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Die Thiitigkeit des Vereines Deutscher Eisembahn-Verwaltungen
in den ersten 50 Jahren seines Bestehens.

v
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Mit der am 28. Juli 1896 und den folgenden Tagen in Berlin stattfindenden ordentlichen Vereins-
Versammlung verbindet der ,, Verein Deutscher Eisenbaln-Verwaltungen® an der Stiitte seiner Griindung
die Feier seines fiinfzigjihrigen Bestehens.

Aus kleinen Anfingen hervorgegangen, hat der Verein in den verflossenen fiinf Jahrzehnten einen
malsgebenden Einflufs auf die technische, wirthschaftliche und rechtliche Entwickelung des gesammten mittel-
europitischen Eisenbahnnetzes gewonnen. Er umfalst alle Deutschen, Oesterreichischen und Ungarischen
Bahnen, ferner vier Niederlindische, drei Belgische Bahnen, die Luxemburgische Prinz Heinrich - Eisenbahn,
die Rumiinischen Staatshahnen und die Warschau-Wiener Eisenbahn mit einem Gesammtumfange von rund
81000 km. Diese miichtige Vereinigung verfolgt nach § 1 der Satzungen den Zweck, ,durch gemeinsame
Berathungen und einmiithiges Handeln das cigene Interesse und dasjenige des Publikums zu fordern®.

Wir wollen in den nachfolgenden Zeilen versuchen, unsern Lesern ein Bild iiber die Entstehung, die
allmillige Entwickelung und die Wirksamkeit des Vereines an der Hand einer uns zugegangenen Festschrift
zu geben, welche den Vereins-Mitgliedern von der derzeitigen geschiiftsfithrenden Verwaltung des Vereines, der
Koniglichen Eisenbahndirection zu Berlin, als Festgabe dargebracht wird.

Das Eisenbahnzeitalter hat im Deutschen Reiche erst mit der am 7. December 1835 erfolgten Eroff-
nung der Niirnherg-Fiirther Eisenbahn, also ein volles Jahizehnt spiiter als in England, dem Vaterlande
Stephensons, des Erfinders der Locomotive, hegonnen. Es folgte am 24. April 1837 die erste Strecke der
Leipzig - Dresdener Eisenbahn, dann am 29. October 1838 die Bahn von Berlin nach Potsdam. Nun aber
begann es sich in allen Theilen Deutschlands zu regen, denn jeder grofsere Verkehrsmittelpunkt wollte mit
den benachbarten Plitzen durch eine Eisenhahn verbunden werden. Den hierauf gerichteten Antrigen gegen-
iiber erkannte die Preulsische Regierung die Wichtigkeit eines einheitlichen Vorgehens und erliels das.heute
noch zu Recht bestehende Gesetz vom 3. November 1838 iiber die Eisenbahnunternehmungen, welches einen
festen Boden fiir die Entwickelung der Preufsischen Bahnen schuf. Freilich waren die ersten Bahnen mit
manchen seiner Bestimmungen nicht einverstanden. Man empfand in den betheiligten Kreisen einzelne Vor-
schriften dieses Gesetzes als listige Fesseln und glaubte, dass die in den ersten Jahren unbefriedigende
finanzielle Entwickelung der einzelnen Unternehmungen nicht zum geringsten Theile verschuldet sei durch
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die strengen, ihre Freiheit einschriinkenden Bestimmungen des Eisenbahngesetzes. Man wiinschte deshalb
allgemein eine Beseitigung dieser Bestimmungen, und diese Bewegung war der Anlafs, dals die Berlin-Stettiner
Eisenbahn die Eisenbahn-Gesellschaften Preufsens zu einer Besprechung auf den 10. November 1846 nach
Berlin einlud, um auf eine Aenderung der Eisenbahn-Gesetzgebung hinzuwirken. Von den zu jener Zeit
bestehenden oder im Bau befindlichen 17 Bahnen mit rund 1970 km folgten zehn grofsere Verwaltungen mit
einer Gesammtbetriebslinge von 1568 km dieser Einladung. Die iibrigen sieben Bahnen hatten vorerst noch
zu geringe Erfahrungen im Bau und Betriebe und empfanden daher augenscheinlich nicht das Bediirfnis, an
den Berathungen Theil zu nehmen. Die Versammlung vom 10. November 1846 wiihlte einen Ausschuls, der
unter Beriicksichtigung der bisherigen Erfahrungen Grundsitze fiir ein neues Bisenbahngesetz zusammenstellen
sollte; auch sollte der Finanzminister gebeten werden, das Eisenbahngesetz der miindlichen Berathung von
Abgeordneten simmtlicher Eisenbahngesellschaften zu unterwerfen. Ferner wurde der Beschlufs gefalst, einen
davernden Verband der Prewfsischen Eisenbalmen mit dem hereits oben erwiihnten Grundgedanken zu bilden.

Auf eine erneute Einladung des Verbandes traten bis zum Juni 1847 bereits fernere 11 Verwaltungen
demselben bei. Dieser Erfolg ermunterte zu weiterem Vorgehen und es mehrte sich die Zahl der Verbands-
Verwaltungen im Laufe des genannten Jahres bis auf vierzig, nachdem einstimmig der Beschluls gefalst
worden war, dals zur Mitgliedschaft siimmtliche concessionirte Deutsche Eisenbahn-Verwaltungen berechtigh
sein sollten. Fiir den so erweiterten Verband wurde der Name , Verein Deutscher Eisenbalui-Verwaltungen®
gewihlt, eine Bezeichnung, die der Verein bis zum heutigen Tage, obgleich sein Gebiet sich iiber ganz Mittel-
europa ausdehnt, beibehalten hat. Um einen Einblick iiber die weitere Entwickelung des Vereines bis zum
heutigen Tage zu geben, sei noch erwihnt, dafs die Anzahl der Vereinsmitglieder und die Gesammtlinge ihrer

Betriehsstrecken
m Jahre 1850 . . . . 48 Verwaltungen mit 6,868 km,
. n 1860 . . . . 61 . . 15,839
) s 18w . . . . 77 . . 20470
. s 1880 . . . . 102 . . 356,308 ,
. n 1890 . . . . 75 ” . 13,342
Ende Miixz 1896 . . . . 175 , . 80,998 ,

betrug. Die Abnahme der Mitgliederzahl von 1880 bis 1890 erklirt sich aus den zahlreichen in diesem
Jahrzehnt eingetretenen Verstaatlichungen von Eisenbahngesellschaften. Aufserdem nehmen heute noch
18 Verwaltungen kleinerer Bahnen mit 322 km Betriebsliinge an den Einrichtungen des Vereines Theil.

Gleich in den ersten Versammlungen des so gegriindeten Vereines trat schon der gesunde Gedanke
hervor, dafs die Eisenbahnen Deutschlands wie ein eznheitliches Netz — nach auflsen hin — hetrieben werden
miifsten. Zur Verwirklichung dieses Gedankens beschlofs schon die Kolner General -Versammlung im Jahre
1847 den Erlals eines Vereins-Giiterreglements, an dessen Spitze der leitende Grundsatz stand, ,dafs jede
Vereinsbahn unter den Bedingungen des Giiterreglements den Transport von Giitern woz und zac/ allen fiir
den Giiterverkehr eingerichteten Stationen {ibernimmt, ohne dafs es fiir den Uebergang der Giiter von Bahn
zu Bahn eines Vermittlers bediirfe“.

Dieser Gedanke des einheitlichen Betriebes ist der Leitstern des Vereines in seinem halbhundertjihrigen
Bestehen geblieben. Von der Ueberzeugung durchdrungen, dafs die Eisenbahnen nur dann den allgemeinen
Interessen dienen kdnnen, wenn sie ihve Einrichtungen so treffen, dafs eine einheitliche Verwaltung, ein
gemeinsamer Betrieb sich auch thatsiichlich durchfithren lifst, hat der Verein zahlreiche Einrichtungen zur
Erleichterung des Verkehres geschaffen. Diese Bestrebungen haben sich auf alle Zweige des Eisenbahnwesens
ausgedehnt. Wir gedenken hierbei zuniichst des Wirkens der Zuchniker des Vereines, welchen wir den heutigen
hohen Stand der den Bau der Balmen und ihrer Betriehsmittel umfassenden Eisenbahntechnik verdanken.

Bereits im Jahre 1837 hattc Preufsen als Normalspur eine solche von 1,435 m bestimmt, sodafls alle
Bahnen des Vereines in diesem Punkte Uebereinstimmung zeigten. Das Gleiche gilt von fast allen iibrigen
Deutschen Bahnen. Aber dies war auch die einsige einheitliche Norm. Es mufste deshalb die niichste Sorge
des Vereines sein, fiir die Gestaltung der tiber dieser Spur aufgebauten Wagen Abreden zu treffen und nach
dem festgesetzten Wagenprofile die Bauwerke neben und iiber der Bahn so bemessen, dafs sich dem Uebergange
der Wagen von einer Bahn zur andern Hindernisse nicht in den Weg stellten. Die Gestaltung der Bauwerke
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nach diesen Abmachungen, nach dem ,Normalprofil des lichten Raumes®, wurde bereits im Februar 1850
durch die erste Zechniker-Versammlung des Verecines, welche die Fiihrung auf technischem Gebiete in die
Hand genommen hatte, in den Grundziigen vereinbart; die Vereins-Verwaltungen heschlossen alsbald ihre
Durchfiihrung. Es war dies ein Beschluls von weittragender Bedeutung, denn die vorhandenen Bahuen wiesen
in ihren Bauausfiihrungen schon so viele Abweichungen auf, dafs es jahrelanger Arbeit und der Aufwendung
hoher Betriige bedurfte, um die bestehenden Verschiedenheiten zu beseitigen. Haitte der Vercin Deutscher
Lisenbaln- Verwaltungen it dieser Thitigheit wnickt friikzeitiy begonnen, so ware es nack wenigen Fakhren
Jast unmiglich gewesen, diese Hindernisse des Verkelhres aus der Welt su schaffen.

Ferner mulste dafiir gesorgt werden, dafs aus den Wagen der verschiedenen Verwaltungen, wie der
Verkehr sie grade zusammenfithrte, Ziige gebildet werden konnten, die im Betriebe volle Sicherheit boten.
Es mulste also inshesondere Uebereinstimmung in den Kuppelungen und Buffern herbeigefiihrt werden. Auch
diese Bedingungen setzte die erste Techniker-Versammlung fest; sie schuf ferner Normen fiir das ganze Gebict
der Lisenbakntec/nif durch Festsetzung von ,Grundziigen fiir die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands®,
welche die Grundlagen der spiiter vom Deutschen Bundesrathe erlassenen ,Normen fiir die Construction und
Ausriistung der Eisenbahnen Deutschlands“ geworden .sind, in Oesterreich-Ungarn aber die alleinige Richt-
schnur auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik bilden.

Aus den erwiihnten ,Grundziigen® haben sich im Laufe der Zeit die ,Technischen Vereinbarungen
iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen entwickelt, welche unbestritten die wichtigste
Schoptung des Vereines auf techniscliem Gebiete darstellen und welche auf dem Gedanken beruhen, dals, wie
im Verkehre, so in Bau und Betrieb, in der Herstellung der Locomotiven und Wagen volle Einheitlichkeit
im Bereiche des Vereines herrschen miisse, wenn den Eisenhahnen die Erfilllung ihrer Aufgaben ermoglicht

werden solle.

Als Mitte der siebenziger Jahre das Bediirfnis nach einfacheren Normen fiir den Bau und Betrieb ge-
wisser Balmen sich geltend machte, waren auch die Techniker des Vereines sofort auf dem Platze mit Aus-
arbeitung von ,Grundziigen fiir den Bau und Betrieb von Secundirbahnen“ (1876), aus denen dann spiiter
die ,Grundziige fiir den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen und der Localeisenbahnen* hervorgingen.

Es wurden ferner fortlaufende wichtige statistische Untersuchungen angeregt, eingeleitet und hearbeitet,
die fiir die Erkeuntnis zahlreicher Erscheinungen auf dem Gebicte der Eisenbahntechnik von bleibendem Werthe
geworden sind. Hierher gehoren inshesondere die Statistik iiber Achsbriiche und Radreifenbriiche, die Statistilk
tiber die Dauer der Schienen, die Zusammenstellung der mit Eisenbahnmaterial angestellten Giiteproben. Die
technische Thiitigkeit wurde ferner gefordert durch das technische Fachblatt des Vereines, das Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung, und weiter durch die von Zeit zu Zeit sich wieder-
holenden Ausschreibungen von Preisen im Betrage von 30000 Mark fiir hervorragende Erfindungen und Ver-
besserungen in den baulichen und mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen, an den Betriehsmitteln und
deren Unterhaltung, endlich fiir wichtige schriftstellerische Leistungen. Die gesammte Entwickelung der euro-
piischen Eisenbahntechnik ist durch alle hier erwithnten Einrichtungen, durch die anregende, helfende und
unterstiitzende Thiitigkeit des Vereines miichtig gefordert worden; dem Vereine ist es vor Allem zu danken,
dals die Eisenbahnen des Vereines in ihrem Bau und Betriebe in keinem andern Lande ithertroffen werden.

Durch die Verstindigung iiber den einheitlichen Bau der Bahnen und der Betriebsmittel ist es dem
Vereine moglich geworden, eine weitere wichtige Einrvichtung durchzufithren, das von ihm geschaffene , Ueber-
einkommen, betreffend die gegenscitice Wagenbenutzung. Die darin ausgesprochenen Grundsiitze werden fiir
absehbare Zeit malsgebend bleiben, soweit eine Wagenbenutzung unter Eisenbahnen stattfindet. Sie lassen
sich in Kiirze dahin zusammenfassen:

1. Der Wagen soll mit ausreichender Ladung ungehindert auf die fremde Verwaltung tiber- und bis zur

Bestimmungsstation durchgehen.

2. Die Riickbeladung des fremden Wagens ist im weitesten Umfange zu erleichtern, eventl. ist der leere
Wagen auf dem Wege des Hinlaufes zur Heimath zu senden.

3. Fir die Benutzung des fremden Wagens ist Zeit- und Laufmiethe, bei verspiiteter Riickgabe Ver-
zégerungsgebithr, bel ungerechtfertigtem Gebrauche Conventionalstrafe zu entrichten.
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4, Die Bedingungen fiir die Uebergangsfihigkeit, insbesondere den technischen Zustand der Wagen, sind
einheitlich festzusetzen.

5. Fiir die Verluste und Beschiidigungen an fremden Wagen ist die benutzende Verwaltung in der Regel
verantwortlich. Geringere Schiiden bis zu einer bestimmten Hohe bleiben aulser Ansatz.

Das Vereins-Wagen-Uebereinkommen bildet heute die Grundlage des mitteleuropiischen Wagenverhehres.
Nicht allein die kleineren im Vercinsgebiete belegenen Bahnen, die im Uehrigen den Vereins-Einrichtungen
fernstehen, nelimen zumeist durch Vermittelung der anschliefsenden Vereinshahn an dem ungehinderten Wagen-
iibergange nach den Grundsiitzen des Vereinsrechtes Theil, sondern auch grolse auslindische Verwaltungen haben
das Vereins-Wagen-Uebereinkommen zum Theil formell fiir ihre Beziehungen zu den Vereins-Verwaltungen
angenommen, zum Theil die materiellen Grundlagen ihres Wagenverkehrs aus demselben entliehen. Im Osten
die Serbischen, Bulgarischen und Orvientalischen, im Norden die Dinischen, Schwedischen und Norwegischen,
im Stiden die Schweizerischen Bahnen verfahren nach dem Vereins-Wagen-Uebereinkommen. Fiir den Verkehr
mit den Italienischen Bahnen besteht zwar ein hesonderes Wagen-Regulativ, das indefs sachlich und dem
Wortlaute nach im Wesentlichen mit den Vereinshestimmungen iibereinstimmt. Der Wagenverkehr mit den
Belgischen Nichtvereinshahnen und den Franzésischen Bahmen ist durch das internationale Reglement geregelt,
welches in seinen wesentlichen Bestimmungen auf dem Vereins-Uebereinkommen aufgebaut ist und bei dessen
Festsetzung der Verein mitgewirkt hat. Dieser hat endlich auch hei der Feststellung der sogenannten
.Berner technischen Einheit im Eisenbalinwesen®, d. h. der staatlichen Normen fiiv den ungehinderten Ueber-
gang der Betriebsmittel, thitigen Antheill genommen. —

Wir kommen nunmehr zu den Erfolgen des Vevelnes auf wirthschafilichen: und recktiickem Gebiete.
Seine grofsartigste Leistung ist hier der Erlals des Verezus-Betriebs-Reglements, dessen erste Anfinge bis in
die Griindungsjahre des Vereines zuriickreichen. In den vierziger Jahren unseres Jahrhunderts kannte man
nirgends ein Eisenbahn-Frachtrecht. Im Gebiete des Deutschen Bundes bestand kein gemeinsames Frachtrecht,
die geltenden frachtrechtlichen Bestimmungen waven theils die des gemeinen Rechts, theils die in einzelnen
Staaten erlassenen landesgesetzlichen. Vom Vereine wurde richtig erkannt, welech' schwere Milsstiinde dies
fiir den Verkehr zur Folge hatte. Da es damals aufserhalb der Moglichkeit lag, im gesetzgeberischen Wege
einzugreifen, so blieh den Bahnen nur iibrig, gemeinsame Bestimmungen auszuarbeiten, die die Grundlage der
in jedem einzelnen Falle abzuschlielsenden Beférderuungsvertriige bildeten. Diese Bestimmungen sind vereinigt
in den sog. Vereins-Reglements fir den Personen-, Gepiick- usw. Verkehr und fiir den Giiter- Verkelrr, Diese
Reglements hatten damals lediglich die Bedeutung von Privatithereinkommen zwischen den Bahnen und den
Verfrachtern. Sie erwiesen sich aber als so zweckmiilsig, sie zelgten ein im Allgemeinen so richtiges Ver-
stindnis fiir die Bediirfnisse des Verkehres und die Leistungsfihigkeit der Beforderungs-Anstalten, dals z. B.
Preufsen fiir seine Staatshahnen die Vereins-Reglements ohne wesentliche Aenderungen einfithrte. So blieb die
Sache bis gegen Ende der fiinfziger Jahre. Als im Jahre 1858 die Ergebnisse der Niirnberger Verhandlungen
itber die Berathung eines allgemeinen Deutschen Handelsgesetzbuches bekannt wurden, zeigte sich sogleich, dals
diese auf die eigenartige Stellung der Eisenhahnen beim Frachtgeschifte nicht geniigend Riicksicht genommen
hatten, dals insbesondere die gewissermalsen gewolinheitsrechtliche Entwickelung des Eisenbahn-Frachtrechtes
unter Fithrung des Vereines Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen von der Niirnberger Versammlung nicht gehtihrend
beachtet war. Die Triester Generalversammlung des Vereines (1858) hielt es filr geboten, hier einzugreifen.
Es wurde von einem besondern Ausschusse eine Denkschrift ausgearbeitet und den Regierungen der Deutschen
Bundesstaaten iiberreicht, die in vorziiglicher Begriindung auf die mancherlei Bedenken gegen die Niirnherger
Beschliisse hinwies und ins Einzelne gehende, auf der bisherigen Erfahrung fufsende Vorschlige iiber Erlafs
hesonderer Bestimmungen fiir das Frachtgeschiift der Eisenbahnen machte. Diese Vorschlige wurden in der
dritten Lesung des Handelsgesetzbuches fast unveriindert angenommen und bilden heute noch den zweiten
Abschnitt von Buch IV Titel V des Handelgesetzbuchs.

Hiermit hatte die rechtshildende Thiitigkeit des Vereines einen ersten glinzenden und dauernden
Erfolg erzielt. Als dann die Deutsche Reichsverfassung fiir alle Deutschen Fisenbahnen den Eilafs gleicher
Betriebs-Reglements ins Auge falste, wulste die Regierung des Deutschen Reiches nichts Besseres zu thun, als
zuniichst die Reglements des Vereines fast unveriindert als nunmehrige Dewutscie Betriebs-Reglements zu ver-
kiindigen.
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Je mehr demnmiichst der staatliche Einfluls erstarkte — nach dem internationalen Uebereinkommen iiber
den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 sowohl, als auch nach der heutigen Verkehrs-Ordnung sind
nur noch ergiinzende Vorschriften zuliissig, Abweichungen auch dann nicht, wenn sie dem Publikum giinstiger
sind — desto schwiicher machte sich naturgemiils die Thatigkeit des Vereines in den reclktlichen Beziehungen
sume Publilwn geltend.  Er zog sich mehr wnd mehr darauf zuriick, die Recitsverhiltuisse der Bahnen
untereinander aus dem Personen- und Giiterverkehre weiter auszubilden und insbesondere fiir eine dem kauf-
miinnischen Wesen der Eisenbahnen entsprechende schleunige Abwickelung der Erstattungs- und Entschiidigungs-
anspriiche im Interesse des Publikums zu sorgen.

Aber auch diese eingeschriinktere Thiitighkeit des Vereines ist von malfsgebender Bedeutung fiir die Fort-
entwickelung des Eisenbahnrechts geblieben, nicht nur im Vereine selbst, sondern auch in den Beziehungen
mit den Nachbarlindern des Vereines. Die Tarife, Reglements und Uebereinkommen des mitteleuropiischen
Eisenbahnverkehres beruhen — aufser auf der gesetzlichen Grundlage des internationalen Uebereinkommens —
zum grofsen Theile auf dem Vereins-Betriehs-Reglement und dem Uebereinkommen hierzu. Die 189Ger Vereins-
Versammlung wird eine Vorlage beschiiftigen, nach welcher die zusitzlichen Bestimmungen zum internationalen
Uebereinkommen fiir alle Verbandstarife der dem Uebereinkommen unterliegenden Lénder einheitlich geregelt
werden sollen; der Verein als der einflulsreichste Theil des Gesammtgebietes soll mit der einheitlichen Redaction
vorangehen.

Es wiirde zu weit fithren, alle Einrichtungen zu erértern, welche der Verein auf diesem Gebiete getroffen
hat. Es moge nur besonders hervorgehoben werden die Thiitigkeit des Vereines in Bezug auf den Personen-
verkelr  Hier hat sich der Verein grolse Verdienste um das reisende Publikum erworben durch die einiess-
liche Gestaltung der Fahrpline, durch die Einfiilirung einer einheitlichen Eisenbalknzeit wnd durch die Ein-
richtung der zusanonenstellbaren Fahrscheinhefte. Zohlen pflegen zu beweisen, und es sei deshalb gestattet,
hier noch einige Daten iiher den Vereins-Reise-Verkehr folgen zu lassen:

Am 1. Mai 1896 waren aufser der Mehrzahl der Vereinsbahnen noch 7 Belgische, 55 Schweizerische,
3 Diinische, 66 Schwedische, 2 Norwegische und 1 Bosnisch-Hercegowinische Bahn an dem Vereins-Reise-
Verkehr betheiligt. Zwr Verfiigung des reisenden Publikums standen an dem genannten Tage 3384 Fahr-
scheine und 887 sogenannte Verbindungsstrecken. Die Méglichkeit der Beschaffung von Fahrscheinheften ist
durch die in 77 grofseren Stiidten Mitteleuropas eingerichteten Ausgabestellen gegeben.

Im Uebrigen ist der Verein unabliissig bemitht gewesen, die Vorschriften ither den Vereins-Reise- Verkehr
immer weiter auszubauen und allen herechtigten Wiinschen des reisenden Publikums Rechnung zu tragen. In
letsterer Beziehung ist inshesondere darauf zu verweisen, dafs im Laufe der Jahre eine ganze Reihe von ur-
spriinglich fiir erforderlich gelaltenen erschwerenden Bestimmungen fallen gelassen wurden, so die Beschrinkung,
dals die doppelt zushefahrenden Strecken nicht iiber ein Viertel der Entfernung der ganzen Rundreise aus-
machen durften, ferner dafs Fahrscheine I. und III., sowie solche L., II. und III. Wagenklasse in ein und das-

selbe Heft nicht aufgenommen werden durften, u.s. w.

Soweit bisher statistische Aufzeichnungen iiber die Ergebnisse des Vereins-Reise-Verkehres vorliegen,
ist ihnen Folgendes zu entnehmen:

Es betrug im Jahre 1894 die Tarifliinge der an dem Vereins-Reise-Verkehre Theil nehmenden Bahnen
86653 km. Insgesammt wurden 6708006 Hefte zusammengestellt, von denen 2005806 Stiick auf eine Entfernung
von 701 bis 2000 km, 67460 Stiick auf mehr als 2000 km lauteten. In diesen Heften waren 9549876 Fahr-
scheine im Gesammtwerthe von 32838256 Mark enthalten. Die stirkste Einnahme entfiel auf den Juli mit
6602336 Mark, die schwiichste auf den Januar mit 1051793 Mark. —

Wir haben in Vorstehendem die Thitigkeit des Vereines in dem verflossenen halben Jahrhundert auf den
das allgemeine Intercsse erweckenden Gebieten des Lisenbalmwvesens gewirdigt., Aus kleinen Anfingen, mit

bescheidenen Mitteln, mit weiser, malsvoller Zuriickhaltung hat dieser iilteste Eisenbahn-Verein der Welt
19b
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iiherall da, wo er die Hand angelegt hat, Grolses, Bleibendes geschaffen. WWahrhaft eintriichtig haben die in
ihm vereinigten BEisenhahn -Verwaltungen in edlem Wetteifer zusammen gearbeitet, um den an die Spitze ihrer
Satzungen gestellten Zweck des Vereines wahr zu machen, '

.das eigene Interesse und dasjenige des Publikums zu firdern®.

Die uns vorliegende Festschrift, der die obigen Darlegungen entnommen sind, bildet einen Prachthand,
der jedem Biichertische zur Zierde gereichen wird. Die treffliche Ausstattung durch die Nawck'sche Buch-
druckerei in Berlin legt ein glinzendes Zeugnis von dem hohen Stande der heutigen Buchdruckerkunst ab.
Erhoht wird der kiinstlerische Werth des Werkes durch die beigegebenen 48 Bildnisse hervorragender, theils
verstorbener, theils aus dem Dienste geschiedener Eisenbahnfachleute, welche den Bestrebungen des Vereines
ein besonderes Interesse gewidmet und sich um seine Entwickelung und die Aushildung der Vereinseinrichtungen
verdient gemacht haben. Die Bildnisse selbst sind unter Benutzung von Stécken der Firma Mezsenback,
Riffartih & Co. in Schoneberg hei Berlin hergestellt, wiithrend der Prachteinband vom Hofbuchbinder Fritsscie
in Leipzig geliefert ist.

Druck von Carl Ritter in Wieshaden.
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Preis-Vertheilung.

~ Auf Grund der Priffung der infolge DPreis- Ausschreibens
der unterzeichneten geschiiftsfiihrenden Verwaltung vom Mirz
1894 cingereichten Bewerbungen sind von dem nach den be-
- stehenden Bestimmungen hierzn berufenen Preis-Auschusse des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen folgende Preise zu- 5)
erkannt worden:

#

Ein Preis von 7500 Mark:

6)
dem Oberbaurath Herrn A. Klose in Stuttgart fiir scin
verbessertes System von Radial-Locomotiven.
Je ein Preis von 3000 Mark: 7)
1) der Dircction der Ausfihrungen fiir Eiscn-
bahn-Oberbau, Abtheilung »Stolsfangschiene« in 8)
Berlin, fiir die verbesserte Schienenstofs-Verbindung, ge-
nannt »Stolsfangschiene«.
2) Der Locomotivfabrik Kraufs & Co. in Minchen fir ibr
combinirtes Drehgestell fiir Iocomotiven. 9)
Je ein Preis von 1500 Mark:
. . 10
1) dem Inspector Herrn A. Prasch in Wien fiir scine neu- )
artige Signaleontrole.
2) Dem Oberinspector Herrn F. Gattinger in Wien fir
seine Gewitterschutzvorrichtung.

3) Dem Regierungsbaumeister Herrn Leschinsky in Breslau
fiir seine selbstthiitige Sicherung der Fahrstralse beim

Organ fiir die Forlschritte des Eisenbashnwesens, Nouo Folge, XXXIII. Band. 7, Heft 1896

- Berlin, im Juni 1896. ‘

Durchfahiren cines Zuges gegen verfriithte Umstellung der
Weichen. .

Dem Maschinendirector-Stellvertreter Herrn Belesak in
Wien fiir seine Wagenthix mit zweifacher Drehungs-
richtung.

Dem Eisenbahn-Bauinspector Herrn F. Maifs in Berlin
fir seine Verbesserungen an Locomotivpfeifen und deren
Gestingen. ,

Dem Regierungsrath Herrn Kemmann in Berlin fir
sein Werk »Der Verkebr Londons mit-besonderer Bertck-
sichtigung der Kisenbahnene. .

Dem Bureau-Vorstand Herrn E. Rank in Wien fiir sein
Werk »Das Eisenbalntarifwesen in seiner Beziehung zu
Volkswirthschaft und Verwaltunge. '

Dem Regicrungs- und Baurath Herrn von Borries in

Hannovor und den Hinterbliebenen des Herrn Geheimen
Bauraths Bitte in Magdeburg fir das Werk »Die Nord-
amerikanischen Fisenbahnen in technischer Beziehunge.
Dem Generaldirectionsrath Herrn Dr. R61l in Wien fir
seine »Lncyklopidie des gesammten Eisenbahnwesense.
Dem Geheimen Oberregicrungsrath Herrn Dr. Gerstner
in Berlin fiir sein Werk »Internationales Eisenbahn-Fracht-
recht«,

Die geschiiftsfillrende Verwaltung des Vereins,
Kranold. ‘
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Die neuesten Betriebsmittel der Grolsherzoglich Badischen Staatsbahnen.

Mitgetheilt von Esser, Oberbaurath in Karlsruhe.

(Hierzu Zeichnungen auf Taf. XIX.)

(Fortsetzung von Scite 98.)

mit 2 Triebgestellen.

Die Versuchsfahrten mit dieser Locomotive wurden, wie
die der vorbesprochenen viercylindrigen Personenzuglocomotive
{Schwarzwaldlocomotive), auf der schwierigsten Theilstrecke des
eigentlichen Verwendungsgebictes dieser beiden ILocomotivgat-
tungen, d. h. der Strecke Hausach-Sommerau der Schwarzwald-
bahn vorgenommen.

Da die Art der Steuerung eine Verstellung der Fillungs-
grade der Tochdruckeylinder gegen die der Niederdruckeylinder
nicht erlaubt, wic bei Besprechung der Probefahrten mit der
Schwarzwaldlocomotive ausgefithrt wurde, so konnten die aus
drei Probefahrten im Ganzen gewonnenen Versuchsergebnisse ge-
meinsam zur Berechnung von Mittelwerthen verwendet werden,
von denen die wichtigsten in der nachstehenden Zusammen-
stellung vereinigt sind.

. Mals-
einheit Betrag
I, Strecke und Fahrtverlauf.
Beziiglich der Streckenverhiiltnisse siehe
Zusammenstellung 8. 100, 0. Z. 1—3,
sowic den Lingenschnitt Fig. 9, Taf. XIV.
1. || Pahrplanmilfsige Falrzeit ausschliefslich der
Aufenthalte Min. 124
2. || Wirklich eingehaltene I‘ahuelt ausschhe['s-
lich der Aufenthalte . R 113,5
3. || Mittlere fahrplanmilsige (xeschwmdmkelt
ausschliefslich der Aufenthalte . km/St. 17,22
4. || Wirklich eingehaltene Geschwindigkeit aus- ’
schliefslich der Aufenthalte . . » 18,8
II, Zug-Gewicht n. Zusammensetzung.
5. || Zuggewicht einschliefslich Locomotive und
Tender . . . . < « . . . . .. t 366,3
6. || Wagengewicht . . . . . . . . . . » 211,9
7. )| Anzabl der Wagen . . . . . . . . . St. . 28
8. || Anzahl der Wagen-Achsen . . . . . . N 57
9. || Mittlere Nutz-Achsbelastung . . ., . . t 4,87
IIT, Verbrauch der Liocomotive.
10. Mi&lere Speisewasserwirme . . . . . . 0C. 19,7
11. ff Dem Kessel zugefiibrtes Wassergewicht
ausschliefslich der verschiedenen Wasser-
verluste . ,. . . t ° 10,12
12. || Gesammtverbrauch an Helzstoﬁ' emschhe[’s- .
lich der Riickstinde (Nr. 13) . . . . " 1,25
13. it Gewicht der Rauchkammer- u. Aschkasten-
riickstinde . . . . kg 47
14. || Heizwerth des trockenen Helzstoffes (etW‘l Zur
Hillfte Saarkohlen und Rubrkoblenziegel || Jirme- | 7942

2. Die viercylindrige Verbund-Giiterzuglocomotive

! Mafs- |-
i einheit Betrag
IV. Leistungen der Locomotive.
15. || Mittlere indicirte Leistung . .- .| P.S. 549
16. || Grolste ,, » e e e » 921
17. || Kleinste » 427
18. || Mittlere indicirte 7uglnaft am Rudumfanrre kg 7880
19. || Grofste » » » » » 8860
20. || Kleinste . ) . . 6310
V. Zugwiderstand.
21. || Mittlerer Zugwiderstand einsehliefslich Lo-
comotive und Tender . . . . kgjt 21,51
22. || Dasselbe nach der Formel von Glove und
Clark®) . . . . . . . . . .. » 21,13
VI. Leistung des Kessels. '
23. || Verbrennung fiir 1 Stunde und 1qm Rost-
fliche . . . . " kg 272
24, || Verbrennung fiir 1 Stunde und lqm feuer-
berithrte Heizfliche . . . . " 3,8
25. || Verdampfung fiir 1 Stunde und lqm Rost-
fliche . . . . . kg 2200
26. {| Verdampfung fiir 1 St‘.unde und 1qm feuu‘-
beriihrte Heizfliiche . ” 30,9
217. || Mittlerer Kesseliberdruek kg/qem 12,8

28. || Mittlere Verdampfungsziffer. . . . . . 8,1

29. || Nutzwirkung des Kessels 0,68

VII. Geleistete Arbeitseinheiten und
zugehorige Aufwendangen. .
30. || Arbeitsleistung einschliefslich Locomotive . t/km 13030
31. || Nutzleistung ausschlielslich Locomotive . 9890
32. » N » .|| Achskm 2028
33. || Heizstoffverbrauch fiir 1 t/km . , . ... kg 0,096
34. || Dampfverbraveh , 1 , . . . . . » 0,777
35. || Heizstoffverbrauch fiir 1 Nutz-t/km . . . » 0,126
36. || Dampfverbrauch , 1 .o " 1,024
37. || Heizstoftverbrauch fiir 1 \Iut7 Achskm N » 0,617
38. || Dampfverbrauch , 1 » » 4,991

39. || Geleistete mittlere indicirte Stundenpf‘erde-
stiirken . . P. S 1037

40. || Heizstoffverbrauch fir 1 btundc und 1 mdl—
cirte Pferdestirke . . . . kg 1,21

41, || Dampfverbrauch fiir 1 Stunde und 1 mdl-
cirte Pferdestirke . . . . » 9,77

42. || Geleistete indicirte Pferdestiirken fur lqm
Rostfliche . P. 8. 284,4

43. || Desgleichen fiir 1 qm feuelbuuhrte Helz-
fliche. . . . ... . . . . . .. » 4,0

Wie aus diesen Zahlen hervorgeht, steht die viercylindrige
Giiterzuglocomotive ihrer Schwoster fir den Personenverkehr
an Wirthschaftlichkeit des Betricbes nur wenig nach, und auch

*) Siehe Fufsnote Seite 100.



133

dic vorhandencn Unterschiede wiirden bei ciner vergréfserten
Belastung unter gleichzeitiger Verminderung der Fahrzeit. —
Verhiltnisse, die im Betriebe dieser Locomotive hiiufig vor-
liegen — woll noch verringert worden secin. Gleiches gilt von
der Nutzwirkung des Kessels, welche mit dem rechnungsmilsigen
Ergébnisse von 0,68 zweifellos zu niedrig bemessen ist; diese
Zahl wird durch den Heizwerth des verfeuerten Ieizstoffes un-
mittelbar Dbeeinflulst, und letztere Ziffer besitzt im vorliegenden
Falle in Anbetracht des zur Verwendung gekommenen Stoffes
mit 7940 W. B, fir den lufttrockenen und 7740 W. E. fiir
den angefeuchteten Zustand eine so ungewdhnliche Hohe, dals
Zweifel in die Genauigkeit der Heizwerthbestimmung kaum von
der Hand zu weisen sind. Leider war es nicht mehr méglich,
eine zweite Untersuchung zur Priifung der ersten vorzunehmen.

Auf Taf. XIX sind einige der aufgenommenen Dampf-
druckschaulinien wiedergegeben und zwar sind immer dic zu
gleicher Zeit an den vier Cylindern gemachten Aufnahmen
unter einander gestellt. Die bei manchen Schaulinien der
Niederdruckeylinder auffiillig plotzliche Druckvermechrung with-
rend der -Einstromung ist einc Folge der Vorausstromung
den Hochdruckeylindern und entspricht hierdurch

aus der

i in dem, allen vier -Cylindern gemeinsamen, Zwischenbehilter
; sich ergebenden Druckvermehrung. Da die Hochdruck-Zwillings-
| maschine einerseits und' die Niederdruck - Zwillingsmaschine
anderseits unabhingig von einander den beiden Trieb-
gestellen angebracht sind, so Lonnen sich bei dieser Loco-
motive infolge von Bahnkrimmungen, Radschlcudern u. s. w.
die Stellungen der Hochdruck- und Niederdruckkurbeln gegen
cinander édndern; dic Folge davon ist, dals die erwihnte Druck-
erhbhung der Niederdruck-Einstromungslinie in einzelnen Schau-
linien sehr verschieden, bald gegen den Anfang, bald gegen
das Ende der Einstromung auftritt, je mnach der Grolse des
grade von der Richtung der Hoch- und Niederdruckkurbeln
eingeschlossenen Winkols.

an

s mag noch darauf hingewiesen werden, dals die Wahl
der Cylinderquerschnitte und Steuerungsverhiiltnisse sehr gut
genannt werden mufs, da das Verhiltnis der indicivten Arbeiten
der Ilochdruck- und Niederdruckeylinder in der Regel nur wenig
von 1 ahweicht. Im Durchschnitte simmtlicher Indicatorauf-
nahmen wurde dieses Verhdltnis zu 1,04 ermittelt.

(Fortsetzung folgt.)

. -

Vergleichende Betrachtungen iiber den Werth verschiedener Oberbauanordnungen
auf Querschwellen.

Von Blum, Geheimer Baurath in Berlin.

Der Werth ciner Oberbauanordnung mufs unter den beiden
Gesichtspunkten der Betricbssicherheit und der Wirthschaftlich-
keit betrachtet werden. Die Anschauungen, welche nach beiden
Richtungen der Werthbemessung zu Grunde gelegt werden, sind
aber sowohl ortlich, wie zeitlich wechselnde. Kin Vergleich
iiber den Werth verschiedener Oberbauanordnungen, der diese
unsichere- Grundlage nicht zu umgehen versucht, wird daber
nur unzuverlissige Ergebpisse liefern. So lange die Theoric
der Berechnung des Eisenbahnoberbaues noch ungeniigend ent-
wickelt war, kounten solche Vergleiche iberhaupt nur auf Grund
von Lrfahrungen im Betriebe angestellt werden; dadurch kam
aber cine weitere Unsicherheit in die Vergleichsgrundlagen.
Denn sowohl die ortlichen, wie die Betricbsverhiiltnisse und
auch alle von personlichen Anschauungen und personlicher Ein-
wirkung abhingigen Fragen der Bahnunterhaltung weichen auf
den verglichencn Strecken stets in melr oder minder erheb-
lichem Malse von cinander ab, vielfach woll in stirkerm Malse,
als die aus der Bauart der Gleise entspringenden Vergleichs-
grimde. Endlich kann ein lediglich auf Irfahrungsergebnissen
beruhender Vergleich sich stets nur mit ilteren, lingere Zeit
im DBetriebe befindlichen Gleisanordnungen befassen, withrend
cs doch grade von besonderm Werthe ist, die ncueren und
neuesten Obérbauten unter sich. und mit dlteren Anordnungen
zu vergleichen. Dies kann natiirlich nur auf Grund theoretischer
Berechnungen geschehen, wobei allerdings die aus den bisherigen
Erfahrungen gewonnencn allgemein giltigen und allscitig, oder

doch von der itberwiegenden Mehrzahl der Fachgenossen an-
erkannten Grundsiitze zu beriicksichtigen sind. Aber trotz dieser
Beriicksichtigung und obgleich durch die verdienstvolien Arbeiten
von Winkler, Lowe, Schwedler, Engesser, Zimmer-
mann u. A. die Theorie des Oberbaues soweit gefordert ist,
dafs man den muthmaflslichen Werth eines Gleises auf reinem
Rechnungswege ziemlich sicher feststellen kann, werden derartige
vergleichende Werthberechnungen kein unbedingt zuverldssiges
Ergebnis liefern, da Jeider immer noch eine Anzahl zweifelhafter,
nicht genau genug feststehender Grundlagen ibrig bleibt. Mit
diesem ausdriicklichen Vorbehalte erscheint es aber doch an-
gebracht, cine solche Vergleichsrechnung aufzustellen;. ihre Ir-
gebnisse werden von den durch die Frfahrung zu gewinnenden
kaum wesentlich abweichen, und wenigstens beziiglich derjenigen
Oberbauten, deren bauliche Ucbereinstimmung oder Verschicden-
heit von in der theoretischen Derechnung und in den allgemein
anerkannten Erfahrungsergebnissen zum Ausdrucke kommenden
Umstiinden abhiingt, fir die Beurtheilung des Werthes der Gleise
praktisch brauchbare Vergleichszahlen licfern.

Bcziigiich der Betriebssicherheit kommt die Stand-
sicherheit, also die Tragfihigkeit und die Steifigkeit des Gleises
in Betracht; erstere findet Ausdruck in der unter den Betricbs-
lasten cintretenden Spannung der einzelnen Gleistheile, vorzugs-
weise der Schienen, Schwellen und Laschen, letztere in der
Bewegung dieser Theile unter den Lasten, also in der Durch-

biegung (Senkung) der Schienen und der Senkung der Schwelten,
20%*
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Zusammen -

auf die Bauart und die Beaunspruchung der Gleise

(Ruhender Rad-

stellung-

druck 7000 kg.)

beziiglichen Werthe fiir

A1 ¢

mehrere Oberbauvanordnungen.

e — ———
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*)eBelgischo Staatshahm, bei Schwellen von 2,70 m Linge werden die Zahlen|| 270 14 800 2:13:3 ?:253) g:;g | g:gg 1 I
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1) Die grolste Schwellenspannung tritt nicht im Lastpunkte, sondern in der Schwellenmitte ein, und betrigt bei Holzschwellen: 3) Die Verhilltniszahlen der Spannungen der eisernen Schwellen Sil'ld n.icht auf den unter Nr. 2 aufgefiihrten Ob‘farba.u I;lllt HSIZ?C}}:WGH?I;,
Bei der Ocsterreichischen Staatsbahn 59,3 kefqem, bei der Kaiser IFerdinands-Nordbahn 45,0 kgfyem und bei Bisenschwellen bei sondern auf den unter Nr. 23 angegebenen gleichen Oberbau mit Eisenschwellen bezogen, alle anderen Verhiltniszahlen beziehen sich
der Oesterreichischen Staatsbahn 1066 kg/qem, bei der Badischen Staatsbahn von 1891 1375 und von 1893 843 kg/qem. | _ aber anf den Oberbau Nr. 2. .
. 4) Die beiden nicdrigsten Spannungs- und Senkungszahlen im Lastpunkte und Laschendriicke bei Holzschwellen- und Eisenschwellengleisen
2) Die angegebencn Verhiltniszahlen beziehen sich auf die grofste Schwellenspannung, welche b01 den betreffenden Obubauten in sind je fett gedruckt; cbenso sind die Schwellensenkungen in der Mitte und am Lnde, welche untereinander bezw..zmschen Mitte

der Schwellenmitte eintritt. Siehe Bemerkung 1. | und Lastpunkt die kleinsten Unterschiede zeigen, durch fetten Druck gelkennzeichnet,



Beziiglich der Laschen wird man annchmen kénnen, dafs die
Steifigkeit der Stolsverbindung unter sonst gleichen Verhiiltnissen
im umgekehrten Verhiltnisse zur IHohe des Laschendruckes
steht, denn die Abnutzung der Laschenanlageflithen und der
mit dieser eintretenden zunchmenden DBeweglichkeit der Stofs-
verbindung hiingt von der Grifse des Iaschendruckes ab.

Fir die Ermittelung dieser Grundlagen der Werthbe-
messung — Spannung der Schienen, Schwellen und Laschen,
Senkung der Schienen und Schwellen, Laschendruck — welche

in die Zusammenstellung S. 134 bis 137 aufgenommen sind, sind
die Formeln von Zimmermann®) benutzt, Diese Werthe
beziehen sich auf ruhende Last, die thatsidchlichen DBean-
spruchungen des Gleises treten aber unter den Dbewegten Be-
tricbslasten ein. Da es aber bisher noch nicht gelungen ist, den
Einflols der Lastbewegung rechnungsmiifsig genau festzustellen,
so kann ecr Dei der vergleichenden Abwigung der gefundenen
Werthe nar nach Malsgabe der hieritber bisher vorliegenden
Erfahrungen und anerkannten Annahmen bericksichtigt werden.
Diese gehen dabin, dals die dynamischen Wirkungen die Sen-
kungen der Schienen und Schwellen bis zu 50 und 70 %, aus-
nahmsweise sogar bis iber 100% vermchren und sich um
so stérker geltend machen; je weniger steif cin
Gleis, d. h. je grofser die Senkung seiner Theile
unter der ruhenden Last ist. Der wachsende Einfluls
der dynamischen Wirkungen fithrt aber zu weiter vermelirter
Gleissenkung, so dals cine gegenseitige Steigerung der schiid-
lichen Wirkungen eintritt. Ast'**) sagt hicriiber sehr bezeichnend:
»Jede Bahnverwaltung wird daher auch die ihrer Gleiscon-
struction entsprechende dynamiéche Einwirkuong haben. «

Da die Schwellen auch bei gut unterhaltenen Gleisen nur :

ausnahmsweise vollstindig gleichmii{sig unterstopft sind,

*) Die Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues, Rerlin 188S.

**) Beziehungen zwischen Gleis und rollendem Material, Referat
iiber Frage Va des internationalen Eisenbahncongresses zu Petersburg.
- Wien 1392. .Vergl. Organ 1893, 8. 41 u. 206.
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senken sich diec beiden Schienenstriinge ungleich in die Bettung
ein und auch diese Ungleichheiten sind um so grolser, je
weniger steif cin Gleis ist. Auch verursachen sie ungleiche
dynamische Wirkungen und damit aulser cinem unruhigen
Gange der Fahrzeuge cine ubermiifsige Beanspruchung der einen
Gleisseite. Diese Ungleichheiten in den Senkungen und Bean-
spruchungen machen sich um so cmpfindlicher geltend, je un-
gleicher die Kinsenkung der Schwellen im Lastpunkte, in der
Mitte und an deren Ende sind, insbesondere je grofser die
Senkung an der letztgenannten Stelle ist, was bei ungeniigend
steifen und kurzen Schwellen eintritt.

Die Senkungen der Schwellen sind bei den Schienenstolsen
am stiirksten, weil die Steifigkeit der Stofsverbindung im All-
gemeinen der der ganzen Schiene nicht gleichkommt und daher
die Betriebslast hier auf cine geringere Schwellenzahl iihertragen
wird, Je schwicher dic Stolsverbindung und je nachgiebiger
das Gleis ist, desto stirker tritt auch dieser Uebelstand anuf.

In jeder IHinsicht mufs also cine moglichst grolse Gleis-
steifigkeit, d. h. eine moglichst geringe Senkung der
Schicnen und der Schwellen als der wesentlichste
Werthmesser fiir den Widerstand und die Dauer-
leistung cines Gleises bezcichnet werden, Besonders
beziiglich der Dauerleistung kommt ihr ein hervorragender
Einfluls zu, denn sowohl die unter den rasch wechselnden Be-
lastungen ecintretenden Wechsel in den Spannungen*) als auch
der Verschleils fast aller Gleistheile wachsen mit der Beweg-
lichkeit, besonders mit der etwa zunehmenden Beweglichkeit
des Gleises, d. h. mit ungeniigender Steifigkeit. Dabei ist zur
moglichsten Verhiitung der hochst verderblichen Seitenschwan-
kungen der Fahrzeuge dic Quersteifigkeit des Gleises, also
eine widerstandsfihige Unterschwellung von besonderer Wiclhtig-
keit. (Forts. folgt.)

*) Lowe bemilst deren Einfluls so hoch, wie cine Yerdoppelung
des ruhenden Raddruckes. :

‘Gelenkige, dreiachsige, dreifach gekuppelte Tenderlocomotive (neuere Bauart Klose)
der Wiirttembergischen Staatsbahnen. )

Mitgetheilt von Kittel, Oberinspector in Stuttgart.

(Hierzu Zeichnungen auf Taf. XX.)

Die Tenderlocomotive ist fiir vollspurige Nebenbahnen mit
scharfen Krimmungen bestimmt und wurde erstmals im Jahre
1894 in Befrieb genommen und zwar fir den Dienst der Linie
Schiltach-Schramberg, welche bei lingeren Steigungen von 1:70
vielfach Kritmmungen von 100™ Halbmesser aufweist. Die drei
gekuppelten Achsen von 4,4 ™ Gesammtachsstand wurden daher

zur Erzielung moglichst widerstandslosen Befahrens dieser Bogen .

derart gelagert, dafs die mittlere Triebachse seitlich ver-
schiebbar und jede der beiden Endachsen dieser Verschichung
entsprechend drehbar ist; dig beziiglichen Abmessungen sind

1) Vergl. Organ 1896, S. 112,

| so gewiihlt, dafs die Locomotiven noch Kriimmungen von 80 ™
| Halbmesser durchfahren konnen.

Die Hauptabmessungen und Verhiiltnisse sind folgende:
Cylinderdurchmesser . 380 mm
Kolbenhub . - e e 540 «
Durchmesser der Trieb- und Kuppelrider 1045 «
Achsstand, gesammter 4400 «
Gesammtlinge der ILocomotive 8920 «
Sicderohre, Durchmesser aulsen 45 «
« « innen 41 <
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Siederohre, Linge . . . . . 3800 mm
« Anzahl coe 123
Heizfliche (feuerberithrte) in den Robren 58,7 qm

« « in der Feuerkiste 5,1 «
« gesammte . 63,8 «
Rostfliche 1,0 <
Kesseliiberdruck 12 at
Wasserraum 3,00 cbm
Heizstoffraum e e e e e 147«
Achslast, betriebsfihig mit vollen Xohlen-
und Wasserkasten :
vordere Kuppelachse etwa 10730 kg
Triebachse . . . . . . . « 10780 «
hintere Kuppelachse . . . . <« 10800 «
gesammte . . . . . . . . « 32310 «
Leergewicht . . . . . . . . « 25700 «

Die Dbeiden 11 ™™ dicken Rahmenbleche, welche dic
Wasserkasten zwischen sich aufnehmen, sind moglichst gut mit-
einander verbunden und insbesondere durch die starke Cylinder-
versteifung zu einem vollstindigen Kastentriger vereinigt.

Fig. 72.

Die Endachsen sind in dbnlicher Weise, wie dies bei
der dreiachsigen Giterzuglocomotive Seite 113 beschrieben wurde,
in Armlagern A, Textabb, 72 u. 74 gelagert, welche in seitlicher
Richtung am Rahmen mittels Schleifbacken S gefiihrt werden,
jedoch in der Lingsrichtung verschiebbar sind und welche durch
die auf beiden Lingssciten angeordnecten Hebel bed und feg
sowic die Stangen b f*) nach Art der gekuppelten Lenkachsen
-von Wagen miteinander und mit der mittlern Schiebachse ver-
bunden werden, so dafs mit der seitlichen Verschiebung der
letztern eine cntsprechende Lingsverschiebung der vier Arm-
lager und damit die Verdrehung der Iindachsen erfolgt.

Die Mittelachse ist in iiblicher Weise in den Achs-
‘biichsen unverriickbar gelagert, die letzteren sind aber durch zwei
Bleche mit einander verbunden, welche sich zwischen den Schleif-
backen in der Querrichtung frei verschieben kénnen. Die
Verbindung zwischen der auf diese Weise verschiebbar gelagerten

* Die gleichen oder einander entsprechenden Theile der hier und
der Seite 113 heschriebenen Anordnung sind in den Textabbildungen
gleich bezeichnet.

Organ fir die Fortschrilte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIII. Band.

Mittclachse uud dem auf beiden Seiten vorhandenen Kuppelungs-
gestiinge der Endachsen bewirkt die im Rahmen festgelagerte
stehende Welle W, deren wagerechter Arm W, die Verbindung
der Mittelachsbiichsen erfafst und deren beide Arme W, in kk
unmittelbar an die Verbindungsstangen bf angeschlossen sind.

Wie bei der Dbeschriebenen Giiterzuglocomotive mit nach
dem Kriimmungsmittelpunkte einstellbaren Kuppelachsen muls

Fig. 73.

= Nuppelatang
Lo 3ziehetange

()
L e

PR T S Eo

auch hier Vorsorge getroffen sein, dals die Kuppelstangen die
in Krimmungen eintretenden Lingeniinderungen der beider-
seitigen Achsstinde zulassen und dals gleichzeitig falsche Kurbel-
stellungen, d. h. das Verlaufen der einzelnen Achsen verhindert
wird. Auflserdem muls hier noch der Querverschiecbung der
als Triebachse benutzten Mittelachse Rechnung getragen sein.
Dic Textabb. 72 zeigt die diesbeziigliche Anordnung, die Text-
abbildung 73 einige Einzelhciten. Auch hier greifen die

Fig. 4. Kuppelstangen nicht unmittelbar
' am Kurbelzapfen, sondern an
cinem auf diesem drchbaren,
gleicharmigen Doppelhebel D an
und zwar in den  Punkten n
und o; dieselben Punkte erfassen
auch die doppelten gleichlaufen-
den Triebstangen am einen Ende,
withrend das andere an einem die-
sem Doppelbebel entsprechenden
und auf dem Kreuzkopfbolzen angebrachten Kreuze P angreift,
sodals die Zug- und Schubkriifte der Kolbenstange unabhiingig
von der Winkelstellung dieser gleicharmigen Doppelhebel — und
damit auch von der Achsstellung — iibertragen werden. Zur zwang-
ldnfigen Verbindung dieser Kreuze mit den Lenkachsgestingen ist
das Xreuz P durch zwei gleichgerichtete Stangen 2 2 an das
Gleitstiick G angeschlossen, welches auf einem in t drehbar
gelagerten Fithrungshebel gerade gefibrt ist, withrend dieser
letztere in v an das Verbindungsgestinge der Armlager ange-

7. Teft 1896. 21
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schlossen ist. Der Querverschiebung der Mittelachse und damit
des Doppelhebels D ist dadurch Reclinung getragen, dals die Trieb-
und Kuppelstangen die cylindrischen Zapfen n und o mit Lager-
biichsen umfassen, welche in der aus Textabb. 73 bei I ersicht-
lichen Weise um einen dem Drehzapfen naheliegenden Punkt
seitlich schwingen konnen. Bei einer andern Lieferung von
I.ocomotiven gleicher Dauart sind dic Lager aus demseclben
Grunde in die durch Bohrung 1 ausgedrehten Stangenkopfe drehbar
cingesetzt, was nach Umlegen der Biichsen um 90° moglich
ist (Textabb. 73 bei II). Die an den Endachsen angreifenden
Stangenkopfe haben Kugellager. Die Kurbel- und Kuppelzapfen
sind aus Mannesmann-Stahl mit weicher Scele und harter Ober-
fliche hergestellt.

Die Auflagerung der Feder-
bunde auf die Achsbiichsen er-
folgt durch Pendelstiitzen und
cylindrische Stiitzbolzen,
dies in Textabb. 74 fir die
Endachsen und in Textabb. 75
fir die Mittelachse dargestellt
ist. Bei letztercr sind die Fe-
dern noch durch einen iiber-
greifenden Kloben gegen Kippen
gesichert.

Die hintere Zugvorrichtung
ist derart angeordnet, dals der
Zughaken nach der Seite ausschwingen kann und zwar um
cinen {ber der Mitte der mittlern Achse liegenden Dunkt,
so dals der Zugwiderstand im Zughaken die Stellung der Loco-
motive nicht becinflufst,

Auf die Mittelachse wirkt eine IHebelbremse nach Exter
mit vier Klotzen, welche so aufgehiingt sind, dafs sic der Quer-

Fig. 75.

wie.

verschiebung der Mittelachse folgen. Aufserdem ist die Loco-
motive mit Westinghousebremse fiir die Wagen versehen.

Hinsichtlich der Anordnung der Cylinder und der Steuerung
nach Heusinger von Waldegg ist nichts Besonderes zu
erwiihnen,

Mit diesen Locomotiven sind auf der dufserst ungiinstigen
Strecke Schiltach-Schramberg, von welcher etwa 25 % in
Kritmmungen von 100™, 41 % in solchen von unter 180 ™
IMalbmesser und 43 % in Steigungen von 1:70, eine kurzc
Strecke anch in 1:60 liegen, im Vergleich mit den friiher
dort verwendeten dreiachsigen, zweifach gekuppelten Tender-
locomotiven mit festem Achsstande von 1,72 ™ zwischen den
Kuppelachsen und A dams’scher lLaufachse gute Erfahrungen
gemacht worden, indem nicht allein dureh die Moglichkeit der
Anwendung von drei gekuppelten Achsen die Leistungsfihigkeit
bedeutend erhéht werden konnte, sondern auch durch die Achs-
anordnung die Spurkranzabnutzung wesentlich vermindert wurde.
Wilwend bei den frither verwendeten Locomotiven ein Nach-
drehen der Rider schon nach etwa 2500 km nothwendig war,
verlangen dies die vorstehend beschriebenen erst nach einem
Laufe von 15000 km. Bei den nach Indienststellung der Loco-
motiven angestellten Probefahrten ergab sich, dafs sie im Stande
sind, bei ginstiger Witterung auf der erwiihnten Strecke
einen Zug von 145t mit etwa 20,6 kmySt. Durchschnittsge-
schwindigkeit und ausnahmsweise cinen solchen von 200t mit
12 km/St. Geschwindigkeit zu befordern. Gleichzeitiz kénnen
sie aber auch anstandslos mit Geschwindigkeiten bis zu 50 km/St.
verkehren, sie sind somit auch fiir den Aushilfsdienst auf den
anschliefsenden Hauptbahnstrecken verwendbar.

Die Locomotiven wurden nach Angaben des Herrn Ober-
baurath Klose von der Maschinenfabrik Efslingen gebaat.

Weitere Versuche mit Blasrohren und Schornsteinen der Locomotiven.

Von v, Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

Hierzu Zeichnungen Fig.
Py o =]

In meinem crsten Berichte iber diesc Versuche*) ist dar-
auf hingewiesen, dals dic Ausbreitung des Dampfstrahles von
der in der Blasrolirmiindung herrschenden Spannung abhiingt,
diese aber um so geringer ausfillt, je grifsere senkrechte Ge-
schwindigkeit der Dampfstrahl unter dem Blasrohrkopfe bereits
hat, dafs daher lange senkrechte Untersiitze geringere Ausbreitung
des Dampfstrables geben, als niedrige knieférmige.

Diese Verhiltnisse waren, wie bereits bemerkt, bei Beginn
der Versuche noch nicht bekannt und verursachten eine un-
richtige Einstellung der Vorrichtung insofern, als die von ciner
Locomotive mit kreuzformigem Untersatze erhaltenen Grund-
lagen ohne Weiteres auf die Vorrichtung mit langem, senk-
rechtem Untersatze iibertragen wurden. Merkliche Abweichungen
konnen Lierdurch indes nur fiir diejenigen Verhiltnisse bewirkt

*) Organ 1895, 8. 14, 29, 49,

1 bis 3 auf Taf. XXI.)

worden scin, welche von denjenigen der Locomotive erheblich
abweichen und aunch hier werden sic vermuthlich nicht bedeu-
tend sein.

Namentlich ergeben dic Versuche aus diesem Grunde nicht,
wic S. 18 irrthiimlich bemerkt wurde, zu enge Schornsteiue,
sondern die beobachteten Luftverdiinnungen sind fir engere
Schornsteine etwas grofser, fiir weitere etwas geringer als die-
jenigen, welche ein Blasrolr mit Knicuntersatz bei gleichartiger
Einstellung der Vorrichtung ergeben haben wiirde.

Da es dringend erwiinscht war, die Einwirkung der Ge-
stalt des Untersatzes auch an der Vorrichtung*) nachzuweisen,
so wurde Untersatz von 160 ™™ Weite durch einen
solchen von 300 W™ ersctzt, welcher den 8'/,fachen Quer-
schnitt des -120 ™ weiten Blasrohres besals, in welchem die

der

*) Organ 1896, S. 14, Textabb. 2.
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lebendige Kraft dor senkrechten Bewegung nur noch !/, der-
jenigen im Blasrobre betrug. Die Versuche wurden durch
Herrn Regicrungsbaufiahrer Schifer in derselben Weise wie
friher mit den noch vorhandenen Schornsteinen und cinem Blas-
rohre von 120 ™ Durchmesser ausgefihrt: die erziclte Luft-
verdiinnung in Millimeter-Wassersiule fir verschiedenc IIohen-
stellungen des Schornsteines wird durch die ausgezogenen Linien
der bildlichen Darstellungen Taf. XXI, Fig. 1 bis 3 dargestellt.
Dic gestrichelten Linien sind die Ergebnisse der fritheren unter
gleichen Verlhiiltnissen, aber mit 160 ™ weitem Untersatze an-
gestellten Versuche.

Der Vergleich beider Linien zeigt, dafls das Blasrobr mit

weitem Untersatze erheblich stiirker wirkt, indem die gleiche
Luftverdinnung fir mittlere Verhiltnisse schon bei einer Ge-
sammtlinge des Schornsteines itber Blasrohroberkante von dureh-
schnittlich 0,8 der fritheren erreicht wurde. Dies Ergebnis
stimmt mit denjenigen der Berechnung 8. 18 ziemlich iiberein,
und wird dadurch weiter bestitigt, dals die Xrweiterung des
Dampfstrahles nach oben etwa 1:1,95 gegen frither 1:2,4
betrug. Versuche mit andercn Schornsteinen und Blasrohren
wiirden zu keinem anderen Lrgebnisse gefithrt haben.

Die am Schlusse des ersten Berichtes gegebenen Regeln,
welche auf Beobachtungen an fahrenden Locomotiven Dberuhen,
werden durch die Ergebnisse dieser Versuche nicht beriihrt.

Beobachtungen und Erfahrungen iiber den unruhigen Gang von Fisenbahnwagen.

Von Arthur Rudolff, Oberinspector und Werkstittenchel der priv. dsterr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft zu Prag.

Die vom Verfasser vorzugsweise beobachteten Wagen waren
die anf den Linien der osterreichisch - ungarischen Staatseisen-
bahngesellschaft in  Schnellzitgen verkehrenden Durchgangs
wagen erster und zweiter Klasse, deren durchschuittliches Leer-
gewicht von 11,6t und 12,0t von zwei Achsen mit dem
Achsstande von 4,9 ™ und 5,2 ™ getragen wird,

Die an diesen Wagen beobachteten Erscheinungen wieder-
holen sich ihrem Wesen nach zwar auch bei anders gebauten
Wagen, doch ist die Stirke ihres Auftretens eine verschiedene,
und wird auch der Grad der durch sie verursachten Be-
unruhigungen ein anderer sein.

Die Beunruhigung des Ganges eines Wagens kann ilire
Ursache in dem Oberbau der befahrenen Strecke, in der Stellung
des Wagens im Zuge, oder in der Bauart und Beschaffenheit
des Wagens haben.

Der Einflufs des Oberbaues ist far gleiche Wagen gleieh,
je nach der Bauart und Beschaffenheit des Wagens verschieden,
tritt aber bei allen Wagen an derselben Bahnstelle ein, und
ist insofern ortlich nund voriibergehend, als die Nachwirlkung
jeder einzelnen beunruhigender Bahnstelle bald aufhort.

Die Stellung des Wagens im Zuge und die Art der Kup-
pelung iiben ebenfalls einen Einflufs auf den Gang aus, besonders
bei loser Kuppelung in der Nachbarschaft eines. stark schwan-
kenden Wagens oder am Ende des Zuges.

Lirsteres ist durch entsprechende Achtsamkeit stets zu ver-
meiden. Die beiden letzteren Linflisse werden sich bei jedem
Wagen #dufsern, man kann einen Schlulswagen nie mit einem
in der Mitte des Zuges laufenden vergleichen.

Im Nachfolgenden sollen die durch den Oberbau und die
Stellung im Zuge verursachten Storungen nicht berticksichtigt
und dic untersucht werden, welche ein Wagen auf guter
Strecke, gut gekuppelt, unbecinflufst von Nacubarwagen, mitten
im Zuge erleiden kann.

nuar

Die den unruhigen Gang eines solchen Wagens veran-
lassenden Bewegungen Lkinnen wie folgt eingetheilt werden.

1) Erschatterungen, lothrechter
Richtung, wclche ein Zittern des Fulshodens und ein Beuteln
insbesonders der Querwinde verarsachen.

hauptsiichlich  in

2) Schwankungen in der Querrichtung.

Die unter 1) angefihrten Erschittterungen sind stets die
Wirkungen sehr kurzer rasch aufeinander folgender Stofse,
wovon 300 und mehr auf die Minute entfallen, welche erst bei
einer Dlestimmten Falrgeschwindigkeit fiihlbar werden und mit
dieser Geschwindigkeit an Heftigkeit rasch zunehmen. Fir
ihr Anftreten ist aufser der veranlassenden Ursache nur die
Fahrgeschwindigkeit maflsgebend; es ist ganz gleichgiiltig, ob
man in Krimmungen oder in gerader Strecke fihrt.

Die unter 2) angefiihrten Schwanlkungen werden in ver-
schiedener Weise empfunden. Entweder wiederholen sie sich
unregelmiilsig in ungleichen Zwischenrdumen und in verschiedenen
Stirken, oder sie bilden sich zu regelmiilsigen, mehr oder
weniger andauernden Schwingungen des Wagens um dessen
lothrechte Mittelachse aus, die zeitweise pendelartig eine gleich-

miifsige Schwingungsdauer von

)
und an den Enden des Wagens stiirker auftreten, als in der

Mitte.

Die ungleichmiilsigen Schwankungen sowohl, als auch die
regelmiifsigen Schwingungen begionen je nach dem Zustande
des Wagens bei einer grofsern oder geringern Fahrgeschwindig-
keit, und nehmen mit dieser rasch an Stiirke zu. Sie treten
grofstentheils bei der Fahrt in gerader Strecke auf und nehmen
stets mehr oder weniger in der Kréammung ab.

Die Ursache der unter 1) angefithrten Erschiitterungen ist
immer die excentrische Schwerpunktslage der Radstitze.

Die wibrend einer Umdrehung stattfindende Veriinderung
der Ilichkraft des Radsatzes sucht die Geschwindigkeit des
Rollens lald zu beschleunigen, bald zu verzogern.

Bei schriger Stellung der Federhingeglieder wird dies
derart auf die Federn ibertragen, dals eine Iil{te der letzteren
sich senken, die andere hingegen sich heben will, was jedoch

21*
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nicht geschehen kann, weil es die Last des Wagenkastens nicht
sulifst. Es dreht sich vielmehr die IFeder sammt dem Lager
cin wenig um den Achsschenkel hin und her und verursacht
Lierdurch jene Erschiitterung, welche hauptsiichlich als loth-
rechtes Zittern des Bodens und als Beuteln der Querwiinde im
Wagen nach der Fahrrichtung wabrgenommen wird.

Wenn die Federhiingeglieder lothrecht sind, so fillt die
Hauptursache weg, das vorbeschriebenc Hin- und Ilerriitteln
des Wagens als lothrechte Erschiitterung zu cmpfinden, dann
findet thatsdchlich nur ein Beuteln in der Fahrrichtung statt.

Dicse Anschauung wurde auch durch Versuche geprift
und bestiitigt, indem man dieselben schlecht ausgewogenen Rad-
sitze einmal in einem Wagen mit schiiigen, ein andermal in
einem solchen mit lothrechten Federhiingegliedern laufen liefs,
woriiber an einer spitern Stelle eingehender berichtet werden wird.

Durch diese Erklirung wird aach die Thatsache verstind-
lich, dals diese Erschiutterungen bei Glatteis und bei nassen
Schienen an solchen Wagen empfunden werden, welche bei
trocknem Wetter mit denselben Radern rubig liefen, dann dafs
besagtes Zittern und Beuteln iberhaupt im Winter bei Glatt-
cis ofter und heftiger auftritt, als im Sommer, wo das Wetter
vorwiegend trocken und die Schienenoberfifiche rauber ist.

Die Ursachen der unter 2) angelihrten Schwankungen
sind mannigfaltigerer Art, jedoch von denen der lothrechten
Frschiitterungen stets ganz verschieden.

Die Hauptursache ist die fiir zwei- und dreiachsige Wagen
allgemein itbliche Federung. Dei dieser ist nimlich stets ein
Theil jeder Feder durch die Achsbichse und dureh das Lager
mit dem Riderpaare, der andere Theil hingegen durch die
Federanfbiingung unmittelbar mit dem Wagen mehr oder weniger
fest verbunden. Die lothrechten Stilse durch diese
Federung geschwiicht.  Die wagerechten Seiten-
wirkungen der zur Fahrrichtung rechtwinkeligen Stofse hin-
gegen, und dicjenigen Stolse, welche sich in dieser Richtung
durch die Schwingungen der Federn etwa erst bilden, gelangen
fast ganz ungeschwicht zu den Langtrigern, und miissen erst
durch die Trigheit des Wagens vernichtet werden.

Bei Wagen, deren Federung eine wesentlich verschiedene
und verbesserte ist, wie z, B. bei den mit Dreligestellen ver-
sehenen vierachsigen Wagen, bei welchen sogenannte Kutschen-
federn als Querfedern eingeschaltet sind, werden alle diese
Stofse schon durch die Federung selbst in viel hgberm Mafse
aufgenommen, sodals die Trigheit des Wagens weniger in An-
spruch genommen wird. Allerdings kanu diese bessere Federung
aach Anlafs zu anders gearteten Schwingungen des Wagens
geben, welche jedoch bei richtiger Wahl aller Verhiltnisse
immer zu vermeiden sein dirften.

Es ist nun ganz natiirlich, dafs die in Rede stehende Be-
unrubigung des Wagens um so grofser wird, je steifer und un.
genauer einerseits die Federaufhingung ist, und je stirker
andererseits die Anlisse werden, welche die den Gang be-
unruhigenden Stdfse erzeugen. Diese Anlisse liegen in der
Abnutzung der Radreifen und der Federaufhingung.

Anders verhalt es sich mit den unter 1) avgefihrten Er-
schiitterungen, welche von einer der Abniitzung nicht unter-
liegenden Ursache, der mangelhaften Massenvertheilung der

werden
allerdings
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Radsitze abhiingen, und welche daher, wenn sie iberhiaupt vor-
kommen, bei dem cben ausgebesserten Wagen ebenso stark
auftreten, wie bei dem abgenutzten.

Um nun den Einflufs der Abnutzung auf den Gang eines
Wagens zu erkennen, sollen im Nachfolgenden diejenigen Ur-
sachen im Einzelnen aufgezihlt werden, welche bei der hier in
Frage kommenden Wagengattung gewohnlich Veranlassung zum
Auftreten der unter 2) angefithrten Schwankungen geben. Die-
selben sind:

a)} Mangelhafte Beschaffenheit und Spannung der Federn.
Die T'edern missen so nachgicbig sein, dafs sie dic
harten Stifse, welche sie von den Ridern empfangen, in
geniigend lange und weiche Schwingungen dbertragen
konnen, ohne jedoch schon die schwichsten Einwirkungen
in ein bestindiges Wiegen des Wagens umzuwandeln.
Die derselben Wagenachse entsprechenden Federn
sollen vollkommen gleich und alle Federn des Wagens
sollen aus gleichem Stoffe und derart hergestellt sein,
dals sic unter der Belastung des leeren ruhigen Wagens
cine moglichst gleiche Senkung erfahren,
b

~—~

Fehlerhafte Beschaffenheit und Anbringung der Feder-
stiitzen.

Die I'ederstiitzen miissen mit Anwendung besonderer
Vorsichitsmalsregeln derart gebohrt und angebracht werden,
dafs nach Einziehen der Feder deren Mittellinic genau
in die durch die DMittellinie des Langtrigers gelegte loth-
rechile Iibene fiillt, oder aber zu letzterer genau gleich
gerichtet ist. )
¢) Die Verbindungsglieder der Federstiitzen mit den Federn
miissen gleich lang sein, und Dei ungleichmifsiger Ab-
nutzung durch gleich lange rechtzeitig
damit die Feder durch ilire Delastung keinen schiefen
Zug erfibrt. Ausgeschlagene Bolzen milssen rechtzeitig
erneuert werden.

ersetzt werden,

d) Die Federstifte sollen fest in den Federstitzen gefahrt
werden. Iin Schlottern daselbst wilirend der Fahrt ist
schidlich.

e) Das Nichtvorhandensein eciner geniigenden Kegelfliche an
den Radreifen giebt stets Veranlassung zu den pendel-
artigen Schwankuugen. s kann daler nicht oft genug
jede Gelegenheit beniitzt werden, die Radreifen bei
Schnellzugswagen vachzudrchen.

f) Ungleich hohe Bufferfedern an derselben Scite eines Wagens
werden nach ihrem Einziechen in die Buffergehiiuse un-
gleich in Anspruch genommen. Folge davon ist, dafs beim
Zusammenziehen der Schraubenkuppelung der eine Buffer
schion eingedrickt wird, wenn der andere noch ungespannt
ist. Dadurch gerith der Wagen in eine schiefe Stellung
im Zuge und erhiilt ein Bestreben zum Schwanken.

Gleichgiiltig fir die Schwankungen des Wagens, jedoch
aus anderen Ursachen meist unangenehm und darum zu be-
seitigen sind:

Seitliches Spiel des Achsschenkelbundes im Lager; Spiel
der Zugstange in ibrer Filhrung; Spiel der Bufferstangen in
ihrer Fihrung im Buffergehiusc.
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Ob der Wagen zwischen Lagergehiiuse und Lagergabeln
eng oder frei aufgehingt ist, ist fir den Wagengang dann
gleichgiiltig, wenn das vorhandene Spiel nicht gar zu gering
wird, TFir die Wagenerbaltung ist aber eine freie Aufhingung
wirmstens zu empfehlen, weil dadurch viele Erhaltungsarbeiten
erspart werden.

Aus allem Dbisher Gesagten geht hervor:

Erstens: Andavernde kurze uud yasche Erschiitterungen
von Wagen erscheinen ein- for allemal ausgeschlossen, wenn
man geniigend ausgeglichene Radsitze verwendet.

Zweitens: Noch so gut hergestellte und noch so gut
laufende Wagen der betrachteten Bauart werden und miissen
sogar schwanken, wenn ein gewisser Grad von Abnutzung ihrer
Bestandtheile eingetrcten ist.

Es muls sonach von grofser Wichtigkeit sein, den richtigen
Zeitpunkt aufzufinden, wann eine solche Abnutzung der Wagen
stattgefunden hat, dafs sie nach den Werkstitten gebracht
werden miissen.

Gewohalich wird dies durch Feststellung der durchfahrenen
Strecke bewerkstelligt. Da jedoch die Abnutzung der Wagen
nicht nur davon abhiingt, wie viele Kilometer sie zuriicklegen,
sondern auch davon, welche Strecken, mit welchen Geschwindig-
keiten, an welcher Stelle des Zuges, und unter welchen sonstigen
Verhiiltnissen sie diese Kilometer befahren; da ferner die Wagen
trotz aller Sorgfalt die Werkstiitten nicht in gleichem Zustande
verlassen, so kann diese Art der Feststellung der Ausbesserungs-
beditrftigkeit kein befriedigendes Ergebnis liefern.

Es wire vielmehr sehr erwiinscht, durch ein Mefs- und
Zihlwerk der Wagenschwankungen unmittelbar zu erfahren,
wann ein Schnellzugswagen jenen Grad von Abnutzung erreicht
hat, wo seine Ausbesserung erfolgen soll.

Die vorangefithrten Erfahrungen ergaben sich aus Beobach-
tungen, welche der Verfasser seit. Ende 1893 angestellt hat.
Dieselben wurden ‘Anfangs derart gemacht, dals an einen Wagen,
welcher die Werkstitte eben verlassen hatte und bei einer Probe-
fahrt im Schnellzuge als ruhig laufend befunden wurde, nach
und nach je einer der angefihrten ITehler in etwas greller
Weise absichtlich begangen, und dann der Wagen an einem
anderen Tage an derselben Stelle desselben Zuges auf derselben
Strecke eingestellt und abermals erprobt wurde. Behufs ver-
gleichsweiser Messung der unter 2) angefithrten Schwankungen
warde zur Unterstitzang des Gefihles des Verfassers in spiterer
Zeit grofsentheils ein besonderes Mefs- und Zihiwerk verwendet,
welches seither einige Verbesserungen erhalten hat und auch
zur Veroffentlichung gelangen wird.

Spiterhin wurde von Zeit zu Zeit dieses Mels- und Zihl-
werk einzelnen Wagen im gewdhnlichen Schnellzugverkelre bei-
gegeben, und durch dessen Angaben wurden diejenigen Wagen
herausgefunden, welche am meisten schwankten., Dadurch wurde
das Erkennen der Wagen mit unruhigstem Gange siclierer, die
Art und Weise ihrer Beunrubigungen war leichter zu beobachten,
nach Ueberfithrung in die Werkstitte war auch leichter fest-
zustellen, inwieweit die auf Grundlage der Wahroehmungen
gebildete Vermuthung tiber die Fehler mit der Wahrheit iiber-
einstimmt.

So wurde wiederholt und ausnahmsweise festgestellt, dals
die heftigen und kurzen Erschittterungen, welche unter 1) an-
gefiihrt sind, von der Verriickung des Schwerpunktes der Rad-
sitze und von keiner anderen Ursache herriihren.

Noch im Februar und Miirz 1894 wurde ein Wagen vier-
mal nacheinander mit denselben Sternradsitzen im Schnellzuge
beobachtet, welehe aber abwechselnd an verschiedenen Stellen
mit solchen Gewichten versehen worden sind, dafs dadurch das
auf den Radumfang bezogene Uebergewicht nahezu 5 kg be-
tragen hat.

Die angewendeten vier Arten der Anbringung sind in Textabb.
Fig. 76 (Seite 138) dargestellt, der mitdargestellte Wagengrund-
rifs zeigt die Lage der in Textabb. Fig. 76 mit 1—4 be-
zeichneten Lager. Man sieht, dals bei den Anbringungen a
und ¢ beide Radsiitze im Ganzen ausgeglichen waren. Wihrend
jedoch bei a jedes einzelne Rad ausgeglichen war, wuorde bei
¢ die Ausgleichung dadurch erreicht, dafs der bei einem Rade
vorhandene Febler durch den entgegengesetzten Fehler des
andern Rades des Satzes aufgehoben wird.

Ein Unterschied der Einwirkungen dieser beiden An-
bringungen war durch das Gefihl kaum wabrzunehmen, der
Wagen lief in beiden IFillen bei Geschwindigkeiten bis zu
75 km/St. rubig.

Die Anbringung d, bei welcher ein Uebergewicht von je
5%g am Radumfange bei jedem Radsatze wirkte, ergab Er-
schiitterungen des Fulsbodens, der Sitze und der Querwinde,
welchie bei 57 km/St. Fahrgeschwindigkeit fithlbar wurden, und
deren Heftiglkeit rasch mit der Geschwindighkeit wuchs.

Bei Anbringung b betrug das Uebergewicht jedes Rad-
satzes 10 kg, dabei waren die vorgenannten Krschiitterungen
schon bei 40 km St. Fahrgeschwindigkeit fithlbar; das Riitteln
des Fufsbodens und der Sitze, das Beuteln aller Querwinde des
Wagens, das Klirren der Fensterscheiben n. s. w. wurde bei
einer Geschwindigkeit von 72 km/St. bereits so beunrahigend,
dafs der Verfasser, welcher doch die Ursache dieses Getdses
gut kannte, sich beherrschen mulste, um nicht den Zug auf
der Strecke anzubalten.

Nach Bekanntwerden der so sehr lehrreichen Versuche des
Herrn Geh. Baurathes Spoerer*) hat der Verfasser sich ver-
anlafst gesehen, nochmals zu untersuchen, welchen Einflufs ins-
besonders Uehergewichte in versetzter Stellung an den Rédern
desselben Radsatzes auf den Gang des Wagens ausitben.

Der Versuch wurde mit einem gleichen Wagen, wie im
Jahre 1894, eingeleitet. Eine Fahrt erfolgte mit auf den Um-
fang bezogenen Uebergewichten von 6 kg an jedem Rade eines
jeden Radsatzes, also nach Anbringung c¢ Textabb. Fig. 76,
cine zweite Fahrt nach Entfernung je eines solchen Gewichtes
vou jedem Radsatze, also nach Anbringung d.

Bei der ersten dieser Falirten, bei der jeder Radsatz ver-
setzte Uebergewichte von 12 kg hatte, fdblte man bei 72 km/St.
Geschwindigkeit ein leichtes lothrechtes Zittern des Bodens und
der Armlehnen, die Querwinde waren noch ruhig. Bei der
zweiten Fahrt hingegen, bei der jeder Radsatz einseitige Ueber-
gewichte von nur 6 kg hatte, fing das Zittern des Bodens noch

*) Organ 1895, S. 80.
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vor 60 km/St. Geschwindiglkeit an, wurde bei schnellerer Fahrt
immer heftiger, und bei 72 km/St. war schon ein starkes loth-
rechtes Zittern des Bodens, der Armlehnen und Sitze nebst
heftigem Beuteln aller Querwinde in der Fahrrichtung deutlich
wahrzunehmen.

Wiihrend sich kaum ein Reisender iber die durch ver-

p=50

Lager1

setzte Uebergewichte von 12 kg verursachten Beunrubigungen
beklagt hitte, wiren tber die durch einseitige Uebergewichte
von 6 kg hervorgebrachten Xrschiitterungen sicherlich allgemeine
Klagen eingelaufen.

Mit Riicksicht auf diese Erfabrung wurde das in der
Werkstiitte Prag-Bubna eingefilivte Verfalren, alte Radsitze

=

]

i
Fig. 79.

auszugleichen auch fernerhin beibehalten. Dasselbe ist sehr
cinfach durchzufithren, beschriinkt sich aber darauf, einseitige
Uebergewichte zu beseitigen, ohne auf versetzte Ucbergewichte
irgendwelche Ricksicht zu nelimen. Iine nithere Beschreibung
dieses Verfahrens wird weiter unten gegehen.

Die hier fir Schnellzugwagen ausschliefslich verwendeten

Scheibenrdder, welche selten Uebergewichte bis zu 3 kg auf-

weisen,

und die bisherigen grofsten
Schnellziige ermoglichen die Ilebung der unter 1) aufgefiihrten
Erschiitterungen schon durch eine derartige Ausgleichung der
Radsiitze in geniigender Weise.

Schliefslich wurden die zuletzt angegebenen mit 6 kg ein-
seitigen Uebergewichten versehenen Radsitze nebst einem eben
solchen dritten Satze unter dem einzigen mit lothrechten

Gesebwindigkeiten der



Federhiingegliedern versehenen dreiachsigen Schnellzugwagen,
welchen die Gesellschaft besitst, eingebunden. Es zeigte sich,
dafs diese drei Radsitze auf diesen 14,6 t schweren Wagen eine
viel geringere schiidliche Wirkung ausiibten, als zwei solche Rad-
sitze auf einen 11,6 t schweren mit schrigen Federhiingegliedern.
Fin lothrechtes Zittern des Bodens, der Armlehnen und Sitze
trat Gberhaupt gar nicht cin, und erst bei 72 km/St. Geschwin-
digkeit waren Schwingungen in der Fahrrichtung, jedoch mehr
an den Sitzen, Arm- und Ricklehnen, als am Boden zu ver-
spiiren, welche aber in ihrer Gesammtwirkung nicht unangenehmer
- waren, als dicjenigen Storungen, welche die versetzten Ueber-
gewichte von 12 kg bei einem der frilheren Versuche an ge-
wohnlichen Schnellzugwagen verursachten.

Wagen mit lothrechten Federhingegliedern sind sonach fiir
Beunruhignngen ihres Ganges durch unausgeglichene Radsdtze
weit weniger empfindlich, als solche mit schriigen Federliinge-
gliedern.

Beziiglich des Schwankens der Wagen ist es bei weitem
schwieriger, aus der Art der empfundenen Beunruhigung auf
deren Ursachie zu schliefsen. In manchen Fiillen hat sich die
vorgefalste Vermuthung als richtig erwiesen, in anderen nicht.

Zumeist hat man da, wo sich eine Beunruhigung durch
unregelmiilsig  auftretende Schwankungen in gerader Strecke
zeigte, gefunden, dals die Ursache in schlecht hergestellten oder
angebrachten ederstiitzen, Unregelmiifsigkeiten der
Federn selbst lag.

Zu sehr abgelaufene Kegelflichen der Radreifen hatten
stets pendelartige Schwankungen zur Folge, was jedoch nicht
ausschlielst, dals solche Schwankungen sich zeitweise auch bei
den vorangefithrten Fehlern an den Federn und ihren Auf-
hiingungen ausbilden konnen. .

Grofses Spiel zwischen Buffern und Buffergehiusen, groflses
Spiel der Zugstangen in ihren Fahrungen, dann ein Gesammt-
spiel bis zu 3 ™™ zwischen Achslager und den Achsschenkel-
bunden, wurden absichtlich an vorher gut laufenden Wagen
hergestelll und sie liefen nachher ebenso gut, wie vorher.

Schliefslich soll hier eine Beschreibung gegeben werden,
wie in der dem Verfasser unterstehenden Werkstitte Prag-
Bubna bei Ausgleichung der Radsitze und bei Herstellung und
Anbringung der Federstiitzen vorgegangen wird.

Behufs Untersuchung der Schwerpunktlage und Auffindung
des Ortes und der Grilse des zur Ausgleichung eines Radsatzes
niothigen Gegengewichtes, wird der Satz in eine Riiderdrehbank
oder, da man nur die Spitzen daza braucht, in eine billig
hergestellte Hilfsvorrichtung eingespannt.

Die Reibung, welche beim Drehen entsteht, ist fiir die
Untersuchung ganz gleichgtiltig; es mufls nur getrachtet werden,
dals sie unverindert bleibt, aus welchem Grunde es zweckmilsig
erscheint, die Spitzen vorher gut einzudlen.

Am Radreifen eines Rades des zu untersuchenden Rad-
satzes werden nun seitlich vier Durchmesser nahezun gleich-
miifsig vertheilt in ihren acht Enden mit Kreide angezeichnet,
und der Radsatz so gedreht, dafs einer der Durchmesser nahezu
wagerecht ist.

Man legt nun den in Textabb. Fig, 78 u.79 dargestellten Wage-
hebel auf den aus der Nabe an der Stummelseite herausragenden

oder in

14

-

6

Theil der Achse ebenfalls nabezu wagerecht auf. Dieser Hebel
ist aus einem Winkeleisen angefertigt, trigt an einem Ende
eine verschiebbare Oese, in welche eine Wagschale eingehiingt
wird, und an dem andern ein Gegengewicht, welches diese
Wagschale gegenwiegt. An jedem Ende ist scitlich an der
Lauffliche des Radreifens je ein um einen Bolzen drehbarer
Mitnehmer von kleinen Federn in solcher Lage gehaiten, dals
der Wagelcebel an der Seite der Wagschale stets frei gehoben
werden kamn, wiithrend er den Radsatz mitdrehen mufs, wenn
die angehingte Wagschale sinkt. In Textabb. Tig. 78 sind
die Einzelheiten geniigend ersichtlich gemacht.

Die Wagschale wird nun so lange mit Gewichten bhelastet,
bis sich der Radsatz langsam zu drehen anfingt. Infolge sietiger
Verkleinerung des Wagehebels wird das durch diese Gewichte
gebildete Drehungsmoment bald zu klein um den Drehungs-
widerstand zu iberwiiltigen, und dann soll die lebendige Kraft
des in Drehung befindlichen Radsatzes eben noch hinreichen,
um es erst zur Rube kommen zu lassen, wenn die Wagschale
den Boden beriibrt, ohme jedoch auf diesen aufzuschlagen.

Das hierzu erforderlich gewesene Gewicht wird in dem
mit dem Wageliebel zusammenfallenden Durchmesser an der
Seite der Wagschale, also bei 1 der Textabb. Fig. 79 an den
Radreifen angeschrieben. s wird bieranf der nidchste an-
gezeichnete Durchmesser 2.6 (Textabb. Fig. 79) nahezu wage-
recht gestellt und der eben beschriebene Vorgang wiederholt.
Dies geschieht nacheinander achtmal, bis an jedem Halbmesser
1 bis S das zur vorbeschriebenen Drehung des Radsatzes nithig
gewesene Gewicht angeschrieben ist.

Bei richtiger Durchfihrung dieses Verfahrens muls die
Summe der an den KEnden desselben Durchmessers stehenden
Gewichte immer gleich sein. Denn ist G das Gewicht des
Radsatzes, ¢ die Schwerpunktsverlegung und ¢ der Winkel,
welchen der durch den Schwerpunkt S gezogene Halbmesser
mit der wagerechten einschliefst, ist ferner r; der Hebel des
Wagegewichtes, Fr, das auf diesen bezogene Moment der
Reibung und p das Mehrgewicht, welches ndthig wird, um das
Gleichgewicht zu stéren und die vorbeschriebene Drehung ein-
zuleiten, so gelten fir die Gewichte g4 und g (44 150), Welche
an den zwei Enden ein und desselben Durchmessers aufgelegt
werden missen, die Gleichungen:

Gl 1) gpr' 4+ Gopeosp=Tr, +pr,

Gl 2) g(p41s0)r'+ Gocos(p-4180) =Tr, +pr,

daher wegen G g ¢os (¢ -+ 180) = — G g cos ¢ die Summe beider:
gpry+8(py180) Ty =2TFr, 4 2pr; oder:

GL 3) . . 8o+ 8pt1s0=2(F+1p)

Da die Reibung I wiibrend der ganzen Untersuchung als
unveriinderlich angenommen wurde, und p wegen gleicher Be-
schleunigung gleicher Massen ebenfalls unveriinderlich ist, so
ist die fragliche Summe, welche stets wenig mehr als die doppelte
Reibung betriigt, auch fiir jedes ¢ d.i. bei allen Durchmessern
gleich.

Aus den aufgestellten Gleichungen ersicht man ferner, dafs
fir ¢ = 90 und cos g = 0:

Gl. 4) oo =8aro=F +7p
wird.
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Ermittelt man sonach nach dem Gesetze der Ab- und Za-
nahme der gefundenen Gewichte denjenigen Durchmesser aa
(Textabb. Fig. 79), fur welchen gp—gep 150 Wird, so ist fir
diesen Durchmesser ¢ = 90 d. h. der Schwerpunkt liegt in der
zu ihm rechtwinkeligen Richtung.

Bei einer

fir dic praktische Verwerthung geniigenden

Genauigkeit kann man diese Ermittelung leicht und schnell be- -

wirken, auch kann man in gleicher Weise fir den eben gefun-
denen, durch den Schwerpunkt gehenden Darchmesser, also fir
g = 0 die Gewichte g, und g,4, abschiitzen.

i &

— - 44k -~

L

Zieht man dic Gleichungen 1 und 2 von ecinander ab, so
erhilt man: .
g'[7'+1801'1 ———g(/)'l'l —2 .G.QCOSg- -0
oder fir ¢ =0 und cos¢p=-1:

Gl. 5) B1s0 = 8o r,.

!

Gg=

Fiir ein Gegengewicht (3,, welches an einem aus der Bavart
| des Rades folgenden Ilalbmesser r, angebracht wivd, ist demnach-:

— G
Gor,=Go — 810 " Yo,

5 i
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Dieses Gewicht mufs dem Schwerpunkte gegeniiber an dem
durch diesen gehenden Durchmesser ss in der Lntfernung r,
vom Mittelpunkte befestigt werden.

Sollte spiter wegen Erhibung der Schnellzuggeschwindig-
keit oder aus anderen Ursachen eine griindlichere Ausgleichung
der Massen der Radsiitze erforderlich werden, so dals auch
versetzte Uebergewichte beseitigt werden mifsten; so konnte
man sich eines dhnlichen Verfabrens bedienen, nur miifste vorher
ein Rad abgeprefst und zuerst die Achse mit dem anderen
Rade, und danach der Radsatz untersucht und jedes Rad mit
dem ihm zukommenden Gegengewichte versehen werden.

Der Untersuchung und Anbringung der Federstii{zen sollte
stets eine grolse Sorgfalt zngewendet werden, weil hier Dbe-
gangene Fehler den Gang der Wagen besonders ungiinstig be-

einflufsten und nur mit grofsen Kosten beseitigt werden konnen. | auf dem Lagergehiuse gelegten senkrechten Ebene liegt.
Fig. 84.

Die genaue Lage und Befestigung der Federn auf den
Lagergehiiusen und iiber den Achsstummeln wird tiberall leicht
zu erreichen sein, wo das Formen der Lagergehiiuse mit Form-
maschinen geschieht, und wo zum Nachmessen und Nacharteiten
der Lagergehiiuse, so wie der abzudrehenden Achsen die fast
aligemein iblichen Lehren Anwendung finden. Es wird dann
hauptsiichlich von der Bearbeitung und Anbringung der Feder-
stiitzen abhiingen, ob das senkrechte Schwingen der Federn
durch wagerechte Seitenkrifte gestort wird, welche die Feder
auf Verdrehung beanspruchen und hierdurch Ursache eines uu-
rubigen Wagenganges werden.

Um Dbereits angebrachte Federstiitzen zu untersuchen, reifst
man, wie dies aus Textabb. Fig. 83 (Grundrifs) ersichtlich ist,
mittels einer besondern Lelre auf der untern Fliche des Lang-
welche in der zur Liingsachse des
durch die Mitte der Federauflage
Steckt

triigers T.inien mt vor,
Wagens gleichgerichteten,

i

—— e

)
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W ________ _knffernung der Federstitzen 2090. P

man nun Stifte gh, welche in einer ihre Mittel festlegenden
scharfen Kante enden und genau in dic Federstiitzen passen,
durch letztere so weit durch,- bis sie die untere IFliche des
Langtrigers treffen; so kann man deutlich wahrnehmen, ob und
wie ihre Kante von der Linie mt abweicht,

Findet man bei dieser Untersuchung Abweichungen,
die Berichtigung fast immer nur darch Auswechselung der Feder-
stiitzen moglich.

Die Federstiitzen werden in Gesenken geschmiedet und in
der Anlagefliche am Langtriger gehobelt. In der in Textabb.
I'ig. 80—82 gezeichneten Léhre, deren Korner a b in die Mitte
des herzustellenden Loches gesetzt wird, reilst man die Linien
mn und op auf, Nach der in Textabb. Fig. 84 angegebenen
Lehre werden die Linien mn und op nun auch auf die Unter-
seite des Langtriigers gebracht.

Man palst die Stiitzen nach diesen Linien an, und kornt
nach den im Langtriger gebohrten Lochern die entsprechenden
in der Stiitze zum Bohren vor. Nun wird die Stitze nach
mn wieder in die Lebre
dieser die Lagerfliiche der Spannmutter angehobelt.

so ist

Dann wird in

Textabb., Tig. 84 gebracht und in

!

der Lehre Textabb. Fig. 80—82 der Umrifs eines quadratischen
oder der Mittelpunkt eines runden Loches genau festgelegt. Das
Bohren oder Stofsen des Loches erfolgt dann gleichfalls in dieser
Lehre. So werden selbst unrichtig geschimiedete Stiitzen richtig
gelocht, die dazu zn feblerhaften Stiitzen lassen sieh iiberhaupt
nicht einspannen vnd werden ausgeschossen.

Trotz aller angewendeten Vorsicht werden derartige Wagen
doch den achtriiderigen mit zwei mehrfach gefederten Dreh-
gestellen immer nachsteben.

Die auch bei solchen Wagen bislang zuweilen auftretenden
Schwankungen um eine wagerechte Lingsachse konnen durch
sorgfiltige Wahl aller Verhiiltnisse stets vermieden werdeu.

Ob der bessere Gang mehr die Folge der grofsen Masse
des Wagenkastens, oder der vorziiglicheren Federung ist, kann
erst entschieden werden, wenn nachgewiesen ist, welchen Erfolg
eine gleichartige Federung bei leichteren vierriderigen Wagen
auszuitben vermag.

Ein derartiger Versuch ersclieint um so aussichtsvoller, als
die zahlreichen vorbandenen vierrdderigen Wagen mit verhilt-
uismiifsig geringen Kosten umzugestalten sein wiirden.

Organ fir die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIII. Band.

7. Hefl 1896.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen- und Wagenwesen,.

Ghapsal's Bedienung der Luftdruckhremse gleichzeitis durch Luft
und elektrischen Strom.

iRevue industrielle Februar 1896, 8. 64. Mit Abbildungen.)

(Hiersu Zeichnungen Fig. 4 w. 5, Taf, XXI)

Is steht wohl aufser Zweifel, dafs es kein schneller
wirkendes Mittel zur Fortpflanzung der Bremskraft giebt als
die Elektricitit, die bislang gleichwohl nicht zu regelmiifsiger
Verwendung kam, weil sich fand, dafs sie infolge der Zartheit
der Theile der Anlage nicht im Stande war, ein fiir alle Fiille
unzweifelhaft sicheres Betriebsmittel zu bilden. So ist es bisher
bei Versachen geblieben.*) Chapsal fithrt nun den elektrischen
Strom unter mncuen Gesichtspunkten cin. FEr gestaltet dic
Bremse so, dals stets gleichzeitig die Bethiticung durch Luft
und Elektricitit eintritt, dals aber jedes der gleiclizeitig ver-
wendeten Mittel geniigt, um die Bremse zu bedienen, er nutzt
also die Schnelligkeit der Elektricitit auns, ohne von ilrer
Zuverlissigkeit abzuhiingen. FEr gewinnt zugleich eine gute
Regelung des Festbremsens wie des Losens und er vermeidet
unbeabsichtigte Bremsungen infolge des Bruches von Zweig-
leitungen und kleinerer Theile, indem er dem Fiihrer auch in
solchen Tillen das sofortige Losen der Bremsen von der Loco-
motive aus moglich macht. Chapsal’s Anordnung kaun ibrigens
an jeder Luftbremse angebracht werden, wir beschreiben hier
ihre Verbindung mit der Westinghouse-Druckbremse. Die
Einstellbarkeit der Bremskraft ist bei der Westinghousebremse
keine sehr sichere, weil die zur Ervzielung ciner Vollbremsung
nithige Verminderung nur eine geringe ist, und da auch bei der
- Schnellbremse die Abnahme des Luftdruckes keine iber die
Linge der Leitung ganz gleichmiilsige sein wird, so werden
auch Dbei Theilbremsungen wahrscheinlich einzelne DBremsen
stets fest anzichen, jedenfalls sind nicht alle Bremsen gleich-
zeitig auf den gleichen geringen Druck zu bringen. Chapsal
stellt nun mit Hialfe der Elektricitit durch dic ganze Haupt-
leitung die gleiche geringe Verdiinnung her, welche aut sehr
geringe Malse beschriinkt werden kann, sodafls alle Bremsen
in gleichem Malse anf einen geringen Druek gestellt werden.
Versagt die elektrische Anlage, so bleibt diec Wirkung der
Luftbremse dann immer noch unbeeintrichtigt, so gut wie in
allen anderen Fiillen. '

Zu dicsem Zwecke sind ein Brems- und ein Losventil an
jedem Anstellventile angebracht, zwei Leitungen fihiren, dic eine
zu allen Bremsventilen, die anderc zu allen Losventilen, durch
“den Zug und erhalten ihren Strom durch die Handschlige,
welehe auch die Luftbremse bethiitigen. Von den Ventilen
aus stchen die Leitungen mit spiter zu beschreibenden sclbst.-
thitigen Schaltungen und dann mit der Erde in Verbindung.
Der Strombedarf betrdgt 15 bis 20 volts und 0,1 amp. fiir den
Wagen bei einer Zuglinge von 24 Wagen,

*) Organ 1886, S. 234; 1887, 8. 215; 1892, S. 42.

Die sclbststiindigen Erdschaltungen der beiden Leitungen
sind nach Fig. 4, Taf. XXI mit dem Ansteliventile verbunden,
dessen Hauptkolbenstange nach oben verlingert dic Schleif-
schliisse fiir zwei Federn t und t* triigt; stelit der Kotben oben,
d. h. sind die Bremsen los, so liegt die Feder t' der Brems-
leitung schliefsend auf ihrem Sechleifkorper und sehliefst zur
Lrde, geht der Kolben beim Bremsen nach unten, so liuft die
Feder t' der Losleitung, diese zur Erde schliefsend auf ihren
Schleifkgrper auf, Demnach kann bei geldsten Bremsen nur
die Bremsleitung und bei festen DBremsen nur die Losleitung
mit Strom verselien werden.

Tig. 5, Taf. XXI stellt den Griff des Bremshahnes im Fihrer-
stande dar. III bezeichnet dic Rulestellung fir Fahrt, in Ila
wird die Hauptleitung durch einc enge Bolhrung mit ctwas
TLauft zum Irsatzec von Verlusten gespeist, IV bremst allein
elektrisch, V zugleich elektrisch und durch Luftverdinnung,

"I 16st elektrisch und I zugleich clektrisch und durch Luft-

einlafs.

Dic Bremsung crfolgt in der Stellung V durch folgende
Yorginge. Dic Luftverdinnung der Hauptleitung lifst die
Kolben P des Anstellventiles niedergehen. Die Betriebsbremsung
erfolgt dann, indem die Luft des Hilfsbehilters durch 3 Ventil p,

~Loch s, 1 und das durch die Feder r' gehobene Ventil g in

den Bremscylinder tritt, bei Getabrbremsung geht der Kolben P
soweit herab, dals dic Luft aus 3 iiber dem Schieber unmittelbar
in 1 tritt; diese Wirkung ist die der gewdhnlichen Westing-
housebremse. Zugleich ist nun aber Strom in die Bremsleitung A
gelangt, hat bei b! das Dremsventil erreicht, den Magneten It
durchflossen, ist bei b ausgetreten und durch b3, Feder t,
Kolbenstange x zur Erde geflossen, hat dabei im Bremsventile Vy,
den Anker m mit Ventilstift a gchoben, dic Luft der Ilaupt-
leitung ist vom geschlossenen Ventile ¢ aus durch dic lange
Bohrung a und o iber die Biegehaut d getreten, welche unten
durch Auslafs ¢ ganz entlastet ist, diese hat mit ihrem unteren
Stifte Ventil ¢ gegen die Feder r aufgestofsen, also die Luft
der Hauptleitung durch ¢ ausgelassen, sodals Verdinnung
ortlich an jeder Bremse schon entsteht, wenn die Verdannung
vorn sich noch nicht nach hinten hat fortpfianzen kounen. DBei
allein clektrischer Bremsung in Ventilstellung IV bleibt letzterer
Vorgang derselbe. Ist der Ventilkolben P dabei um ein geringes
gesunken, so verlifst Feder t ihren Schleifkorper an x, sodafs
der Strom bier unterbrochen wird und nur diec Luftwirkung
iiberbleibt ; sobald aber der Kolben P wegen Abstrémens von
Luft in den Bremscylinder wieder ansteigt, schliefst t den
Stromkreis wieder und der Vorgang wiederholt sich sclbstthitig
mehrere Male bis zur vollen Bremsung oder man kann dic
schwache Bremsung erhalten, indem man den Strom am Fihrer-
ventile unterbricht.

Die clektrische Bremsung dient also fiir Betriebsbrem-
sungen, zum Regeln der Bremskraft und zur Einleitung der
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Gefahrbremsung, deren endgiltige Durchfihrung ist der Lauft- |
wirkung tberlassen. Um  den Obertheil des Bremsventiles V),
fiir gewghnlich entlastet zu halten, befindet sich im oberen
Deckel eine Bohrung, welche aber zur Verminderung von Luft-
verlusten durch den Stift v geschlossen wird, sobald a geniigend
gehoben ist, um Luft von unten her durchzulassen.

Das Losbremsen erfolgt in Stellung I durch lauft in
der gewdhnlichen Weise mittels Kinlassens in die Hauptleitung
darch TFlektricitit, indem der Strom durch Leitung B den
Weg b3 E! b? nach der withrend der Bremsung auf ihrem
Schleiflkorper an x liegenden Feder t' zur Erde geht, den
Anker n hebt, v/ verscliliefst, a’ 6ffuet und so die IIilfs- und
Bremseylinder Luft durch die lange Bohrung und o iber die
unten durch e’ entlastete Biegehaut d’ treten Iilst. Diese stolst
beim Senken Ventil { gegen die Feder v’ auf, schliefst Ventil g
zur Vermeidung von Verlusten, lifst also die Luft des Brems-
cylinders durch fe’ austreten und bewirkt die Losbremsung.
Darch die Luftwirkung erfolgt das Losen, da P gelioben, also 1,
d. I. der Bremscylinder mit Auslafs 2 verbunden wird. Ist
P durch Einlassen von Luft in die Hauptleitung wieder gehoben,
so verlifst I'eder t’' ihren Schleifkérper und unterbricht den
Strom, sodals dic Theile des elektrischen Ventiles in die Ruhe-
lage zurtickkchren und etwa im DBremscylinder noch enthaltene
Luft nun durch g, 1, 2 ausstromt. In Stellung II des Hahn-
hiebels erfolgt die Lisung in der beschriebenen Weise durch
Elektricitit allein. Auch die Losung in Lage I erfolgt an
den hintersten Wagen zuniichst allein clektrisch, bis die neue
Luftwelle nachkommt.

Dals das Bremsen und Loisen mittels des elektrischen

Stromes in mehreren, wenig von einander liegenden Stufen cr-

folgen kann, dals beide Vorgiinge also gut zu regeln sind, ist
leicht zu ibersehen. DBeide Wirkungen dauern -nur genau so
lange, wie der Strom geschlossen ist, legt also der Fihrer
scinen Hebel nur fiir einen kurzen Augenblick in die Stellung IV
bezw. I, so geht das Bremsen bezw. Lisen auch nur in geringem
Malse vor sich und kamn in einer grofsen Zahl von Stufen
vollzogen werden, sodafls die Bremse sich als eine gut regelnde
Dauerbremse auf langen Gefillen erweist. Auch kann das Fest-
bremsen sanft erfolgen, indem der Fithrer dabei scinen Hebel fiir
kurze Zeit nach IV, dann erst nach III und darauf nach IV legt.

Beim Bruche ecinzelner Theile oder Zweigleitungen crfolgt
keine unbeabsichtigte Festbremsung. Steht der Iahnhebel
in einer der Stellungen II, IIIa oder I und erfolgt cin Bruch,
so senkt sich der Kolben des Anstellventiles, schlielst also die
elektrische Loseleitung bei x t'; da aber die Stellungen II,
IlIa und I alle den Strom am Fibrerventile auch schlielsen,
so treten sofort alle elektrischen Loseventile in Thitigkeit und
verhindern eine unbeabsichtigte Festbremsung., Der Unfall
wird dem Fithrer kenntlich dadurch, dals der Druckmesser der
Ilauptleitung von f o sinkt, dafls die Luftpumpe sich beschleunigt,
durch das Zeichen einer Pfeife, oder wenn man will, auch einer
clektrischen Klingel.

Stand aber der Bremshahn bei III, so ist keine elektrische
Verbindung fir den Losestrom da, und tritt nun ein Bruch
cin, so fangen die Bremsen an anzuziehen und das giebt dem
Fihrer das Zeichen, dafs er den ITaln nach II zu legen hat,
um alle Bremsen sofort elektrisch zu losen.

Auch wenn sich nur ein Wagen infolge von ortlichen
Luftverlusten festbremst, treten
eben beschrieben wurden.

dieselben Vorgiinge ein, die

Aufsergewdohnliche Eisenbahnen.

} Pariser Stadthahn fiir die Ausstellung von 1900,
(Le Génie Civil 1896, Bd. XXVIII, Mirz, S. 299. Mit Abbildung.)
(Hierzu Zeichnungen I'ig. 6 und 7, Taf, XXI.)

Der schon durch frithere Betheiligung an den Entwirfen
zu ciner Stadtbahn in Paris*) bekannte Ingenieur P. Villain
tritt mit einem neuen Entwurfe, insbesondere zuniichst mit Riick-
sicht auf die Bewiiltigung des Ausstellungsverkehres 1900 hervor,
dessen Eigenart er mit der Ucberschrift: »Ni viadue ni tunnel
dans le centre de Paris« andeutet. Was die in Fig. 6, Taf. XXI
dargestellte Linienfahrung betrifft, so schliclst sich diese dem
Grundgedanken der Berliner Stadtbahn an, insofern einc an
beiden Enden doppelt mit der Ringbahn verbundene ost-west-
liche Durchmesserstrecke den wesentlichen Theil bildet, welche
iiber die Kaistralsen des rechten Seineufers gelegt werden soll,
wie Fig. 7, Taf. XXI zeigt, jedoch nur mit zwéig]eisiger Aus-
stattung, sodals der Entwurf sich nur auf die Versorgung des
Ortsverkehrs bezieht. Unmitfelbarer Anschlufs ist jedoch vor-
gesehen far die Linien: Lyon, Orléans, Vincennes und les
Moulineaux am Invalidenplatze, was darauf hindeutet, dals auch
Vorortziige aufgenommen werden sollen. Die Linie beriihrt

*) Organ 1888, S. 72.

aulserdem das Stadthaus, den Justizpalast, die Markthalle, das
Palais Royal, die Champs-Elysées, das Champ de. Mars, den
Trocadéro, durchliuft also, wie cin Blick auf Taf. XXI[ und dic
Beschreibung des Ausstellungsplatzes fir 1900 (Seite 82) zeigt,
die ganze Linge des letzteren.

Die Linie folgt der einzigen Linie, welche nach den vielen
schon gemachten Versuchen*) noch miglich scheint, schafft
zwei grofse Bahnhofe fir die Ausstellung unter dem Concordien-
Platze und am Trocadéro, fiir welche 18 Gleise nothig: sein
wiirden, und hat sonst noch die folgenden Kigenschaften.

Die Lage im Scineufer gestattet den Angriff an einer
grofsen Zahl von Stellen gleichzeitig. Sie liefert die folgenden
wichtigen 14 DBahnhofe: 1. Bois de Boulogne (Ringbahn), 2.
Passy, 3. Trocadéro (Ausstellung?, 4. Almabriicke (Ausstellung),
5. Place de la Concorde (Ausstellung), 5. Pont-Royal (Tuilerien),
7. Pont-Neuf (Louvre), 8. Chitelet, 9. Stadtbaus, 10. Pont-Sully -
(Bastille), 11. Pont d’Austerlitz (Orléans-Balinhof), 12, Bahnhof
Lyon, 13. Reuilly, 14. Bel-Air (Ringbahn). Aulfserdem liegen
noch drei Balmhofe 15, 16 und 17 an der Abzweigung nach
der Linie von les Moulineaux. Diese Linie steht keinem der

*) Organ 1886, S. 228; 1888, S. 70; 1891, S. 142 u. 185.
22%*



sonstigen Intwiirfe feindlich gegeniiber, sie lilst sich jedem
von diesen einfiigen, insbesondere hindert sie den Plan einer
elektrischen Untergrundbahn nicht, fir den sich der stidtische
Ausschuls am 7. Januar ausgesprochen hat und welcher jetzt
dem Stadtrathe vorliegt und bei welchem der Anschlufs an
die bestehenden Bahnen ausgeschlossen ist; vielmehr wiirde sich
die Anlage auch so gestalten lassen, dafs siec auch den Ueber-
gang elektrisch betriebener Ziige gestattet.

Die Kosten sind einschlielslich der Ausstellungsbahnhofe,
der Abzweigungen nach den Linien von Lyon und les Moulincaux
und cines Betriecbsbahnhofes in Grenelle auf rund 49 Millionen
Mark veranschlagt. (Berliner Stadtbalin mit 4 Gleisen rund
80 Millionen Mark.)

Der Querschnitt der Bahn liegt im hohen Seineufer nach
der Flulsseite ganz frei, sodals alle Mingel eines Tunnels ver-
schwinden. Nach dem I'lusse hin bildet eine den Kairand
stiitzende Siulenreihe den Abschluls. Zwar wird es erforderlich,
dic Gleise etwas unter den hichsten belkannten Wasserstand zu
legen, doch diirfte es in der in Fig. 7, Taf. XXI angedeuteten
Weise nicht schwer sein, vollige Dichtigkeit gegen das Durch-
dringen von Wasser zu erziclen. Auch dals dieser Querschuitt
nicht in Widerspruch mit den Widerlagern der zahlreichen
Seinebriicken geriith, ist bereits festgestellt.

Dals der von vielen Seiten in Paris noch immer erhobene
Einwurf, diese Stadtlinie werde die Omnibusse, Strafsenbahnen
und Seinedampfer schiidigen, nicht stichhaltig ist, haben die
Erfahrungen anderer Orte zur Geniige gelehrt. Die Bedirfnisse
des kleinsten Ortsverkehres werden von einer Vollbaln mit
grofsen Abstiinden der Haltepunkte so wenig gedeckt, dafs
dieser immer den langsameren Verkehrsmitteln verbleiben wird,
welche ihrerseits aber ganz unfihig sind, diejenigen Bedirfnisse
aus denen bisher alle Stadtbahnentwirfe ent-
sprungen sind.

Wir halten den Vorschlag Villain’s fiir einen glicklichen
und sind der Ansicht, dals seine Annahme der Stadt zu grofsem
Nutzen gereichen wiirde.

zu  decken,

Yersuche zur Einfilhrung clektrischen Betriebes auf den
New-Yorker Hochbahnen,
(Zeitschr. f. Berg-, Hitten- u. Maschinen-Industrie 1896, 8. 35.)

Um die bekannten Vortheile: giinstigere Leistung der An-
zugskraft, geringere Beanspruchung der Gleise und des Unter-
baues, Beleuchtung und IHeizung der Wagen, Beseitigung des
Rauches und Dampfes und Kohlenersparnis auszunutzen, hat die
Manhattan-Gesellschaft Versuclie mit elektrischem Betriebe durch
Speicher angestellt, welche durch eine dritte Schiene gespeist
wexrden.

Die Allgemeine Elektricititsgescllschaft und die Electric
Storage Battery Co. in Philadelphia haben eine Speiclierloco-
motive mit Antrieben auf den Achsen gebaut. Speicher und
Antriebe werden neben einander an die dritte stromzufithrende
Schiene angeschlossen.

Als Gestell der Locomotive wird das bisher benutzte unter
geringer Abinderung verwendet. Jede Achse hat cinen Antrieb

fir 500 volt Spannung. In cinem Gepiickwagenkasten sind 248
Speicherzellen von je 400 amyp./St. Ladefihighkeit aufgestellt,
welche 10 t wiegen. Die Speicher sind dauernd neben cinander
an die Stromschiene geschlossen, die Geschwindigkeit wird durch
Nebencinanderschalten von Speicherreihen an die Antriebe ge-
regelt; so soll der Strom der Schiene stetig auf einer mittlern
Hohe gehalten werden.

Bei den vielen Haltpunkten in rund 570™ Abstand kann
man zwischen zweien in rund 85 Sec. Fahrzeit mit Dampfbetrich
dic hochste Geschwindigkeit nur auf wenige Augenblicke er-
reichen., Durch die angegebene Betriebsweise denkt man cine
betriichtlich hohere Anfahrbeschleunigung zu erzielen. Fir ver-
schiedene Zeitdauer der Stromwirkung und deren Erfolge haben
sich folgende Verhiiltnisse ergeben:

Zeitdauer des Antriebes Sec. 15 49 58 65
Grofster Arbeitsaufwand P.S. . 655 310 324 346
Grofste Anzugskraft kg . . . 6172 2323 2185 2149
Lrreichte Geschwindigkeit km/St. 30 36 40 43,5
Bremsweg m . . . . . . 62 92 113 135
P. S./St. fir 1 Zug-km 2,66 4,1 5 6,1

Danach ist es am giinstigsten cine hohe Leistung kurze
Zeit wirken zu lassen, und dann nur die Geschwindigkeits-
abnahme bis zur nichsten Bremsung zu verhindern. Dabei
wiirde eine unmittelbar treibende Stromzufithrung schr starken
Belastungsschwankungen ausgesetzt sein, was namentlich fir die
Kraftmaschinen-Anlage sehr ungiinstig wire.

Den Ausgleich erzielen die Speicher, und zwar besser auf
der Locomotive, als in der Krafterzeugungsstelle, da so die
Vertheilung der Speicher den fiir verschiedene Linien wechselnden
und ungleichen Anforderungen besser anzupassen ist. Da alle
Locomotivspeicher neben einander an die Leitungsschiene an-
geschlossen sind, so kommen sie bei einer Belastungsinderung
der Leitung in ihrer Nachbarschaft besser zur Geltung, als bei
Vertheilung auf feste Punkte an der Linie, man kommt also
mit geringerer Ladefihigkeit aus. Aufserdem miifste das Trieb-
achsgewicht der Locomotive bei Unterbringung der Speicher an
der Linie doch noch anderweit hergestellt werden. Die Speicher
sind so bemessen, dals das Gewicht der jetzigen Dampflocomo-
tiven nicht iiberschritten wird.

Die dritte Schicne soll nur auf geraden Strecken ohne
Weichen gelegt werden, in den wenigen Kriimmungen, in Ab-
zweigungen, Schuppen u. s. w. leisten die Speicher die Arbeit

allein. Die Ladung geniigt fir etwa 40 km Fahrt ohne neuc
Stromzufithrung. Bei Zeiten geringer Belastung und wihrend

des Haltens werden die Speicher auch wiihrend der Fahrt ge-
speist, so dals die Fillung keine besondere Zeit verlangt. Im
regelmifsigen Betriebe sollen die Speicher nur bis etwa 3 %
ihrer Ladefihigkeit entladen werden, bis Neuspeisung erfolgt,
was ihrer Dauer zu gute kommt.

Man hofft 60 % FErsparung an Ileizstoff unmittelbar und
dann cine weitere dadurch zu ecrziclen, dafs der durch Ver-
theilung und Handhabung der Kohlen bedingte Arbeitsaufwand
wegfiillt.
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