druckes auf der entgegengesetzten Kolbenseite dargestellt. Die
Einwirkang der hin- und hergehenden Massen wurde nicht be-
riicksichtigt, da bei der Gegenliufigkeit der Hoch- und Nieder-
druckkolben auf einer Seite nur der Unterschied dieser Massen
in Detracht gekommen wire, welcher an sich nur gering sein
Ikonnte.

TFig. 5 und 6, Tat. XIV enthilt die aus den Dampfdruck-
schaulinien abgeleiteten, unter Beriicksichtigung der endlichen
Linge der Kurbelstangen auf den Kurbelkreis bezogenen indi-
cirten Umfangsdriicke, getrennt fiir die beiden Hochdruckeylinder
(Fig. 5, Taf. XIV) einerseits, die beiden Niederdruckeylinder
(Fig. 6, Taf. XIV) anderseits und zwar sind sowoll die Umfangs-
driicke fiir jeden einzelnen Cylinder als anch die durch Ver-
einigung dieser sich ergebenden Umfangsdriicke jeder der beiden
Cylindergrappen dargestellt. Indem diese letzteren Linienziige
in der der gegenseitigen Kurbelstellung entsprechenden ILage
nochmals vereinigt wurden, ergab sich die in Fig. 7, Taf. XIV
dargestellte vereinigte Schaulinie des indicirten Umfangsdruckes
fir die ganze Viercylindermaschine. Dureh Uebertragung der
diesem Linienzuge entsprechenden Driicke als Ordinaten in ein
rechtwinkeliges Achsenkreuz mit dem ahgewickelten Kurbel-
kreise als Abscissenachse (Fig. 8, Taf. XI1V) und Ausmessung der
so dargestellten Fiche des Umfangsdruckes konnte der mittlere
indicirte Umfangsdruck bestimmt werden; zur Priifung der
Richtigkeit dieses zeichnenden Verfahrens wurde aulserdem der
mittlere indicirte Umfangsdruck unmittelbar aus den indicirten
Leistungen der Dampfdruckschaulinien berechnet, wobei sich fiir
dic beiden Werthe ein Unterschied von nur 0,72% im Sinme
eines Mehrbetrags des zeichnenden Verfahrens ergab.

Wie aus Fig. 7 und 8, Taf. XIV hervorgeht, sind die
Schwankungen der wirklichen Umfangsdriicke tiber und unter
der Linie des mittlrn Druckes nur unbedeutend, so dafs sich
fir die vereinigten vier Cylinder eine sehr gleichmiifsige Zug-
kraft ergiebt. Die Ausmessung und Vereinigung der iiber und
unter der Linie des mittleren Druckes liegenden, in Fig. 8, Taf. XIV
mit 1 bis 9 bezeichneten Flichen ergab auch, dafs diese Summe
nur 7,1 % der Gesammtfliiche betrigt. Die fiir die vorer-
wihnte Gruppe von Schaulinien mit ungiinstiger Vertheilung
der Arbeit auf die vier Dampfcylinder in gleicher Art durch-
gefithrte Untersuchung hatte beziiglich der Gleichformigkeit des
Verlaufes der Linie des gesammten Umfangsdruckes ein nur
wenig ungiinstigeres FErgebnis, indem hier die vorerwihnte
Flichensumme etwa 8,4% der Gesammtfliche des Umfangs-
druckes ausmacht. Die mehr oder weniger gleichmifsige Ver-
theilung der Arbeitsleistung auf die einzelnen vier Cylinder
scheint daher bei dieser Locomotive auf die Gleichformiglkeit
der Zugkraft nur von geringem Einflusse zu sein.

Die Krgebnisse der Versuchsfahrten beziiglich der beob-
achteten Leistungen, erforderlichen Aufwendungen und daraus
berechneten Ziffern fiir die Arbeitseinheiten sind in nachfolgender
Zusammenstellung enthalten. In der mit 10 % iberschriebenen
Spalte sind die DMittel aus den Ergebnissen der mit diesem
Fullungsunterschiede vorgenommenen Fahrten enthalten; mit
5 % Unterschied fand, wie schon erwilnt, iiberhaupt nur eine
Fahrt statt, deren Ergebnisse in der entsprechend itherschriebenen
Spalte stehen.

15%
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IV, Leistungen der Locomotive.
18| Mittlere indicirte Leistung

. P.S. 581 636
19) Grofste » " e

. 778 | 811
Z(l) Kleinste - , » » 412 | 530
99 lgllz?i? indicirte Zugkraft kg ?,1_(,55 5410
93 s am Radumfange *~ ° ° ° ° ” 5135 57?0
Kleinste Coe e N 4170 | 4950
V. Zugwiderstand,

241 Mittlerer Zugwiderstand einschlielslich

Locomotive und Tender . kg/t | 23,2 24,3

25| Dasselbe nach der Formel von GIOVB

und Clark (Hitte I, 32)*) . . . » 21,8 21,9
VI. Leistung des Kessels.

26]| Verbrennung fiir 1 Stunde und lqm

Rostfliche . . . kg 217 256
27|[ Desgl. fir 1 Stunde u. 1 qm feuelbeluhrte

Heizfliche . . " 4,54 | 4,2
2811 Verdampfung fiir 1 Stunde und lqm

Rostfliche . . " 2366 | 2458
291 Desel. fiir 1 Stunde u. 1 qm feuerberuhrte

Heizfliche . N » 38,7 | 40,2
30| Mittlerer Kcsseluberdruck . . |ikg/qem (11,9 | 11,9
31| Mittlere Verdampfungsziffer . . . . , » 8,5 9,6
32|| Nutzwirkung des Kessels. . 0,76 | 0,86

*) Fiir ungiinstige Bahnverhéltnisse:
Wo = 4,00 40,0015 V2 - 1?100
Wo = Widerstand fiir 1 t Gewicht des gesammten Zuges in kg.

V = Zuggeschwindigkeit in km/St.

» wobel

== Steigungsverhdltnis.

. ‘Fﬁllungs- ! Fillungs-
Gegenstand Ma['a.- unterschied Gegenstand 1.\Ia,l's.- unterschied
einheit ® einheit
10%, 50y 109 | 5%
I. Strecke und Fahrtverlauf VII. Geleistete Arbeitseinheiten und
1 Liir‘xge der Versuchsstrecke Hausach- zugehirige Anfwendungen
9 H"bhommilau h: d. R 20’6, 535’6 33|| Arbeitsleistung einschl. Locomotive t/km || 7910 | 7910
3 “(:t:;n:m ;;SC el oo m 1-28’é 1_90’7 34|l Nutzleistung ausschl. Locomotive . » 5070 | 5070
2l Fabrotom e b lnfetial 160.31:60.3 | g5\ Nuts-Achskilometer . ... . .|lAchskm|l 994 | 994
d;p i‘;:;g;:ﬁ%ﬁe ahrzer au.ssc lelslie Min. 70 70 | 86| Kohlenverbrauch fir 1 tfkm. . . . . kg | 0,093 | 0,082
5| Wirklich emgehalteneFahr7e1t'msschhe[s- 37| Dampfverbrauch , , o » 0"9_ 0,78
lich der Aufenthalte. . . . » 70 67 | 38| Kohlenverbrauch fiir 1 \*utt-tlkm .. n 0,145 | 0,127
6| Mittlere fahrplanmilsige Geschwmdxgkext 39|i Dampfverbrauch , , . » 1,24 1,22
ausschliefslich der Aufenthalte . km/St. || 30,4 | 30,4 40|i Kohlenverbrauch fiir 1 Nutz-Achskm 0,74 |0,65
7|| Mittlere wirkliche Geschwindigkeit aus- 41| Dampfverbrauch , ., » Ll . ||632 623
schliclslich der Aufenthalte . . . . » 30,4 | 31,8 42|l Geleistete mittlere indicirte Stunden-
IL Zug-Gewicht u. Zusammensetzung. " Kiie‘d“t:rke“h for 1 Somde and 1 P.8. |} 679 7l
8i| Zuggewicht einschliefslich L ti ) ohenverbrauch ur tunde un
§§d Tender . . . S.lc peomotive t 9223 | 223 indicirte Pferdestirke . . . kg 1,088 | 0,909
9|l Nutzgewicht ausschlielslich Locomotlve 44| Dampfverbrauch fir 1 Stunde ““d 1
und Tender . . . . . . . . . » 143 | 143 indicirte Pferdestirke . . . . ] - 9,26 |[8,72
10( Anzahl der Wagen . . . . . . . . St. 14 14 | 45|| Geleistete indicirte Pferdestirken fiir lqm
11|l Anzahl der (Nutz-)Achsen .. . . . . » 28 28 Rostfliche . P.8. 271 | 3806
12| Mittlere Nutz-Achsbelastung . . . . . t 5,11 | 5,11 46| Desgl. fiir 1 qm feuelberuhrte Heuﬂache » 4,53 (4,96
III. Verbrauch der Locomotive.
18] Mittlere Speisewasser-Wirme . . . o¢. |152 181 Es darf nicht unterlassen werden, zu bemerken, dals auf
14} Dem Kessel zugefiihrtes Wasselgewxcht der ersteren der beiden Versuchsfahrten mit 10% Fiillungs-
(:;Sii};}etelﬁl;c(flgclzl \;lrfaclh;edeae)nvs./as‘ser.- . 698 | 619 | unterschied der Zug vor der Zwischenstation Niederwasser unfahr-
15|| Gesammtverbrauch der Ruhrkohlen ein- ’ . planmifsig halten mulste. Da stets mit moglichst hohem Dampf-
iy GScmllifzhdi{de‘"hRiiCkStﬁ“de (Nr. 16) - | ¢ 0,738| 0,646 | drucke gefahren wurde, das Abblasen der Sicherheitsventile
Lgllc‘i{lst‘u?fle afm .kafnnfer-u AscmfaSt_e"j kg 49 53 | wihrend des unvorhergesehenen und seiner voraussichtlichen
- 17|| Heizwerth der trockenen Kohle Wirme- || 7564 | 7564 | Dauver nach unbekannten IHaltes aber unbedingt vermieden werden
einheiten .
sollte, so wurde das hLell durchgebrannte Feuer rasch mit nassen

Kohlen gedeckt. Infolge dessen fand eine, den Versuch beziiglich
des Heizstoffverbrauches und der Verdampfung ungiinstig beein-
flussende Abkiihlung der TFeuerkiste statt, welche, verbunden
mit der Mehrarbeit zum Anziehen des Zuges die verbiltnis-
miilsig ungiinstigen Ziffern fiir die Nr. 14, 15, 26 u.s. f. hin-
reichend erklirt, Beim Anfahren mufste der Zug in einer
Kriimmung von 300 ™ Halbmesser und in der Steigung 1:55
wieder in Lauf gebracht werden, was vollzogen werden konnte,
ohne dafs es ndthig wurde, den Niederdruckeylindern frischen
Kesseldampf zuzufiithren.

Die Vortheile, welche die Locomotive durch ihre Bauart
fir das rasche Anziehen der Ziige bietet, machten es wahr-
scheinlich, dafs sie sich nicht nur fiir den Dienst auf der
Schwarzwaldbaln, sondern auch fiir die Beférderung einer Reihe
von Zigen auf der in der Rheinebene liegenden badischen
Hauptstrecke Mannheim-Basel eignen wiirde. Auf dieser Strecke
verkehren aufser den mit Grundgeschwindigkeiten bis 85 km/St.
fahrenden, hauptsiichlich fiir den Durchgangsverkehr bestimmten
Schuellziigen mit nur wenigen Zwischen-Haltepunkten auch eine
Reilie von Schrellziigen, welche, immer noch bei einer Grund-
geschwindigkeit von 75 bis 80 km/St. dem Verkehre nach den
zahlreichen grofseren Stidten und Anschlulsstationen Rechnung
tragen und daber hiufig anhalten miissen. Fir letztere Art
von Schnellzigen schien aber die betrachtete Locomotive be-
sonders geeignet, da zu erwarten war, dafs sich der Vortheil
des raschen Anziehens gegeniiber der naturgemifs nur langsamer
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in Lauf kommenden, frither beschriebenen 2/, gekuppelten
Schnellzuglocomotive mit innenliegenden Cylindern besonders
filhlbar machen werde. Ks wurde deshalb eine Probefahirt vor-
genommen, bei welcher aufser der Untersuchung dieser Frage
auch festgestellt werden sollte, auf welche Entfernung iberhaupt
die Locomotive einen schweren Schnellzug zu beférdern im
- Stande war, ehe der Zustand des Feuers, die Filllung der Rauch-
kammer mit Losche oder dergleichen die Unterbrechung der
TFahrt erheischten, sowie ob man durch Verwendung von Frisch-
dampf in den Niederdruckeylindern beim Anfahren eine er-
hebliche Steigerung der Anfahrgeschwindigkeit erzielen konnte.
Indicatoraufnahmen fanden hierbei nicht statt, auch wurde der
Gesammtverbranch an Wasser und Koblen ohne Ermittelung der
Wasserverluste und dergleichen aufgezeichnet.

Die Fahrt fand auf der 197,2 km langen Strecke Karlsruhe-
Basel und zuriick ohne Locomotivwechsel statt. Die Linie besitzt
auf lingeren Strecken Steigungen bis 1:171 und Kriimmungs-
halbmesser bis zu 300 ™; sie ist im Wesentlichen dadurch ge-
kennzeichnet, dals das Verhiltnis der wirklichen zur virtuellen
Linge fiir die Richtung Karlsruhe-Basel 1: 1,26, fir die um-
gekehrte Richtung 1: 1,12 betrigt. Der Versuchszug bestand
aus 16 zwei- und vierachsigen Personen-Wagen mit 38 Achsen
und 248,9 t Gewicht ausschliefslich, 828,9 t einschliefslich
Locomotive und Teuder. Die Grundgeschwindigkeit Dbetrug
80 km/St. Der Zug konnte anstandslos bis Basel durchgefiihrt
werden, jedoch zeigte sich bei Anniherung an den Endpunkt
der Falrt ‘ein Nachlassen in der Verdampfungsfibigkeit des
Kessels, das dureh die zuletzt bis etwa zur Hilfte des Rauch-
kammerinhaltes angewachsene Anhdufung von Losche in dieser
verursacht war. Auch die Fabrzeiten wurden im Wesentlichen
eingebalten; mehrfach vorgekommene Uebersclireitungen waren
durch Langsamfahren an Umbaustellen, Abstellen des Dampfes
vor auf »Halt« stehenden Signalen u. dergl. vernrsacht, lagen
also aufserhalb der Wirkung der Locomotive.

Auf den Zwischenstationen wurde abwechselnd mit ge-
trennter Dampfwirkung und mit Verbundwirkung angefahren.
Ein  besonderer Vortheil hinsiehtlich der Geschwindigkeits-
steigerung durch erstere Art des Anfahrens ergab sich nicht,
wohl aber der Nachtheil, dafs bei der bis etwa auf 1 Minute
Zeitdauer ausgedehnten Einfithrung von Frischdampf in die
Niederdruckeylinder viel Wasser auns dem Kessel mitgerissen
warde und die Dampfspanuung in der Regel um 1 bis 2at
sank; anch diirfte der starke Auspuff bei dieser Art des Anfahrens
die erhiebliche Ansammlang von Lische mit verschuldet haben.
Da aulserdem infolge des starken Druckes auf die Niederdruck-
kolben bei Getrennt-Anfalirt sehr hdufig Radschlendern eintrat,
welches allerdings durch die zum Theil regnerische Witterung
mit veranlafst war, so wurde davon abgesehen, diese Art von
Anfahren zur Regel zu machen; sie kommt daher nur in Aus-
nahmefillen zur Anwendung.

Die Anfahrgeschwindigkeit wurde 1 und 1!/, Minute nach
Abfalirt beobachtet; aufserdem wurden withrend der Fahrt mit
der Geschwindigkeitsuhr weitere zahlreiche Messungen vorge-
nommen; hieraus konnte die Geschwindigkeitsdarstellung des
Zuges aufgezeichnet werden, welche fiir einen Theil der Fahrt,

nimlich die Strecke Karlsruhe-Offenburg (Taf. XV) dargestellt
ist. Die Duchstaben V und G bei den einzelnen Stationen geben
die Art des Anfahrens (Verbund bezw. Getrennt) an. Die stark
ausgezogene Linie giebt den Verlauf des Versuchszuges, wihrend
die schwache Linie eine unter denselben Geschwindigkeitsverhiilt-
nissen mit nahezu derselben Belastung (249,2 t gegen nur 248,9¢
Wagengewicht Dbei der Schwarzwaldmaschine) auf der Strecke
Karlsruhe-Offenburg ausgefiihrte Vergleichsfahrt darstellt, bei
der dic mehr erwihnte 2/, geknppelte Schnellzugmaschine den
Zug fibrte. Die nach 1 bezw. 11/, Minuten erreichten Anfahr-
geschwindigkeiten sind durch grofsere, die iibrigen gemessenen
Geschwindigkeiten durch kleinere Kreise in den beiden Linien-
ziigen dargestellt. Ein Vergleich des Linienverlaufes ergiebt
unmittelbar die Ueberlegenheit der Schwarzwaldlocomotive beziig-
lich der rascheren Erreichung des Beharrungszustandes. Wihrend
die hochsten Geschwindigkeiten bei der Schuellzuglocomotive in
der Regel nur allmilig, meist erst kurz vor Annilerung an
den niichsten Haltepunkt eintreten, so dals die einzelnen Ge-
schwindigkeitsdarstellungen sich etwa dem Dreiecke als Grund-
form anschmiegen, wird die Geschwindigkeit des Beharrungs-
zustandes bei der Schwarzwaldlocomotive zameist schon bald
nach Verlassen der Station erreicht, die Grundform der einzelnen
Linien ist hier also etwa ein Paralleltrapez. Als Folge ergiebt
sich, dafls die letztere Locomotive mit verhaltnismiifsig geringeren
wirklichen Fahrgeschwindigkeiten selbst Zige von so hoher
Grundgeschwindigkeit wie die besprochenen fahren kann, weil
eben die mittlere Fabrgeschwindigkeit des Fahceplanes sehr rasch
erreicht wird. DBei der Bauart der Locomotive unterliegt es
jedoch keinerlei DBedenken, die wirklichen Geschwindigkeiten
bis zu 80 km/St. zu steigern, da sich die hohe Kolbenge-
schwindigkeit infolge der Gegenlinfigkeit der Kolben nur wenig
bemerkbar macht. Thatsdchlich wurde die Geschwindigkeit bei
der Probefahrt Basel-Karlsruhe auch auf eine kurze Strecke
bis zu 92 km/St. gesteigert, wobei erst von etwa 87 km/St.
Geschwindigkeit ab stirkere Beunruhigung des Ganges eintrat.

Endlich wurde noch eine Versuchsfahrt unternommen, bei
welcher die Locomotive beziiglich ihrer Verwendbarkeit fir Eil-
giterziige geprift werden sollte, wie solche mit 55 km/St.
Grundgeschwindigkeit auf der Strecke Mannbeim-Basel der
badischen Staatsbahnen verkehren. Die Fabrt fand auf der
Strecke Karlsruhe-Heidelberg und zuriick statt, welche mit nur
geringen  Steigungen einer Flachlandbalin gleicht. Das Ver-
hiltnis der wirklichen Linge (54,2 km) zur virtuellen betriigt
fir beide Richtungen rund 1:1,13. Die Zugbelastung bestand
aus Giiterwagen und betrug ausschliefslich Locomotive und Tender
in der Richtung Karlsruhe-Heidelberg 428,3 t; auf dem Riick-
wege betrng sie bis Bruchsal (32,9 km) 572,7t, von da an
bis Karlsruhe (21,3 km) 486,3t, da in Bruchsal eine Anzahl
Wagen nach einer Seitenlinic abgelenkt wurden. Die Beférderung
des Zuges erfolgte nach beiden Richtungen ohne Schwierigkeiten
wobei die vorgeschriebenen Fabrzeiten nicht unwesentlich unter-
schritten werden konnten. Der Verlauf des Zuges beziiglich
der Fahrgeschwindigkeiten ist auf Taf. XVI dargestellt. In der
Zusammenstellung Seite 102 sind die Hauptergebnisse der
letzterwiihnten Fahrten mit der Schwarzwaldlocomotive (Schnell-
zug Karlsruhe Basel fir die Theilstrecke Karlsruhe-Offenburg
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2y gekuppelte
Schnellzug- Schwarzwaldlocomotive
Mafs- locomotive
Gegenstand . - 3 en,
° ‘ cinheit Schuellzug Schnellzug Eilgiiterzug Bemerlungen
Km-lsruhe-‘ Offenburg-{i Karlsruhe- | Offenburg- || Karlsrahe- Hcidellfcrg_-
| Offenburg | Karlsruhe || Offenburg | Karlsruhe Heidelbcrg-] Karlsrolie ¢
[ I [ ! | .
Virkli i - Streek X 798 - 79 i 798 Poeg 249 Pos Heidelberg-Bruchsal 32,9 km
1 || Wirkliche Linge der Strecke . km 72, 72,8 72,8 ! 72,8 54,2 . 54,2 Bruchsal-Karlsrahe 213 km
2 || Virtuelle Linge der Strecke km * 868 78.0 ' 86,3 ' 78,0 61.0 . 614
3 || Grundgeschwindigkeit des Zuges =~ km/St. 80 80 | 80 | 80 55 55
4 || Fahrplanmifsige Gesehwindig- ‘ | Bii del'ltpaéll’}t nlllit 11101' 2y tge—
e < ey halt 5 i ¢ ! cuppelten Schnellznglocomotive
keit ausschil. der Aufenthalte , 13,4 60,0 : 61,.8 61,8 49,9 C 49,9 fand ein Halt mehbl' stath.
51| Wirklich  cingehaltene  Ge- i : : Bei den Schnellzugsfahrten (1.01'
schwindigkeit ausschliefslich beiden Locomotivtcllll fmxdgn ml~
. alt 56.9 54.7 9 ey 53 5 - folge von Umbaustellen u. dergl.
der Aunfenthalte . . . . . o 56, > 60, 61,3 53,5 50,0 nicht fahrplanmilsige Vor
C zogerungen statt.
6 || Zugbelastung  ausschliefslich |
Locomotive und Tender . . k t 2482 2492 48 ¢ 49 225 572,7 Heidelberg-Bruchsal
; ’ 2489 2489 43,3 486.3 Bruchsal-Karlsruhe
7 11 Anzahl der Nutzachsen . st 44 44 38 38 62 74 Heidelberg-Bruchsal
' . (G2 Bruchsal-Karlsruhe
8 || Geleistete tfkm ausschlielslich
Locomotive und Tender . t/kan || 18140 18140 18100 18100 23200 29190
9 || Gesaminter Kohlenverbrauch .1 ¢ 1,2 1,1 1,1 0,99 0,65 0,7 cinschlicfslich der Wasser- und
10 ” Wasserverbrauch . . 747 7,16 7,38 6,6 52 6,32 Brennstoffverluste.
11 || Verdampfungsziffer . 6,2 7,0 6,7 6,7 8,0 9,0 nur annnghernd, Nr. g
12 || Kohlenverbrauch fir 1 t/km kg 0,066 0,060 0,060 0,054 0,028 0,024 ’
13 || Wasserverbrauch fiir 1 t/km » 0.42 0,43 0,41 0,37 0,22 0,22
14 it 1 kg Kohlen leistete tfkm . . | t/km I 15,1 C 165 16,5 18,3 35,7 41,7
15 || 1 kg Wasser leistete t/km . . . 24 4 23 2,4 2,7 44 4.6 ‘l

und Eilgiiterzug Karlsruhe-Heidelberg), sowie des mit der %/,
gelkuppelten Schnellzugslocomotive zum Vergleiche gefabrenen
Schnellzuges Karlsruhe-Offenburg vereinigt.

Die obigen Zallen ergeben beziiglich des Kollen- und
Wasserverbrauches fir das Tonnen-Kilometer eine Ueberlegen-
heit der Schwarzwaldlocomotive gegeniiber der 2/, gekuppelten
Schnellzugslocomotive im Betrage von im Mittel 9% bezw. 8%
der Erfordernisse fiir letztere Locomotivgattung, obwohl die

Schwarzwaldlocomotive bei den holeren, fir Schnellziige in Be-
tracht kommenden Gescbwindigkeiten weniger giinstig arbeitet,
als bei den geringeren, fiir welche sie in erster Linie ent-
worfen wurde, wie ein Vergleich mit den Ergebnissen des Eil-
giiterzuges, sowie des Schnellzuges auf der Schwarzwaldbahn
lehrt  Dennoch aber kann diese Locomotive nach dem Vor-
stechenden als zur Beforderung der simmtlichen besprochenen

Zuggattungen woll geeignet bezeichuet werden. (Forts. folgt.)

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Auszug aus dem Protokoll Nr. 58 des Ausschusses fiir Technische Angelegenheiten.

Der Ausschuls fiir technische Angelegenheiten des Vereins
deutscher KEisenbahnverwaltungen hielt am 19.—22. Februar
d. J. in Koln unter dem Vorsitze des Vertreters der Kdnigl.
Ungarischen Staatseisenbahmen Herrn Sectionsrath Banovits
seine erste diesjihrige Versammlung ab.

Punkt I der Tagesordnung betraf: Bearbeitung der
Ergebnisse der von den Vereins-Verwaltungen in
der Zeit vom 1. October 1892 bis 30. Scptember

1893 mit Eisenbahnmaterial angestellten Giite-
proben.

Nachdem der Vertreter der mit der Bearbeitung der oben
bezeichneten Statistilk betrauten Konigl. Eisenbahn- Direction
Hannover das Wesentliche aus derselben zum Vortrage gebracht,
wird die Vorlage genehmigt und an die geschiftsfibrende Ver-
waltung das Ersuchen gerichtet, die Vervielfiltigung und Verthei-

lung der Zusammenstellung in iblicher Weise bewirken zu wollen.

*) Dicse Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fir technische Angelegenheiten.



Punkt IT der Tagesordnung behandelt die Bearbeitung
der Ergebnisse der von den Vereins-Verwaltungen
in der Zeit vom 1. October 1893 bis 30. September
1894 mit Eisenbahn-Material angestellten Giite-
proben.

Namens des mit der Bearbeitung der nebenbezeichneten
Giiteproben-Statistik betrauten Unterausschusses berichtet der
Herr Vertreter der Konigl Eisenbahn-Direction zu Erfurt, dafs
die Bearbeitung der Aufschreibungen fiir die Giiteproben-
Statistik, umfassend das Berichtsjahr 1893/94, in Angriff ge-
nommen und auch nahezu schon zum Abschlufs gebracht sei.
Es sei dies die erste Zusammenstellung der Gitteproben-Er-
gebnisse, die auf Grund des Beschlusses der im Jahre 1894
in Graz abgehaltenen Vereins-Versammlung gefertigt werde,
welcher Bearbeitung also bereits die neuen Meldungsformulare
zu Grunde liegen.

Durch die genehmigte Aenderung der Vorschriften iiber
die Meldung der Ergebnisse der von den Vereins-Verwaltungen
angestellten Giiteproben wurde beabsichtigt, die Zahl der in die
Zusammenstellung anfzunehmenden Versuche zu vermindern.
Diese Entlastung der Statistik sei jedoch wider Erwarten nur
beziiglich der Versuche mit Altmaterial von Schienen, sowie
mit Neu- und Altmaterial von Achsen, Radreifen, Schweils-
eisen und Federstahl eingetreten. Ein ganz erheblicher Zuwachs
zeige sich dagegen in der Zahl der Versuche mit Neumaterial
von Schienen, Laschen, Schwellen, Kesselblechen, Rahmenblechen
und Kupfer, So sei z. B. in der in Rede stebenden Berichts-
periode die Zahl dieser Versuche gegen das Vorjahr um rund
10000 gestiegen. Steige die Betheiligung der Verwaltungen
an der Statistik in gleicher Weise weiter, so wiirde die durch
die neuen Vorschriften erreichte Verminderung der Arbeiten fiir
die Aufstellung der Giiteproben-Statistik nicht von langer Dauer
sein und es bleibe zu erwigen, ob nicht durch weitere Verein-
fachungen eine wnachlialtigere Entlastung der Statistik zu er-
zielen sei, ohne den Nutzen und den Werth derselben zu
schmilern. Eine solche Vereinfachung lasse sich nun nach
Ansicht des Herrn Berichterstatters noch nachtriglich dureh-
fihren. Es sei nimlich bei der Zusammenstellung der Giite-
proben-Ergebnisse eine grolse Verschiedenheit der Bedingungen
welche die einzelnen Verwaltungen fiir die Lieferung ihrer
Materialien vorgeschrieben haben, zu Tage getreten.

Hiernach wiisse es zweifelhaft erscheinen, ob die DBe-
stimmungen der Salzburger Vereinbarungeu und die Diisseldorfer
Vorschldge tiberhaupt noch als Mafsstab fir die Giitewerthe der
Materialien dienen kgunen.

Jene Vereinbarungen und Vorschlige wurden schon in
der ersten Berichtsperiode der Giiteproben-Statistik im Jahre
1880/81 als Grundlage fiir die Qualitiitsbestimmungen der ver-
schiedenen Materialien angenommen.

Seitdem sind die Fabrikationsmethoden andere geworden
und die Salzburger und Disseldorfer Bestimmungen werden jetzt
nur noch bei einer ganz geringen Zahl von Verwaltungen bei
den Materialbeschaffungen zu Grunde gelegt.

Aus der von dem Unterausschusse vorliufiz gefertigten
Gesammtzusammenstellung der Giiteproben ergiebt sich, dafs
die von den Salzburger und Diisseldorfer Vorschriften ab-

103

—

weichenden eigenen Lieferungsvorschriften der Eisenbaln-Ver-
waltungen beziiglich der Materialien fiir Schienen, Achsen und
Radreifen eine hihere Testigkeit bezw. eine grofsere Hirte
vorschreiben und diese Vorschrift von Seiten der Fabrikanten
ohne Schwierigkeiten erfillt werde. Ein Bedirfnis zur Bei-
bebaltung der genannten Vereinbarungen und Vorschlige liegt
demnach nicht vor.

Von einer grofsen Anzahl von Verwaltungen werden ferner
nur Schlag- und Biegeproben zur Feststellung der Zihigkeit der
Materialien vorgeschrieben und dadurch eine grofse Anzahl
Proben in Bezug auf Querschnittsverminderung, Dehnung und
Qualitiitsziffer dem Vergleiche iberhaupt entzogen.

Endlich gebe eine nach den jetzigen Vorschriften ge-
fertigte Zusammenstellung der Gittewerthe, wenn in den Lieferungs-
bedingungen fiir das Material sowohl eine Minimal- als auch
eine Maximalgrenze der Festigkeit und Dehnbarkeit vorge-
schrieben war, ein unrichtiges Bild von dem Werthe des.
Materials. Dies zeigt sich am deutlichsten bei der Zusammen-
stellung der Priifungsergebnisse der Schwellen, weil bei dieser
die Maximalgrenze fiir die Festigkeit nach den Vorschriften
der Verwaltungen mit der Minimalgrenze der Disseldorfer Yor-
schlige zusammenfillt. Die Salzburger Vereinbarungea und
Disseldorfer Vorschlige konnen deshalb, den heutigen An-
forderungen der Eisenbahn-Verwaltungen und dem jetzigen
Stande der Technik gegenitber, nieht mehr als malsgebend be-
trachtet werden und die Bezugnahme auf dieselben in der Giite-
proben-Statistik lann ohne Nachtheil entfallen.

Neue geiinderte Vorschriften an deren Stelle zu setzen,
diirfte ebensowenig zu empfehlen sein, deun auch diese wirden
nur fiir eine verhiltnismilsiz kurze Zeit brauchbar bleiben.

Gerade in der wechselweisen Einwirkung der Forderungen
der Eisenbahn-Verwaltung nach zweckmifsigerem Material und
in den verbesserten Einrichtungen der Werke zur Herstellung
der Materialien liege der Vortheil fiir Consumenten und Produ-
centen.

Mit Rucksicht auf das Vorstehende erklirte sich der
Ausschuls mit der versuchsweisen Einfithrung der vorgeschlagenen
Vereinfachung der Giiteproben-Statistik einverstanden,

In Betreff des Punktes 1IT der Tagesordnung Bearbeitung
der Radreifenbruch-Statistik des Rechnungsjalires
1893 ist zu bemerken:

Von dem betreffenden Unteraunsschusse ist nunmehr der
7. Jahrgang der

Radreifenhruch-Statistik
(nmfassend Briiche und Anbriiche an Radreifen und Vollridern)
fitr das Rechnungsjahr 1893

fertiggestellt. Die Arbeit wird Namens des Unterausschusses
in einem eingehenden Vortrage des Herrn Vertreters der K. K.
pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn erliutert; danach schliefsen
sich Plan und Anlage des Werkes genau der voraufgegangenen
Bearbeitung an, sodafs das vorlicgende Manuscript

1. Titel und Inhalt,

2. eine Uebersicht mit dem allgemeinen Vergleiche der Ir-

gebnisse vorausgegangener Berichtsjahre,
3. Erlduterungen,
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4. Allgemeine Zusammenstellungen,

5. Besondere Zusammenstellungen und

6. Mustertafel der Reifenbefestigungen
umfafst.

Insbesondere ist zu erwiilinen, dafs auch diesmal die »All-
gemeinen Zusammenstellungen« nuy fiir Wagen, nach den einzelnen
Bahnverwaltungen geordnet, durchgefiihrt wurden und iiberdies
am Fufse der Tabellen unter den Eudsummen fiir »Wagen«
die betreffenden Endsummen fiir »Locomotiven<, fiir »Tendere,
sowie die Gesammtsummen fiir »Sdmmtliche Betriebsmittel«
hinzugefiigt sind.

In den »Besonderen Zusammenstellungen« wurden »Loco-
motivene«, »Tender«, »Wagen« und »Siimmtliche Betriebsmittel«
simmtlicher Verwaltungen getrennt behandelt, '

Die Vorlage wird ohne Discussion genelmigt und an die
geschiftsfithrende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, die Druck-
legung und Vertheilung auch dieses Werkes in iiblicher Weise
bewirken zu wollen.

Punkt IV der Tagesordnung betraf die Beseitigung
der unteren stufenformigen Abgrenzung der Um-
rilslinie fiir die Betriebsmittel, insbesondere fiir
Locomotiven und Tender,

In Gemilsheit der zu Berlin im Jahre 1893 gefalsten
Beschliisse sollte Ende des Jahres 1895 Dbei den Vereins-Ver-
waltungen erneute Umfrage gehalten werden, inwieweit am
1. Januar 1897 die der Verbreiterung des Umgrenzungsprofils
noch entgegenstehenden Iindernisse in den IMauptgleisen be-
seitigt sein werden.

Da bei fraglicher Angelegenheit vornehmlich die Preufsischen
Eisenbahndirectionen betheiligt sind, und die Verwaltungsbezirke
derselben seit 1. April 1895 eine durchgreifende Verinderung
erfahren haben, so hat die geschiiftsfiihrende Verwaltung Be-
denken getragen, die gewiinschte Umfrage — wie im Jahre
1891 schon einmal geschehen — in der Weise zu halten, dals
die Vereins-Verwaltungen ersucht werden, im Anschiufs an ihre
fritheren Mittheilungen @ber die Beseitigung der Hindernisse zu
berichten,

Die geschiftsfilrende Verwaltung hat vielmehr die An-
gelegenheit zuvorderst wieder an den technischen Ausschufs
gelangen lassen, mit dem Ersuchen, ein neues bestimmtes Schema
zu vereinbaren, auf Grund dessen die betreffenden Vereins-Ver-
waltungen erneut ihre Erhebungen anstellen mochten.

Die vorstehende Angelegenheit ist durch denselben Unter-
Ausschufs, der schon frither mit der Sache sich zu beschiiftigen
batte, einer Vorberathung unterzogen worden.

Auf beztigliche Berichterstattung dieses Unter-Ausschusses
hilt es der Ausschufs fir technische Angelegenheiten fiir zweck-
miifsig, dals die simmtlichen Vereins-Verwaltungen nochmals
unter Benutzung eines einheitlichen Formulars aufzufordern sind,
Nachweisungen iber die in den Hauptgleisen und den von
Locomotiven befahrenen Nebengleisen der Stationen etwa noch
vorhandenen Hindernisse zu liefern und zwar iber die Hinder-
nisse, welche

1. nach dem Stande vom 1. April 1896 vorhanden sind,
2. nach dem Stande vom 1. April 1898 vorhanden sein werden,
3. nach dem Stande vom 1, April 1900 vorhanden sein werden.

Der Nachweisung fiir den Stand vom 1. April 1896 soll
von jeder Vereins-Verwaltung eine Karte beigefiigt werden, in
welcher die Strecken, welche bis zu diesem Zeitpunkte noch
durch Hindernisse gesperrt sind, durch eine in hellrother Farbe
zu ziehende Parallellinie zur der die gesperrte Strecke dar-
stellenden Linie ersichtlich zu machen sind, und zwar wird
empfohlen, hierbei jeme Karten zu verwenden, welche dem
»Fahrschein -Verzeichnis fir den Vereins-Reiseverkehr« bei-
gefiigt sind.

Ferner sind die Stationen, in welchen von Locomotiven
zu befahrende Nebengleise durch Hindernisse noch gesperrt
bleiben, durch Unterstreichen des betreffenden Stationsnamens
mit rother Farbe zn kennzeichnen.

Die geschiiftsfilirende Verwaltung wurde hiernach ersucht,
die Vereins-Verwaltungen aufzufordern, ihr die erwihnten Nach-
weisungen bis zum Mérz 1897 einzusenden, wobei diejenigen
Verwaltungen, welche keine Hindernisse auf ibren Strecken be-
sitzen, nur ein Formular mit der Bemerkung: »Keine Hinder-
nisse vorhanden« zu liefern haben.

Das eingegangene Material (Nachweisungen und Karten)
bittet der Ausschuls ihm dann zur weiteren Veranlassung wieder
zuweisen zu wollen.

Punkt V der Tagesordnung: Antrag der Koniglichen
Eisenbahn-Direction Elberfeld auf Herbeifihrung
eines Auslegungsbeschlusses zum Normal-Preis-
verzeichnis fiir Wiederherstellung fremder Wagen.

Scit Finfiilhrung der neuen Preise fiir Wiederherstellung
fremder Wagen nach Anlage V (VII. Nachtrag) zum Vereins-
Wagen-Uebereinkommen, giltig vom 1. Januar 1895, sind schon
mehrfach Meinungsverschiedenheiten unter den abrechnenden
Verwaltungen daritber entstanden, ob Stirn- und Seitenwand-
bretter an Giiterwagen nach Nr. 191 oder 193b des Preis-
verzeichnisses zu berechnen bezw. welche Holzverkleidungstheile
an den Wagenkasten als Boblen oder als Verschalungsbretter
anzuerkennen seien. Die Konigliche Eisenbahn-Direction zu
Elberfeld hat in der Zwischenzeit an die geschiftsfithrende Ver-
waltung zur Vermeidung von Streitfillen iiber die Auslegung
der in Frage stehenden Bestimmungen den Antrag eingebracht:

«Im Preisverzeichnis selbst diejenige Stirke festzu-
stellen, bis zu welcher die Holzverkleidungstheile als

Bohlen mit dem DPreis von 5 Mark in Rechnung zu

stellen sind.«

Die @ber den Gegenstand berichtende Konigliche General-
direction der Sichsischen Staatsbahnen erkennt es nach TEr-
liuterung der bisherigen Bestimmung zur Beseitigung von ferneren
Zweifeln und Meinungsversehiedenheiten fiir zweckmilfsig, den
Unterschied zwischen Bohle und DBrett dem Antrage der Kgl.
Eisenbahn-Direction Elberfeld entsprechend dadurch klarer hervor-
zuheben, dafs fir dieselben Stidrkegrenzen festgesetzt und diese
Grenzen in Form einer auslegenden Anmerkung zu Nr. 191
und 198 b des Preisverzeichnisses ersichtlich gemacht werden,

In der an den Vortrag dieses Berichtes sich anschliefsenden
Debatte wird von mehreren Seiten darawf hingewlesen, dals
die Frage, was im Normalpreisverzeichnis unter »Bohle« bezw.
urter »Verschalungsbrett« zu verstehen ist, auch bereits den
von der Grazer Vereins-Versammlung eingesetzten besonderen
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Ausschuls fiir die Neubearbeitung des Vereins-Wagen-Ueber-
einkommens beschiftigt habe und von demselben in Aussicht
genommen sei, den Begriff »Bolle« iiberhaupt aus dem Preis-
verzeichnis zu entfernen. Es mochte sich daber empfehlen,
zundichst das cndgiiltige Ergebnis der Berathungen dieses be-
sonderen Ausschusses bezw. den. betreffenden Beschlufs der
niichsten Vereins-Versammlung abzuwarten, wodurch wahrschein-
lich die Angelegenheit gegenstandslos werden wird.

Diesem Vorschlage stimmt die Mehrheit der Versammlung
zu. Die Beschlufsfassung iiber den Gegenstand wird daher bis
zu der auf die diesjihrige Vereinsversammlung folgenden ersten
Sitzung des technischen Ausschusses vertagt.

Punkt VI der Tagesordnung: Ueberpriifung und Neu-
bearbeitung der technischen Vereinbarungen, sowie
der Grundziige fiir den Bau und die Betriebsein-
richtungen der Neben- und Localeisenbahnen.

Die Verhandlungen iber den Gegenstand werden durch
einen Vortrag der vorsitzenden Verwaltung des Unterausschusses
— des Herrn Vertreters der K. X, priv. Sudbabn-Gesellschaft
— eingeleitet, welcher im Anschlufs an die von seiner Ver-
waltung zur Vertheilung gebrachte ibersichtliche Darstellung
des Verlaufes tiber die simmtlichen, vorausgegangenen DBe-
rathungen des zu behandelnden Gegenstandes darauf hinweist,
dafls der vorliegende Entwurf sich auf die grundsitzlichen Be-
stimmungen stiitze, welechen der Ausschuls (vergl. Organ 1895,
XI. Heft) bei Gelegenheit der Vorberathung der von dem Unter-
ausschusse beantragten Neufassung der » Vorbemerkungen« seine
Zustimmung ertheilte,

Dicse »Vorbemerkungen« seien auch in dem vorliegenden
Entwurfe mit sinngemiifser Wiedergabe der im ‘vorgenannten
Protokolle enthaltenen Begrindung aufgenommen worden und
es haben dieselben nur bei den Localeisenbalnen riicksichtlich
des Absatzes 4 eine Aenderung erlitten, indem niimlich dieser
Absatz, welcher die Bestimmung enthielt, dals die fir Klein-
~hahnen geltenden besonderen Irleichterungen bei den be-
trefienden Paragraphen in liegender Schrift zum Ausdruck
gebracht werden sollten, weggelassen wurde, was angingig
erschien, weil besondere Erleichterungen fiir Kleinbahnen nur
in einem einzigen TFalle (§ 2 Spurweite) beantragt waren,

Ferner fithrt der Ilerr Berichterstatter aus, dafls in Ent-
sprechung der dem Unterausschusse in der Sitzung zu Wien
am 22, Mai 1895 ertheilten Ermichtigung sich die vorsitzenden
Verwaltungen der mit der Ueberprifung der Bestimmungen fiir
die Localeisenbahnen betrauten Gruppen in Retreffl der Vor-
schriften fir elektrische Bahnen, Zahuradbahnen und sonstige
aulsergewdlnliche Anlagen an ihnen geeignet erscheinende Ge-
sellschaften und Unternehmen gewendet und dieselben um Mit-
theilang ihrer Iirfahrungen ersucht hitten. Xs sei indes aus
dem Ergebnisse .dieser Umfrage ganz unzweifelhaft hervorge-
gangen, dafs es sich bei dem heutigen Stande der Entwickelung
auf dem Gebiete des elektrischen Bahnwesens nicht empfiehlt,
Bestimmungen bau-, maschinen- und betriebstechnischer Natur,
wenn sie auch nur empfehlender Art wiren, aufzustellen, dem-
zufolge es auch der Unterausschuls unterlassen habe, besondere
Bestimmungen dieser Art in die »Grundziige fiir Localeisen-
bahnen« aufzunehmen,

XXXIH. Band.

Organ fir die Fortechritte des Eisenbaknwesens, Neuwe Folge,

s worde hierauf in die Berathung der vorgelegenen ILnt-
wiirfe eingetreten und der Wortlaut der zur Neufassung be-
antragten Bestimmungen festgesetzt.

Der § 67 (Raddruck), dessen Fassung, sewie diejenige
des § 6 (Tragfihigkeit der Schienen) unveriindert geblieben
ist, erhielt eine Fulsbemerkung dahingehend, dals die Be-
stimmungen dieses Paragraphen im Zusammenhange mit denen
des § 6 (Tragfihigkeit der Schienen) einer weiteren Bearbeitung
auf Grund noch vorzunehmender Erhebungen bediirfen, bei
welcher auch die Beziehungen zwischen Raddruck und Rad-
folge Beriicksichtigung finden sollen.

Zum Vorstudium dieser Angelegenheit wird ein besonderer
Unterausschuls eingesetzt, der sich auch mit der Erforschung
der Frage betreffend die Mindesttragfihigkeit der Schienen und
den zulissigen Achsdruck bLei Localeisenbahnen zu be-
schiiftigen haben wird. :

TFir die Frage einer allgemeinen Verstivkung der Zug-
vorrichtuugen (Zughaken uwnd Kuppelungen) ist weitere Dear-
beitung auf Grund noch vorzunehmender Erhebungen vorgesehen
und den §§ 78 (Zughaken) und 79 (Kuppelungen) eine dahin
lautende Fufsbemerkung beigefiigt. Auch zum Vorstudium dieser
Angelegenheit wurde ein besonderer Unterausschuls eingesctzt.

In Betreff der Bestimmungen des bisherigen § 119 (Rad-
stand) wurde in Uebereinstimmung mit dem vom Ausschusse
fir technische Angelegenheiten in Wiesbaden im Mirz 1895
gefalsten Beschliissen -(vergl. Auszug aus dem Protokolle Nr. 56,
Organ 1893, Heft 7) in den §§ 119a bis 119e die Einfihrung
besonderer Vorschriften iiber die »Wagen mit Vereins-
lenkachsen« beschlossen, durch welche Einfithrung der die
Vereinslenkachsen betreffende Absatz 5 des bisherigen § 119
in Wegfall kommt.

Nach Durchberathung der beiden Entwiirfe wurde ein
Redactions-Unterausschufs, bestehend aus der

Oesterreichischen Sidbahn,

Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der

Oldenburgischen Staatsbahn
eingesetzt, welcher unter Zuziehung des technischen Vereins-
Secretiirs Herrn W. Meyer eine nochmalige Ueberpriffung des
ganzen Entwurfes vornehmen wird.

Bei der weiteren geschiiftlichen Behandlung der Angelegenlheit
hielt es der Ausschuls fitr selbstverstindlich, dafs die vorliegenden
Entwiirfe, bevor sie der Vereins-Versammiung unterbreitet werden,
noch der

Techniker-Versammlung.
vorzulegen sind, fur welche Budapest als Versammlungs-
ort gewihlt und der Tag des Zusammentretens derselben

auf den
18, Juni d. Js.

festgesetzt worden ist.

An die geschiftsfihrende Verwaltung wird das Ersuchen
gerichtet, diesem Deschlusse ihre Zustimmung zu ertheilen und
hiernach das Weitere wegen Einberufung der Techniker-Ver-
sammlung (vergl. § 14 der Vereins-Satzungen) veranlassen zu
wollen.

Als Voriagen fiir diese Techniker-Versammlung dienen dic
aus den heutigen Berathungen hervorgegangenen und von dem

5. Heft 1896. 16
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Redactions - Unterausschusse nochmals zu {iberpriiffenden Ent-
wiirfe.

Den 'zugehbrigen Bericht wird die Generaldirection der
osterreichischen Sadbahn Namens des technischen Ausschusses
erstatten und zugleich mit den durchgesehenen Entwiirfen der
geschiiftsfilirenden Verwaltung zustellen.

Die geschiiftsfibrende Verwaltung wird ersucht, die Druck-
legung und die Vertheilung dieser Vorlagen sodann baldméglichst
an die Vereins-Verwaltungen zu veranlassen und zugleich letztere
dabei aufzufordern, etwaige Abiinderungsantrige bis zum 8. Mai
d. Js. bei der geschiiftsfiihrenden Verwaltung anzumelden, damit
dieselben noch in der nichsten Ausschulssitzung einer Prifung
unterzogen werden konnen, durch welches Verfahren selbstver-
stindlich die Freibeit der Verwaltungen, durch ihre Abge-
ordneten in der Techniker-Versammlung selbst weitere Antrige
einzubringen, in keiner Weise beschriinkt werden soll.

Punkt VII der Tagesordnung: Bericht des Unter-
Ausschusses fiir die Schriftieitung der Abtheilung
sTechnische Angelegenheiten des Vereins deutscher
Eisenbaln-Verwaltungen« im »Organ fir die Fort-
schritte des Kisenbahnwesens« iiber den Erfolg im
Jahre 1895 und Beschlufsfassung iiber jene Arbeiten
des Ausschusses {iir technische Angelegenheiten,
deren Verdoffentlichung im Jahre 1896 erwiinscht
ware.

Der Ausschufs nimmt den vom Vorsitzenden des Unter-
Ausschusses erstatteten Bericht tiber die im Jahre 1895 im
»0rgan u, s. w.« vertffentlichten Arbeiten zur Kenntnis und
ertheilt gleichzeitiz dem vorgeschlagenen Programm fir die
Versffentlichungen im Jahre 1896 seine Zustimmung. '

Zum Puankt VIII der Tagesordnung: Vereins-Lenk-
achsen.

Namens des Unter-Ausschusses fiir die Priiffung von Vereins-
Lenkachsen hat Herr Geh. Baurath Werchan den in der
Sitzung zu Wiesbaden im Mirz 1895 in Aussicht gestellten
»Bericht liber die seit dem Jahre 1890 angestellten
Versuche mit Vereins-Lenkachsen« vor einiger Zeit
zur Versendung an die Mitglieder des Ausschusses gebracht.
Tm Anschlufls daran werden in der heutigen Sitzung noch die
zugehirigen 24 Blatt Zeichnungen vorgelegt.

Nachdem Herr Geh, Baurath Lochner iber die in letaterer
Zeit Seitens des Unter-Auschusses ausgefiihrten Arbeiten Bericht
erstattet, wird die Arbeit des Unter-Ausschusses zur Kenntnis
der Versammlung genommen und an die geschiiftsfithrende Ver-
waltung das Ersuchen gerichtet, die Drucklegung des Werkes
gefilligst veranlassen zu wollen und dasselbe ebenso wie die
Schriften: »Die Vereins-Lenkachsen« und »Freie Lenkachsen
u. s. w.« zur Vertheilung an simmtliche Vereins-Verwaltungen
zu bringen.

Mit der Vorlage dieses Berichtes bezw.-mit der Vorlage
der in den §§ 119a bis 119 e der »Technischen Vereinbarungen«
enthaltenen neuen Bestimmungen iiber Vereins-Lenkachsen ist
unter Voraussetzung der Genehmigung der betreftenden Vor-
schriften durch die diesjihrige Vereins-Versammlung die umfang-
reiche Thiitigkeit des Unter- Ausschusses zar Priifung von Vereins-
Lenkachsen zum Abschlufs gelangt.

Unter allseitiger lebhafter Zustimmung spricht der Vor-
sitzende den Mitgliedern des Unter-Ausschusses fiir ihre Jahre
hindurch fortgesetzten miihevollen und fruchtbringenden Arbeiten
den Dank der Versammlang aus.

Die niichste Ausschufs-Sitzung wird zwei Tage vor der
Techniker-Versammlung, also

am 16. Juni d. Js. in Budapest
stattfinden.

Preis-Ausschreiben

des Vereines Deutscher Maschinen-Ingenieure (Beuth-Preis).

Es wird verlangt: ein Entwwf zu einem Getreidespeicher
(Silo-Anlage) nebst den dazu erforderlichen Kraft-Beleuchtungs-
und sonstigen Betriebsanlagen, und zwar ist der Speicher aunf
einem zur Verfigung stchenden Theile des Lehrter Giiterbahn-
hofes zu Berlin, stromabwiirts vom alten Packhofe gedacht. Fiir
die beste Bearbeitung ist cin crster Preis von 1200 Mark aus-
gesetzt. Die Losungen sind bis zum 10. Januar 1897 an den
Vorstand des Vereines, zu Ilinden des Herrn Geheimen Com-
missionsrathes Glascr, Berlin SW., Lindenstralse 80, einzu-

senden; die Arbeiten werden, sofern die Verfasser Konigliche

Regierungs-Baufithrer sind, auf Wunsch dem Herrn Minister
der offentlichen Arbeiten vorgelegt mit dem Iérsuchen, den Ver-
fassern die hiusliche Priifungsarbeit fir das zweite Staatsexamen
zu erlassen.

Der Wortlaut des Preis-Ausschreibens sowie cin Plan des
hier in Betracht kommenden Theiles des Lehrter Giterbahnhofes
werden unentgeltlich in der Geschiiftsstelle des Vereines Deutscher
Maschinen-Ingenieure, Berlin, Lindenstralse 80, verabfolgt, oder
auf Verlangen zugesandt. :
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Bericht iitber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-0

" Metall-Querschwellen-Oberbau der New-York-Ceniral- und Iludson-
Flufs-Bahn.
(Railroad Gazette 1896, Januar, S. 73. Mit Zeichnungen.)
Die Verwendung von Metallschwellen bleibt in Nordamerika
immer noch auf solehe Strecken beschrinkt, wo man schweren

berbau.

legung, weil damals Syke’s Blocksignal*) auf der stark be-
fahrenen Strecke eingeftihrt wurde, und man firchtete bei
Metallschwellen  die fir den anzuwendenden Schienenstrom
niothige Absonderung der Schienen von cinander nicht geniigend
aufrecht erhalten za konnen. Der Oberbau ist in Textabb. Fig, 62

Verkehres oder ungiinstiger Lage wegen die Unterhaltungs-
Fig. 62.

0
0
Toralifyelalle un dillr g
F 1

dargestellt, und zwar im Schicnenstofse. Die Schiene entspricht
im Wesentlichen den Vor-
schligen des nordamerika-
nischen Ingenieur-Vereines
und wiegt 49,6 lig/®. Die
Schwelle wiegt 45,4 kg mit
dem Kleineisenzeuge und hat
die in Textabb. Fig. 63 dar-
gestellte ziemlich verwickelte
Gestalt, welche durch Pressen
aus Flufseisenblech erzeugt
wurde. Sie verschwindet fast
villig in der Bettung, ist in
der Mitte noch 15 em hoch
iberfullt, lilst nur die
Schienenauflager oben frei
and greift mit den scharf

_

32

arbeiten besonders scheut, man scheint also besscre Haltbarkeit |
von den Metallschwellen unter allen Umstinden zu erwarten,
wird sich darin aber vielleicht getduscht selien, weil man nach
Ausweis des hier zu Dbeschreibenden ncuesten Musters die in
Furopa gesammelten Erfahrungen immer noch nicht nutzbar
macht.

Fig. 63.

e 258 =]

Eine Strecke dor gedachten Art ist die viergleisige Linie
der New-York-Central und Hudson-Flufs-Bahn vor dem Haupt-
bahnhofe in New-York von der 56. bis zur 110. Stralse, welche
zum Theil im Tunnel, zum Theil auf steinecrnem, zum Theil
auf eisernem Unterban liegt. Fir diese Strecke wurden schon
1889 Metallschwellen aus Flufseisenblech geprelst von Schoen
in Pittsburgh beschafft, doch kamen nur 800 davon zur Ver-

abgebogenen Enden tief ein,
so dafs Gewicht und Reibung
der Bettung stark ausgenutzt
werden, fir die Schicnenbefestigung hat die Schwelle vier qua-

" dratische Liocher in fir alle Verhiiltnisse unverinderlicher Stel-

lung, nur an den Stdlsen wird ein vergrofserter Lochabstand
crfordert, so dals gewohnliche und Stolsschwellen verschieden
gelocht sind.  Die Wandungsdicke betriigt nur wenig itber 6mm,

Die Schienenbefestigung erfolgt durch von unten einge-
brachte, in der Schwellenwandung vierkantige, abgeknickte
Bolzen, deren geknickter Obertheil rechtwinkelig zur Oberfliche
der keiligen Klemmplatte steht. Die Klemmplatten sind zu
lang gelochit, so dafs man durch ihre seitliche Verschicbung
Spurweiteniinderungen erzeugen kann; deshalb sitzen auch die
Bolzenlocher nicht nahe am Rande des Schienen- bezw. Laschen-
Tulses, sondern so weit davon entfernt, dals dic durch die
grifsten  Spuriinderungen bedingten Schienenverschicbungen
moglich bleiben.  An den Stilsen greifen die Klemmplatten
auf die Laschen-, statt auf dic Schienenfifse, und da die
crsteren eine andere Neigung haben, als letatere, so sind zwei
Arten von Klemmplatten nithig. An der Aulsenkante licgen
die Klemmplatten nur mit schmaler Fliche auf den Schwellen
auf, um cine sicherc Einspannung der Schienen zu gewihr-

Icisten. Dic Schwellentheilung der verlegten Strecke ist 652 mm,
Auf den Briicken werden die Schienen unmittelbar auf die

Fabrbahn-Quertroge gebolst, welche diese Bahn mit Vorliche

*) Organ 1894, S. 122.
16%*
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verwendet*); die Decke dieser Troge wird durch Zwischen-
lagen einer 13 ™™ starken glatten Unterlagplatte geschiitat,
welche allein von den Befestigungsbolzen gehalten wird.

Der Stofs der alten Strecke hat schwache Flachlaschen,
fir die neu zu verlegenden sind kriftige Winkellaschen vor-
gesehen, deren Fuls von den Klemmplatten gefalst wird; be-
sondere gebogene, mit den beiden mittelsten Laschenbolzen
befestigte Vorstofsbleche, welche dic Klemmplatten auf den
Laschen mit Ausschnitten umgreifen, verhindern das Wandern.

Die Schienen stehen lothrecht, alle Theile sind daher
innen und aulsen gleich, die Lagerflichen der Schwellen wage-
recht. Die EKinzelheiten sind in Textabb. Fig. 62 dargestellt.

"Eine betrdchtliche Anzahl von Theilen bringt die Noth- |

wendigkeit der Sonderung der Schienen von den Schwellen in
den Oberbau, welche durch hartgeprelste Faserplatten nach
Textabb. Fig. 62 erfolgt. Iine solche Platte liegt zuniichst
unter dem Schienenfufse; sie ist etwas breiter als dieser bezw.
als der Abstand der Laschenaulsenkante, in dem vorstehenden
Theile ist jederseits ein Ausschnitt fir die Klemmplatte an-
gebracht, so dals Verschiebungen der Platte verhindert sind.
Zwei gebogene solche Platten legen sich ferner in der gewdhn-
lichen Befestigung zwischen Klemmplidttchen und Schienenfuls,
womit hier die vollstindige Absonderung erreicht ist, im
Stolse auf den Laschenfuls, womit auch hier die Absonderung
von Schiene und Lasche durchgefihrt wire, wenn nicht das
das Wandern verhindernde Plittchen mit - der Laibung des
Ausschnittes die Flanke des Klemmplédttchens und oben den
Laschenbolzen berithrte. Deshalb ist nun auch noch die
Laibung des Ausschnittes der Vorstofsplatte mit einem ab-
sondernden Futter belegt.

Die Laschenbolzen haben Harvey-Grip*¥) Gewinde

*) Organ 1889, 8. 161.
**} Organ 1885, S. 188,

und dazu besondere Muttern (Ideal) von Sternberg und
Sohn in Reading, deren besondere Anordnung — mitten aus-
gehohlte Lagerfliche — am Laschenbolzer der Textabb. Fig. 62
— zu erkennen ist. Dieser Oberbau ist vieltheilig und
offenbar theuer, man hat kein Mittcl gescheut, zuverlissig
gutes zu erhalten, dabei aber die Ausnutzung d#lterer Erfah-
rungen unterlassen, so dals wir firchten, die gehegten Hoff-
nungen werden sich wieder nicht erfillen und dadurch die
Metallschwellen fiir Amerika wieder verdiichtig werden, wenn
sich die seit 1889 gelegte Probe von 800 Schwellen bisher
auch gut gehalten haben soll. 6 Jahre beweisen in dieser
Frage noch nichts, '

Die Anstiinde, welche gegen diesen Oberbau zu erheben
sind, sind unseres Erachtens kurz folgende. Die Schwellen-
kopfe sind zu dinn, um selbst richtig geformte Befestigungs-
kérper der Schienen dauernd sicher zu halten, letatere sind
aber selbst als kleine Vierkante auf den 19 ™= dicken Bolzen
schwach bemessen. Die Schwellenform ist unndothig verwickelt,
daber theuer. Die Spannungen in den Klemmbolzen sind sehr
hoch, da die Seitenverschiebung nur durch die Keilwirkung
der Klemmplatte verhindert wird. Der dadurch erzeugte grofse
Druck zwischen Klemmplatte und Schwelle erzeugt zwar grofse
Reibung gegen Seitenverschiebung, ist aber fir die Schwelle
selbst ungiinstig. Eine geringe Lockerung der Bolzen hat er-
hebliches Spiel fiir Seitenverschiebung und sehr starke DBe-
anspruchung der Bolzen auf Biegung zur Folge. Es ist das
um so bedenklicher, als die vergleichsweise grofse Nachgiebig-
keit der Absonderungsmittel das Entstehen solchen Spieles auch
ohne Mutterlockerungen befiicchten lifst, Die Verhinderung
des Wanderns ist schwach, da sich nur 9 ™™ dicke Blech-
laibungen gegen die an sich nicht vollig unverdrehbaren Klemm-
plittchen auf den Laschenfiilsen stiitzen. Fiir die Stofse muls
man schliefslich eine verinderte Schwellenlochung einfithren,

Maschinen- und Wagenwesen.

Verwendung des Serpeollet-Kesselst) fiir Strafsenbalnen,

(Mémoires de la Société des Ingénieurs civils, August 1895, S. 161-
Mit Abbildungen.)

Die ersten Versuche mit einem Dampfkessel nach Serpollet
warden im December 1893 auf einer Strecke des Pferdebahn-
netzes »Paris und Seine-Departement« angestellt, erzielten jedoch
wenig giinstige Erfolge. Erst nach mannigfaltigen Verbesse-
rungen fanden die Kessel grolsere Verbreitung. Die Haupt-
vorzige dieser Bauart sind vollkommene Betriebssicherheit, sowie
einfache Handhabung und Anpassung an veriinderliche Verkehrs-
verhiiltnisse, darauf beruhend, dafs das Wasser stets nur in der
zur augenblicklichen Dampferzeugung nothigen Menge -einge-
spritzt wird und sich in den glihenden Rohren sofort in iiber-
bitzten Dampf verwandelt. Folgende Bauart hat sich im Be-
triebe am besten bewihrt:

Der Kessel besteht aus zwei Gruppen Stahlréhren, die
erste unmittelbar iiber dem Roste wagerecht, die zweite dahinter

1) Organ 1894, 8. 236, 241.

lothrecht gestellt. Mit Ausnahme der der unmittelbaren FFlamme
ausgesetzten Reihe, deren Riohren ringférmigen Querschnitt
baben, und in welche das Speisewasser eingespritzt wird, haben
alle tibrigen sichelformigen Querschnitt. Letztere werden eben-
falls aus cylindrischen Rohren in Gesenken in den sichelformigen
Querschnitt geprefst. Der mittlere, sowie die beiden Endtheile
einer solchen Rohre werden cylindrisch gelassen, jedoch ge-
streckt, sodals die beiden Schenkel leicht zusammengebogen
werden konnen. Die Schenkel erhalten oben Gewinde, um die
einzelnen Doppelrohre durch Kriimmer zu verbinden. Letztere
sind aufser Bertthrung mit den heilsen Gasen. Die Weite des
Dampf und Wasser enthaltenden Innenraumes dieser Rohrpaare.
ist selr gering und wichst nach hinten von 1 bis auf 3 ™™,
wodurch dem Zunechmen der Dampfmenge in den letzten Rohren
Rechnung getragen wird. Grade dieser letzte Umstand und
die Benutzung des widerstandsfihigen Querschnittes ist als
wesentliche Verbesserung gegeniiber fritberen Ausfithrungen zu
bezeichnen, bei denen zu Anfang eine Rohrweite von ungefihr
0,1 bis 0,2™ vorhanden war, welche wegen der grofsen Reibungs-
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verluste nur eine geringe Leistungsfihigkeit des Kessels zuliels.
Die Erfahrung hat bewiesen, dals sich die Roéhren nie ver-
stopfen. Das Ganze ist mit schlechten Wiirmeleitern und
Blechen doppelt umkleidet. Der zur Verbrennung néthige Zug
~ wird in einem Schornsteine durch den Abdampf erzeugt, der an
geeigneter Stelle in die Luft ausstromt, um die Fabrgiste
moglichst wenig zu beliistigen. '

Die beiden Dampfeylinder liegen wagerecht und in IIghe
der Achsmitte. Mittels Kurbel wird eine Vorgelegewelle an-
getrieben, welche durch Gall’sche Ketten auf eine oder beide
Wagenachsen wirkt. Kessel und Triebwerk liegen meist an
einem Ende des zweiachsigen Wagens, doch befinden sie sich
bei einem fiir die thessalische Babmn gelieferten Wagen in einem
vordern Drehgestelle.

Die Speisung des Kessels geschieht, sobald zur Ingang-
setzung dJder Maschine eine Handpumpe die erforderliche Wasser-
menge eingespritzt hat, selbstthiitig durch eine gekunpelte Pumpe.

Die Geschwindigkeitsinderungen erfolgen durch ein Regler-
Ventil, welches die Dampfentwickelung hemmen kann, indem
es das Speisewasser nur theilweise zum Kessel lifst, dem andern
Theile jedoch gestattet, sofort wieder zwmn Saugbeliilter der
Pumpen  zuriickzufliefsen.  Bei vollstindigem Abschlusse des
Reglers erhilt der Kessel die ganze Wassermenge, die Maschine
arbeitet unter Hochdruck; bei vollstindiger Oeffuung sinkt dic
Spannung sofort auf Null, der Wagen hiilt unter Zubiilfenahme
der Bremse an. .

Als einzige Sicherheitsvorrichtung ist ein Ventil vorhanden,
das sich bei 20 at Offnet; jedoch Dbetrigt der Druck hei Fabrt

auf wagerechter Strecke nur 1,5—2 at, auf starker Steigung
6 at und beim Anfahren 9--10 at.

Der Verfasser beschreibt 3 Bauarten der Serpollet-
Kessel, von denen hier nur die Hauptabmessungen der gebrinch-
lichsten ausgefithirt werden mogen:

Gesammtrohrlinge 25 m
Heizfliche 5,66 qm
Rostfliiche 0,2835 «
Cylinderbohrung 16 cm
Kolbenhub .o 15 «
Durchmesser der Speisepumpe 5.0 «
Hub der Speisepumpe .o 4.0 «
Gewicht des leeren Wagens . . ., . . 8,5t

« « beladenen Wagens (50 Pers.) 12t

Von diesen Wagen laulen 9 auf der Linie Madeleine-
Gennevilliers. Das Gestell ist gebaut von Cail, Maschinen
und Zubehdor von Garnicer und der Wagenkasten von der
Carrosserie Industrielle.

Aufser den genannten Vortheilen der Betriebssicherheit
und leichten Iandhabung sind zu nennen einfache Unterhaltung
und geringer Verbranch von Heizstoff, sodals sich folgende Be-
triebskosten fiir das Wagenkilometer ergeben, welche bei Ver-
wendung eines angehiingten Deiwagens nur um 50 % hoher sind:

Unterhaltung des Dampfkessels 0,03 Fr.

« . der Maschine 0,03 «
Heizstoff 0,10 «
Schmiermittel . . 0,01 «
Zusammen 0,17 Fr./km
fir den Wagen. W—r.

Technische

Encyclopidie der Elektrochemie, Band 6. Die Secundir-
Elemente. Auf Grandlage der Irfahrung dargestellt von
Paul Schoop, Doctor der Naturwissenschaften. III. Theil,
Ueber den Zink-Kupfer-Sammler und den Zink-Blei-Sammler
nebst der Verwendung von Accumulatoren fitr Eisenbalin-
wagenbeleuchtung, elektrische Schiffe und Strafsenbahnwagen.
llalle a. 8., W. Knapp, 1896. DPreis 8 M.

Nach den neuesten Errungenschaften und Erfolgen auf dem
(iebiete der Verwendung der Ilektricitit in Speichern fir
Wagenbeleuchtung und Stralsenbahnbetrieb, die namentlich aunf
dem Netze der Stralsenbahnen in Hannover hervorragende sind,
hat die Speicherzelle schnell wachsende Bedeutung gewonnen,
sodafs unsern Lesern die eingehende theoretische und praktische
Behandlung dieses wichtigen DBetriebsmittels willkommen sein
wird., Das Werk behandelt die elektrochemische Theorie der
Zelle unter Vorfuhrung verschiedener Zusammensetzungen und

von Versuchsergebnissen; diesen Krorterungen ist dann die Be- |

Litteratur.

sprechung von Verwendungsbeispielen fir verschiedene Zwecke
angeschlossen. Wir empfehlen das Buch den mit den fraglichen
Betriebsarten beschiiftigten I'achgenossen.

Mit Frende haben wir einen Beginn der Ausmerzung un-
nithiger Fremdworte in dem Buche begriifst, der sich in der
Einfahrung des »Sammlers« kenntlich macht. Leider ist die
Verdeutschung nicht durchgefithrt, und wir widmen diesem
Punkte noch einige Worte. »Sammler« ist statt » Element« ge-
setzt, wihrend fir die »Klementenreihe« der Accumulator bei-
behalten wird. Die Bezeichnung »Sammler« scheint uns nicht
geeignet, da die Klektricitiit nicht aus verschiedenen zufilligen
Quellen, wie kleine Wasserliufe oder verstreute Koérner »ge-
sammelt«, sondern aus einem bestimmten einheitlichen Strome
gespeichert wird, wir haben daber fiir die ganze Vorrathsanlage
die Bezeichnung »Speicher« statt Accumulator,-und fir deren
kleinsten Theil die Bezeiclnung »Zelle« statt Element oder
hier Sammler eingefitbrt, und mochten diese Bezeichnungen zu
allgemeimer Verwendung empfehlen.
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von Stationen. — 10. Innere Anordnung der Pevsonenwagen. — 11. Entbehrlichkeit der Bremshiuschen. — 12. Tragfihigkeit der
Gitterwagen. — 13. Radstand der Guterwagen. — 14, Elektrische Beleuchtung. —~ 15. Elektrische Beleuchtung der Personenwagen.
— 16. Sicherung einfahrender Zige beziiglich der Merkzeichen. — 17. Wechselnde Locomotivhedienung. — 18. Mechanischer Betrieb
von Drehscheiben, Schicbebiihnen w. s, w. — 19. Wagenschieber.

VIII. Signalwesen. 1. Ausfahrtssignale. — 2. Knallsignale in Verbindung mit den Einfahrissignalen, — 3. Blanes Licht. — 4. Weichen-
und Signalstellung auf kleineren Stationen. — 5. Mechanisches Blocken bei Stellwerken. — 6. Blockwerke, im Besonderen selbst-
thitige. — 7. Signalisirung des Zugschlusses. — 8. Signalisirang von Zugstrennungen. — 9. Weichensignale: — 10. Wegesignale.
— 1L Verstiindigung zwischen Station und Strecke.
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