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3. C. 1-Schnellzug-Lokomotive der hadischen Staatseisenbahnen.

Von Courtin, Baurat in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Ahh. 1 bis f> auf Tafel XII.

I. Baubeschrelboii^. ihr eigentliches Gebiet sind die schweren,

Die hier zu he.sclireihende Sclinellziiglokomotive ist als eine

Weiterbildung der schon seit längerer Zeit auf den badiseheii

Staatsei.senbahnen verwendeten vierzylindrigen 2. C. 0-Verbnnd-

lokoinotive*) und der vor etwa 4 bis 5 Jahren in Dienst gestell

ten vierzylindrigen 2. 11. 1-Verbnndlokomotive**) zn betraebten.

Erstere Lokomotive, ursprünglich für die Sebiiellzüge der

Scbwarzwaldbabii OHeiibiirg-Triherg-Konstaiiz bestimmt, reiebte

wegen ihrer verbältiiismärsig kleinen Heiztläclie von mir

128,4 tpii und des gleichfalls mäisigen Reibnngsgewicbtes von

iinr 42 t für die allmälig stark gesteigerten Znglasteii niid

die immer gespannter gewordenen Fahrzeiten nicht mehr ans,

so dafs niiwirts(!baftlicbe Vorspannleistniigeii in niierwüiiscbt

bobem Umfange statttiiideii mnfsteii. Anderseits machte sich auch

auf den der Hauptsache nach als Flachlaudbabiieii zn bezeichnen

den badiscben Rbeiiitallinien Mannheim- und Heidelberg-Rasel

mit sehr lioben Ge-

scbwindigkeiteii, aber wenigen Halten verkehrenden Schnellzüge.

Die ersterwähnte 2. C. 0-Lokomotive war aber, selbst abgesehen

von ihren nnznlänglicb gewordenen Kesselverbältnisseii, an(4i

mit. Rücksicht auf ihren etwas kleinen Triebraddnrchmessei'

von nur 1,6 m für diese Dienste auf die Daner ghnc.hfalls

nicht verwendbar.

Fs lag daiier zunächst das Redürfnis nach einer Lokomotive

vor, "die liasten von mindestens ,400 t Wagengewicht auf beinahe

ebener, Ins lukdisteus 3 "/oo steigender Strecke rasch auf (feschwiii-
digkeiteii bis lOOkm/St. beschleunigen und auch dauernd darin

erhalten konnte. Auf der Steilrampe der Schwarzwaldhahn von

20®/oo gröfster, 16 "/„o mittlerer Steigung und 3.5,5 km Länge sollte
die J.okomotive die vom Reibnngsgewichte dei' Triebräder mit

rund 48 t begrenzte Znglast von etwa 185 t womöglich noch

mit 50 km/St. Geschwindigkeit befördern können. Beide Re-
das Redürtnis nach einer liokomotive geltend, die im Stande | diiignngen waren mit einer 2. C. 0-Lokomotive von 16 t Trieh-

war, schwere Schnell- und Eilzüge trotz häufiger Zwischeiihalte

mit hoher Fahrgeschwindigkeit zn befördern. Durch die eisen-

hahngeographischen Verhältni.sse im rechtseitigen Teile des

Uheintalos mit seiner fliehten Revölkernng, zahlreichen gröiseren

nml kleineren Städten sowie. Abzweigungen wichtiger Rahnlinien

nach Ost und West ergibt sich, dafs beispielsweise auf der

rnnd 251 km langen Strecke Heidelberg-Basel neben den mit

groi'ser (fesfdiwimligkeit und seltenen Halten beförderten durch-

gehemleii Schnell- und F.vprels-Zügeii eine Anzahl von Eil- niul

Schncll-Zügen mit etwas geringeren, aber immer noch bolien

Geschwindigkeiten und 10 bis 15 Zwischenbalten verkehrt, so
dafs auf (Inrclisclinittlicb 17 bis 23 km Entfernnng je einmal

angefahren werden mnfs.

Die sehr leistungsfähigen 2. B. 1-Lokomotiven der badischen

Staatsbalmen eignen sich für die.se Zwecke ihres grofsen Trieb-

raddnrcbmessers und nngeacbtet des angewendeten Raddruckes
von 8 t niigenügenden Reibnngsgewicbtes wegen nur bedingt;

*) Organ 1896, Seite 56.
**) Organ 1903, Seite 17.

aebsdrnck und etwa 1,8 m Triebraddnrchmesser zur Kot zn

erfüllen; einer Avesentlicbeii Mehrleistung wäre eine derartige

Lokomotive aber nicht fähig gewesen. Mit solchen Melir-

leistimgen war jedoch in absehbarer Zeit zn rechnen, da dei-

Betrag von 300 t Wagengewicht oder etwa 40 bis 44 Achsen noch

ziemlich weit unter der für Schnellzüge hei gewissen Voraussetznn-
gfui durch § 51, Absatz 4 der dentschcn Fiscmhahii-Ran- und

Betrieh.s-Ordnniig zugelassenen höchsten Grenze von 52 Wagen-
ac.hseu liegt. War aber selbst keine nennenswerte Zunahme

des Znggewichtes zn gCAvärtigeii, so bot ein gewisser Über-
schnfs an Kesselleistnng die Gewähr für sichere Finhaltnng

dei- Fahrzeit auch unter ungünstigen änfseren Umstämleii, wie

nötigenfalls die Möglichkeit, die Geschwindigkeit auch auf
solchen Steigniigen dauernd hinanfznsetzen, avo ein minder

reichlich bemessener Kessel nenneiiSAverten Frhfihnngen eine

Grenze gezogen hätte.

fMdlieh Avnrde erheblicher Wert darauf gelegt, die Loko

motiven Itehnfs weitestgehender Ansnntznng ohne Lokomotiv

wechsel möglichst lange Strecken durchlaufen zn lassen, Avie
Ori^aii für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. XLV. Band. 8. Heft. 1908. 20
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(lies auf der Linie j\Iannheim- und Tieidelberg-Basel von rund
J' nJ und 201 km Länge bei der 2. U. 1-Lokomotive seit ihrer

Indienststellung in vorteilbaftester Weise zutrifft. Die in dieser

Beziebuug gewonnenen Erfahrungen liel'sen liotfeii, dafs es bei

rielitigcr Bemessung der Verbältuisse gelingen werde, die neuen

Lokomotiven auch über die Strecke Mannheim- und lleidelberg-

Koustanz mit rund 312 und 30(5 km Länge selbst unter den

ungünstigsten Belastungsverhältnissen und trotz der früher er

wähnten starken, erst im dritten Viertel der ganzen Fahrt zn

bewältigenden Rampe ohne Wechsel durchlaufen lassen zn können.

Diese Forderungen waren aber mit einem zwischen den

Rahmen liegenden langen, schmalen, also schwer zn bedienenden

und dazu noch anfserordentlich stark in Anspruch genommenen

Roste, wie er hei einer 2. C. 0-Lokomotive allein hätte in

Fi'age kommen können, in der erwünstditen Weise nicht zu

befriedigen. Auch die recht günstigen Krfahrungen, welche

biiisiclitli(di der Iicbensdauer mit den breiten Feuerhüchsen der

2. B. 1-Ii(dvOmotivc trotz des hohen Kesseldruckes von K! at

gemacht worden sind, sprachen eutscliiedeu für die Auwendung

(ler.selhen Bauart hei der neuen Lokomotive. Allerdings konnten

diese Voideilo nur durch den Einbau einer weitem Achse, der

unter der Fenerbüchse angeordneten dritten Laufachse, erreicht
werden. Wenn dadurch auch das (lewicht dei' Lokomotive in

an sieb unerwünschter Weise gesteigert wurde, so war dieser

Zuwachs auf den ebenen und schwach steigenden Strecken

gegenüber dem Gewichte des zn hefördernden Wagenzuges doch

nicht so erheblich, dafs man deshalb die grolsen, damit für

den Betrieb und die Unterhaltung der Lokomotiven erwachsenden

Vortxnle hätte aufgehen mögen. Auf den Steilrampen bot sich

aber gerade bei Einbau der weitern Lanfachse die Möglichkeit

einer vorübergehenden Steigerung des Reibnng.sgewichtes durch

Anwendung veränderlicher Amsgleiclihehel, womit nicht nur der

durch den Einhau der sechsten Achse bedingte Ausfall an

nutzbarem Reihungsgewichte gedeckt, sondern darüber hinans

noch ein zur Beförderung erhöhter Znglast verfügbarer Über-
schufs gewonnen wurde. Zudem nmfafst die Rampe ihrer

Länge nach nur ungefähr 11 bis 12 ̂'/o der ganzen Entfernung

Heidelberg- oder Mannheim-Konstanz, so dafs die hier vorwalten

den Verhältnisse nicht als ansschlagg(d)end zn betrachten waren.

Auf Grund dieser Erwägungen, deren zitfermäl'sige rrüfnng

hier zn weit führen würde, entstand die in Textabh. 1, Tat'. XII.und

der änfsercn Erscheinung nach in Textabh. 2 dargestellte Ia)ko-

Ahb. 1.

.Abb. 2.

motive. von der zunächst drei nach der vom maschinentechnischen

Bureau der Generaldirektion ansgearbeiteten LTnterlage. durch

tlie ladcomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei in München aus-

gefühi-t sind. Im folgenden sind zunächst die Ilani>tVerhältnisse

der iiokomotive nebst Tender wiedergegeben:

Rosttläclie R

Anzahl der Heizrohre

»  » Ankerrobre

»  » Rauchrohre des Überhitzers

liänge der Rohre zwischen den Wänden

4,ö <1111

170

0,1
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Fcucrbcrülirtc Ihnzlliu-lio der Feuerbüclise . . 14,d5 ((iii

»  » » lleizrolire . . . 140,21 »

»  » » Aiikerrolire . . 2,73 »

»  » » Uauchrohro . . 51,13 »

»  » Übcrliitzerrulire . 50,00 »
(laiize t'eiierberülirte llei/.Häelie II 258,72 »

Verhiiltius R : II 1: 57,0 "

Daiiipt'übcrdriiek 1(5 at

nainpfrauiu des i\essels 3,08 ebiii

Wassei'i'auiii » » 7,17 »

Vei'liilltius l)aiiii)rraiuii zu Wasserauiii . . . 0,43 »

llölie der Kesseliiiittc! über S. 0 2820

Dureliiiiesser der Ibxilidrnekzyiinder d . . . 425 »

»  » Niederdnudizylinder d, . . (550 »

Hub der Iioe]idruekk()ll)en b . . . . . . (510 »

»  » Niederdruekkolbeii Ii, (570 »

Zyliiiderverliältiiis d^h : dj^li . . . . . . 1:2,55
Durebiiiesser der Triebräder 1800"""

»  » Laufräder im Drehgestelle . 990 »

»  » hinteren Laufräder . . . . 1200 »

Aebsstaiid des Dreligestellcs der Lokomotive . 2200 »

Fester Aeb.sstaiid der Lokomotive 3880 »

(laiizer Aelisstand der Lokomotive . . . . 11210 »

Aidisstaml der Dreligestidle des Tenders . . . 1800 »

(laiizer Aebsstaiid des Tenders 5000 »

»  » von Lokomotive und Tender 18350 »

Fänge der Lolcomotive zwiselien den Ruftcrn . 13866 »

»  des Tenders zwiselien den Ruffern . . 7694 »

(iaiize Fänge von Fidvomotive und Tender . . 21110 »

Reibungsgewielit der Lokomotive regelmälsig . 49,(1 t

»  » » verstärkt . . 52,1 »

Dienstgewieht der Lokomotive 88.3 »

»  des Tenders . 51 »

(lewiclit von liokomotive und Tender. . . . 139,3 »

Der zylindrisclie Teil des Kessels be.stebt aus drei Seliü.ssen

mit /aidveiilasebeii. Die Feucrbüebse bat bebnfs (lewiebtsersiiaruis

und um den Seiiwerimiikt des Kes.sels soweit als erreiebbar nacb

vorn zu legen, schräge Hinter- und Vorderwand. In er.stei'er

bebndet sieli eine grofse Feuertür mit drei naeli innen auf-

klapiienden Flügeln*). Die innere, kupferne Feuerbüelise ist

mit der äul'seren in üblieber Weise durch Knpfcr.stebbolzen und

Hurseiserne Deekenanker verbunden. Nur die drei oberen

wagereeliten und die seiikreebten Stebbolzen-Reiben in den

Feuorbüchseeken sind aus Manganbronzc hergestellt. Die

Decke der inuereii Feuerbüchse ist der zu befahrcndcn starken

Defälle wegen nach hinten geneigt. Vor der Rohrwand ist

im Innern der Feuerbüchse ein kurzes Feuergewölbe angeordnet.

Ein Teil des Rostes i,st zum Kippen behufs Entleerung der

Rüidvstäiide in den Aschenkasten eingerichtet. Um dem Feuer

Luft in reiehlichsteni INIafse zuzuführen, erstreckt sich der

A.schenka.sten über die Rahmen hinaus ohne Einschnürung auf

die ganze Breite der Lokomotive.

Im Langkessel ist über den Heizrohren nebst fünf zu

besserer Verstärkung der Rohrwände dazwischen verteilten

Ankerrohren ein Schmidt scher Rauchrohr-Cberhitzer bekannter

Organ 1908, 8. 19.

Bauart aiigeoriliiet: auf dem Rücken des Faiigkesstds belinden

sich der mit dem Sandkasten in einem gemeinsamen Aufsatze

vereinigte Dampfdom mit dem als Doiiiielsitzventil ausgidülirteii

Regler, zwei Poii-Sieherheitsventile und die Dampfpfeife. Der

ganze Kessel ist mit Asbestmatratzeir gegen Wärnieverluste

geschützt.

In der Rauchkammer, die sehr geräumig ist und daher

die Rückstände auch hei langen Fahrten ohne Vei'slopfung der

Heizrohre aufzunehmen vermag, liegen die Sammelkammer des

llberhitzers mit dem vom Führerstande aus einzustellenden

Klappen zur Regelung der Höhe der iJb(>rbitzung und die zu
tleu beiden Hochdruckzylindern führenden Einströnirolire, ferner

das durch einen beweglichen Kegel verst(!llbar(! Blasrohr mit

Riugbläser. Ein durch den Boden der Rauehkammer nacb

unten führendes Abfallrohr erleiehtert deren Fhitleeruiig. Der

Scliorn.stein liegt mit seiner Mündung 4(550 """ über S. D., ist

aber zur Verkürzung auf 4150 """ Höhe eingerichtet. Textabh. 1

zeigt die Lokomotive mit verkürztem Selioiaisteine. Die Rauch

kammertür ist durch einen kegelförmigen Aufsatz als Wind-

scbneide ausgebildet, ebenso die Vorderwand des Führerhauses

durch Keilform.

Am Feuorbüeh.seiide sitzt der Kessel iidt dem vordem und

hintern Teile des Feuerbüchsrahniens in Schuhen, die auf zwei

(iluerverbinduugen der Lokomotivrahmen gleiten köuium. somit

(dne Fängsverschiebung des Kessels gestatten, wäiirend si(! durch

ihre Ausbildung als Seblinger.stü(dve den Kessel gleichzeitig

gegen anderweite Bewegungen sichern.

Am Rauchkammerende lagert der Kess(.d fest in einer

sattelförmig ausgebildeten, über den Hochdru(d<zylind(!rn an

geordneten Blatte.

Die vier Zylinder liegen in einer licihe neben einander,

die für Hoehdruck innen, die für Niederdruck aufsen,- und

treiben alle die mittlere der drei gekuppelten Achsen. Die

beiden lloehdruekzylinder mit den zngebörigen Schieberkanimern.

dem Rauchkammcrsattel und den zur Anflagerung auf dem

Drehgestelle be.stimmten Teilen sind aus einem Stü(d<e gegossen;

jeder Niederdru(d<zylinder mit zugehörigem Sehieberkasten bildet
ein (lufsstück für sich.

Die als Zwischenbehälter dienenden Räume in den Hoeh-

und Niederdruck-Zylindern hängen zur Erzieluug möglichst

gei'inger Dnndvschwankungen alle zusammen, wobei di(! Über-
strömiing von den Hoch- zm den Niederdruck-Zylindern dui'cli

n-förmige (Jui'srohre mit Linsendichtung erfolgt.

Die recht weit auseinander liegenden Foi'dei'ungen, deiuni

die Lokomotive hinsichtlich (leschwindigkeit, zu überwiiide.mbn'

Steigung und angehängter Last zu genügen iiat. in Verbindung

mit dem vom Sattdam])fe verschiedenen Verhalten des über

hitzten Dami)fes bei der Dehnung im Zylinder erforderten eine

sorgfältige Fff-wägung der Zylinderabmessungen, insbesondere

des Raumverbältuisses. das mit 1 : 2,55 .sehlielslich .so bestimmt

Avurde, dafs die Forderungen des Entwurfes mit Fülluugs-

I  gradeu von 25 bis 50 "/o befriedigt werden kouiiten. Die

: Dampfkolben sind mit je drei federnden (infsriiigen gedichtet.

Die au Hoch- und Niederdruck-Zylindern als Kolbensclfieber

I  amsgebildeten Schieber babcu gleichfalls federnde Diehtungs-

!  ringe, die in einfachen, nicht geheizten Gnfsbüchsen laufen.
20*
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Die Hochdruckscliieber sind mit einer cinfaclien, die
Niederdriicks(diiel)er zur ErzielniijLf kleiner Scdiiebenvege und
entsprecliend inäfsiger JJescblennigungsdruckc, sowie zur Ver
meidung von Druckverlusten beim Übergänge des Dampfes aus
dem /wischenbehälter in die Niederdruckzylinder und von
Drosselungsverlusten bei der Ein- und Ausströmung mit doppelten
KinlalskaniUen verseben. Die Niederdrncks(;bieber wei'den un

mittelbar von einer äul'sern 11 eusi n ge r-Stcuerung bewegt,
deren llewegungen durch eine einfache Ilmlenkwelle auf die
inneren llochdruckscbieber übertragen wird: diese haben also
keine besondere Steuerung.

Dei den Iloclidruckscliiebei'u ist zur yermeidung von Wärnie-
und Dnndilässigkeitsverlusten des nb(M-liitzten und bocbge-
spannten Eriscbdampfes innere, bei den Niederdruckscliiebern
äufsere Einströmung angeordnet.

Desonderes (lewicht wurde wegen des Ausgleiches der
Kräfte an derselben Achse, liauptsäcbli(rb aber wegen der zn
erziehmden bauliclien Vorteile, wie geringerer Längenentwicke-
lung der Lokomotive, günstigei'er Lage des Schwerpunktes zu
den Achsen und grofser Länge der Plemd- und Scbieberstangen,

auf den gemeinsamen Angriff aller vier Zylinder an der
mittlern Triebachse gelegt.

Obwohl die- inneren Hochdruck-Zylinder zur Erzielung
dieser Vereinigung geneigt gelegt werden mulsten, um mit dem
(iestänge über die erste Triebachse hinweg zu kommen, sind
die hieraus folgenden, senkrechten, auf De- und Entlastung
der Federn wirkenden Kräfte wegcm der grofsen Länge der
Pleuelstangen sehr gering. Bei 2800 und 3225 """ Länge der
Hochdruck- und Niederdruck- Pleuelstangen beträgt das Ver-

2800
liältnis Stangenlänge: Kurbelarm — 0,2 für die Hoch

305

druck- und
3225

335
= 9,6 für die Niederdrnckmaschiiie.

Ebenso günstig wirkt die durch diese Anordnung mögliche
grofse Länge des Steuerungsgestänges auf verminderten Fübrungs-
druck der Scbieberstange und in Verbindung mit dem geringen
Einflüsse der endlichen Länge der Pleuelstangen auf recht ge
ringe Unterschiede in den Steueiaingsei-gcbnisseu, wie aus
Zusammenstellung I und den in Textabb. 3 gezeichneten Schieber
ellipsen hervorgeht.

Zusammenstellung 1. Steuerongsübersicht (vorwärts).

Hochdruckzylinder Niederdruckzylinder

Aus-

Mittlere ■"
öflmings- des

Vor

Füll ung

o/o

29,50

weg Schie

bers

53,50

69,75

81,50

41

40

49,5
48,5

62,5
60

Beginn
der

Deh

nung

bei

29.5
29,5

Beginn
der

Voraus-
strö-

111 ung

bei

^/o

60,5
72

51

56
76

83

68

71,5

84
79

80,5
82,5

85
89

91,5
93,5

Beginn
der Zu-

sammen-

driicknng
bei

%

79,5
70

83

92

89,5

95,5
94,5

Beginn 1
1

der
Vorein-

1

Mittlere

strö- Füllung
inung

bei

Jb ... "/o

97,25 hinten 29,00
98,75 vorn

98.50 h. 53,25
99,50 V.

99,00 h. 69,00
99,80 V-

99,80 h. 81,50
99,90 V.

Aus- Beginn
lenkung ; der

öfl'iiuiigs- des I Deh-
Schie-' nung

bers I bei
weg

lum I mm

40
41

48,5
49,5

60

62,5

79

ö/o

29,5
28,5

54

52,5

68

70

81
82

Beginn
der

Voraus-

strö-

i  Boginn
j  der Zu-

saninion-
I

Idrücknng
bei

bei

"/o I "/o

Beginn
der

Vorein

strö

mung

bei

"/o

71

71,5
71.5

71

82,5
88

90.5

93,5
94

83

82,5

90,5
88

94

93,5

98,75
97,50

99,50
98,50

hinten
vorn

99,80
99,50

99,90
99,90

Abb. 3.

i^OC^olTVVcß .

^firöfster Schieberweg nach hinten , GröfsferSch/ebenvea/tach vornJ9

VonÖffnungsweg-
0%
5

• 9 ̂ wvttnLBigsm^
KanaLJö

irsterSchieberwegnachhintendH-^

57- V

erwe

oröfmungsweg

Vorö^nungsweg
[, Kanal55 Jfä'ußerelJ^kungJI | Kanal55 ,|
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Zur Krzielung siclieren Aiifalirens aus jtaler Kurbelstclluiig
ist neben eiiiein von etwa (!8'7o l'üllung an selbsttätig sich

(iffnendcn Anfalirhaline, chircli den Friscbdanipt' bis zu 9 at

Spaniiuiig in den Zwiscbenbehälter und damit in die Nieder-

dnutkzylinder gelangt, eine Anfahrvorriclitung auf den letzteren

angeordnet. Diese be.stebt aus je einem auf jedem Z}'linder-
ende sitzenden L'mgeliungsventile, das sieb bei ganz ausgelegter
Steuerung selbsttätig öifnet und bei jeder Kolbenstellung unter

Umgehung der Schieber Frischdampf vor den Kolben ge

langen läfst. Hierdurch werden also die Niederdruckzylinder
auch in der ungünstigsten Kolben- und Sehieberstellung, das

heilst, wenn der Schieber auf der Triebseite beim Anfahren

den Dampfkanal eben abgeschlos.sen bat, bis zum Ende iles

Hubes mit Friscdidampf versehen. Im übrigen sind die Sehieber-

kasten und Zylinder mit den erfürderli(dien Lufteinlarsventileii

tür Leerlauf und mit Sieherheitsv(!ntilen versehen.

Die Schmierung der Zylinder nebst Zubehör erfolgt durch
zwei voi'ii auf dem Lauf bleche der Lokomotive untergebi-acdde,

je zehnfache Sidimierpiimpen von Fried mann, die den Schniiei--
stoff nach Zusammenstellung II auf die einzelnen Schmierstellen

verteilen.

Z u sa m m n s t (? 1 1 u ii g 1 1.

Lage
der

runipe
iSc Ii III i erst eile

links linker Huchdriickzylinder
„  rechter ^

„  linker Niederdruckzylinder
^  j rechter „
„  I linker Hochdruckschieber

i  rechter ,

Zwischenbehälterrauni rechts und links . .

rechts linke vordere und hintere Stopfbüchse der Nieder
druck-Kolbenstange

rechte vordere und hintere Stopfbüchse der Nieder
druck-Kolbenstange

linke vordere und hintere Stopfbüchse der Hoch
druck-Kolbenstange

rechte vordere und hintere Stopfbüchse der Hoch-
druck-Kolhenstange

linke hintere Stopfbüchsen der Hoch- und Nieder
druckschieber in genieinsanier Leitung mit Ver
zweigung

rechte hintere Stopfbüchsen der Hoch- und Nieder
druckschieber in gemeinsamer Leitung mit Ver
zweigung

ilci' Aii-

Mclllüssc

1

1

2

2

10

10

Hei (lieser Verteilung sind solche Schmierstellcii, deren

Hedarf nicht sehr verschieden ist, an dieselbe rumpe aii-
geschlo.ssen, .so dafs eine weitgehende Anpassung der Schmier-

stolfabgabe an den örtlichen Hedarf der einzelnen Stelle

ermöglicht wird.

Die Kolbenstangen greifen an einseitig geführten Kreuz
köpfen an. Ihrer grofsen Länge und der hohen Umdrehungs
zahlen wegen sind die Pleuelstangen aus Nickelstahl gefertigt,

ebenso die Kropfachse, an der sie angreifen. Alle übrigen

Achsen der T/okoinotive beistehen aus Tiegclstabl und sind wie

die Kropfaclise der Länge nach din'chbohrt.

Hei dem grofsen Achsstande der Lokomotive und den

zum Teil stark gekrümmten Strecken inufste auf gute Hogmi-

beweglichladt erheblicher Wert gelegt werden. Dcninaeh hat

der Zaid'en des Drehgestelles einen Airssehlag von jederseits

75 die hintere, im Bogen geführte Laufachse einen solchen

von je 61,5""" erhalten, womit ein zwangloser Lauf auch durch

die Weicheubogeu gesichert ist. Der feste Aehsstand ist

also der der drei Kuppelachsen, nämlich 8880 Durch

Verschwächung der Spiu'kränzc an der mittleren Triebiudise kann

noch eine w eitere Erleichterung des Durchlaufens von Krümmungen

geschaffen werden.

Der Triebraddurchmesser ist mit 1800 """ so bemessen,

dafs bei hohen (Jeschwindigkeiten noch keine zu hohen Um

drehungszahlen ' entstehen. anderseits bei der geringen (!e-

schwindigkeit von 40 bis 50 km/8t. auf den llamiien noch

genügende Anfachung des Feuers erzielt wird.

Die vier Triebwerke sind gegenläufig angeordnet in der

Weise, dafs die beiden Hoch- und die beiden Niederdni(d<-

K'urbeln unter 90" gegen einander stehen, während die lloeh-

und die Niederdruckkurbeln wegen der schrägen Lagi? der

llochdruckzylinder rechts einen Winkel von 170'^ 34' 11",

links von 189® 25'49" bilden. Der Ausgleich der hin- und

liergelienden ilasson konnte daher unteila.ssen werden; die aufser

Mitte liegenden Dreliniassen sind an jedem Kade vollständig

ausgeglichen.

Die beiden Dreligestellachsen sind in llleehralinien gelagert,

wogegen die llau])tralinien der Lokoinotive in der bei Loko

motiven der bayerischen Staatseisenbalinen seit einigen daliren

nach anierikaniscliem Vorbilde mit Erfolg ausgefülirten Harren

form aus schweifsbarem Flufseisen hei'gestellt sind.

Die Schweifsfugen sind nach einem vorn ausführenden

Werke eriirobten Verfahren so gelegt, dafs sie keine Zug-

.s])annungen auszuhalten haben. Die Ivahinen bestehen in der

ganzen Länge von 12,76 aus einem Stücke ohne jede Keil

oder Schrauben-Verbindung oder dergleichen und sind nach

beendeter Schwei fsung im ganzen noch einmal .sorgfältig aus-

gc^glüht. Am vordem Ende der Lokomotive wird die aus

Prefsblech hergestellte Buffersidiwelle durch zwei an den Kähmen

angenietete Stehblecdie gegen die Kauchkammer abgesteift: am

Führerstandc nehmen ähnliche Hleche den Zugkasten auf.

Im übrigen befinden sich zwischen den llalinien einige

(^fuerverbindungen zur Befestigung der (leradführungcn, Aufnahme

der Träger für die Steuerwelle und so weiter.

Textabb. 4 gibt eine Ansicht des fertigen Kähmens mit

eingebauten Zylindern und darüber scbwebendem Kessel, Text

abb. 5 die An.sicht der in die Kähmen eingebauten Zylinder

von der Bulferschwelle aus.

Vorn .stützt .sich der Kalimenbau auf das Drehgestell. Die

drei Triebachsen sind unter sich und mit der hinteren Lauf-

aclise durch Au.sgleichhebel verbunden, diii, soweit sie zwischen

den Triebachsen liegen, als gleicharmige wagereidite Hebel

ausgebildet sind, Avährend der Ausgleich zwischen der Trieb

achsgruppe und der hintern Laufachse durch Winkelhebel und

Zugstangen erfolgt.
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Das auf eint' Tricliaclisc (MittalloiRlo Koibuiiysyowiclit war

urs|iniii,ulicli mit Ki t in Aussicht .yeiiommtMi. orgah sich alum

wegen einiger im liaiiie des Daues hinzugekommener Änderungen
etwa zu Ki,;") l)is Ki.d t. Diese (Tewichtsvermehruiig konnte

Abb. 4.

Abb. 5

Abb. 6.

unhedenklich zugelassen werden, da wegen des unterlassenen

Ausgieiclies den- liin- und hergeiienden Alasseii an den Tri(d)-

rädern keine i'iauen tdic^hkräl'te wirken.

Da nun ahm- aucii lad ih bis 50 t IteihungsgewicJit auf

der i;aiu|u^ von Ki l)is -'O^^/^y Steigung noch keine besonders
hohe Deansprmdiung des Kessels zu erwarten, anderseits eine

Vermehrung derauf diesen Steigungen durch das Iveihuugsgewiclit

hescliräukteii Zuglasteu durcliuus aber erwümscht war. wurde

die Lokomotive mit einer Kinrielitung zur Erhöhung des

Reihuugsgewichtes versehen. Diese besteht nach Textahh. (i

aus eiuem zwischen der 5. und 6. Achse im Ralmiengestelle

uutergehraehteu, wagerech teil T)am|)fzyliuder, dessen Kolben
vom Fiihrerstaiide aus gesteuert werden kann. Die Kolben

stange wirkt auf ein Hehelwerk, das au den /ugstangen

der winkelföniiigen Ausgleichhehel zwischen der hinteren Lauf-
aehse und der letzten 'l'rieh-

aehse angreift. In den nahe

der Triebachse liegeiulen Wiii-

kelhehelii sind die Zugstaugeii

in Bogeiisehlitzeii geführt. .le

nach der Stellung des Dainpf-

kolhens in dem erwähnten

Zylinder nehmen die Zugstangen

die mit ausgezogenen odm- ge

strichelten Linien gezeichnete

Stellung ein, wodurch eine Än
derung des Längenverhilltnisses

der Ausgleichlu'hel und damit

eine Entlastung der Laufacliseii

unter gleichzeitiger ÖNrehrhelastung der Triebachsen bewirkt

wird. Lei Auslafs des Dampfes aus dem Zylinder werden die
Zugstangen durch Rückziehfedern wieder in die mit ausge

zogenen Linien dargestellte Lage zurückgeführt. Die durch
diese Verstellung erzielte ^Mehrbelastung der Triebachsen beträgt

rund n t.

Die Rülnie des Fübrer.standes hängt in Federn und ist

nach binten bis an die Vorderwand des Tenders verlängert,

wodurch die für den Verkehr im Führerhause lästige Trmiuung

zwischen Lokomotive und Tender an eine in keiner Weise

störende Stelle verlegt ist.

Im Fübrerliause betinden sich die nötigen llandgritfe

Ausstattungsteile und Mefswerkzeuge, wie zwei Wasserstands
gläser. Jtruckmesser für die lu^ssel-

I  und Verbinder-Spannung, für die
I  Dampfheizung und Luftdruckiiremse,

Wärmemesser für die Überhitzung

und Zugmesser für ilie Saugwirkuug

in der Rauchkammer, (iesidiwiudig-
keitsmesser der Rauart IiaufsIiä 1 tcr.

Die Lokomotive nebst Tender ist mit

der selbsttätigen und für das Refahren

lauger Rremsgefällc amdi mit der

nicht selbsttätigen We s t i u g h o u se -

Rremse ausgerüstet, die beide auf

alle Räder der beiden Faln-zeuge

wirken. Der Tender besitzt aufser-

dem noch die llaudspiiidelbremse.

Die Prcifsluft wird durch eine Luftpum]ie der Rauart

Fives-Li lle mit zweistutigcr Luftverdi(dituug dem zwischen
den Rahmen unter dem Langke.ssel aiigebrachten llauptlult-
ludiälter zugeführt.

Der Rremsdruck ist so bemessen, dafs vom (iewic.hle dei*

dieustfäbigen Lokomotive rund 57 "/(c ^'O'i 4em des Tenders
mit halben Vorräten rund 74 "/y. vom ganzen (lewicht der
Lokomotive und des Tenders mit halben Vori'ätcm rund

(!2°/y abgebremst werden. Rei mit 20 t Wasser und 7 t
lleizstotf gefülltem Tender siukt das Rremsverhältnis aut rund

56 V



Abb. i bis 10.
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Der Tender T('xtal)l). 7 bis 10 ruht auf zwei Drehgestellen

und ist naeli der von (1 Olsdorf angegebenen Bauart mit seit

liehen Wassereiidiiufen von M,ij liiVnge versehen, deren Deekel vom

Führerstande aus geöffnet Avei'den. In den AVasserkasten ist

unterhalh der Fntnalnneöti'nung für den Ileizstoff, gleiehfalls

naeli ilem Vorgange der österreiehischeu Staatshalinen, ein wasser-

dielites Bohr zur Aufnahme des Schürhakens eingebaut. Der

um die Breite der Wassereiidäufe schmäler und entsi>recliend

hoch gehaltene Baum für Ileizstoff liegt über der nach vorn

geneigten Decke des Wasserkastens und ist vom Führerstande

her durch eine Tür zugänglich.

Vor dem Wasserkasten jederseits der Entnahmeöffnung

liegen die Kisten für Olkannen und A'orrat an Schmierstoffen,

darüber sind rechts und links vom Kohlenraume in den Wasser

kasten eingcdiaut zwei kleine Bäume mit lieransziehharen

Schuhfächern angeordnet, wovon der rechte die Signalmittel

für Zugsiclierung, der linke Werkzeuge enthält.

Eine eiserne Kiste am hintern Ende des Kohlenraums,

sowie jederseits zwei Verschläge unterhalh des AVasserkastens

in der Längsmitte der Tender dienen zur Aufnahme der übrigen

Ausrüstungstücke, wie Ketten. AVinden, lleheisen und der

gleichen, sowie der Kleider der Mannschaft.

II. Ver.siichsf.ihi'teii.

Alit der Lokomotive wurde zunächst eine Beihe von

Probefahrten vorgenommen, die ihre Eignung zum Durchfahren

langer Strecdven mit schwerer Belastung, also die (Jren/.e der

Kesselleistung piaifcii sollten.

I  Für die eine Gruppe der Versuchsfahrtim wurde die
1  Sti-e(!ke Mannheim - Offenhurg-Basel gewählt. Im allgemeinen

enthält diese Strecke nur sehr mäfsige Steigungen, auch an

'  einzelmm Stellen geringe Gegengefälle. voi' Freihurg aber, also

etwa am Ende des drittten Aäertels der ganzen Linie auf 1!»,!") km

Länge eine steilere Strecke von „ mittlerer und 0,8

stärkster Steigung.

Der Versuchszug bestand aus ö2 laufenden AVagenachsen

unter 18 vierachsigen Wagen von 4()().2 t Gewicht, der Achszahl

nach die höchste Belastung, die nach ̂  ö-L Absatz 1 der Eisen-

hahnhau- und Betri(d)sordnung für Züge von mehr als ,s(i km/St.

Ges(diwindigkeit erlaubt ist: sie ging aber hinsichtlich dei- Zusam

mensetzung des Zuges über diese Grenze insofern hinaus, als die

genannte Achszahl nur hei Vorhandensein sechsachsiger AVagen

g(>stattet ist, während für Züge, die solche AVagen nicht ent-

Imltmi, 44 Aahiscn die regclmäl'sige obere Grenze bilden sollen.
Mierans ergab sich für den A''ersuchszug eine gröfsere

Zahl von AAhigenstirnwänden. als der Begel ents])rechen werden,

somit vermehrter Luftwiderstand und zwar umsomehr, als vier

der AVagen offene Endhühnen hatten. Ihre Stirnwände lagen

also weiter auseinander, als hei AVagen mit geschlossenen

A''orplätzeu; auch waren die Faltenhälge nur hei einem Teile
:  der übrigen AAmgen verbunden. Dennoch vermochte die J.oko-
! motive den Zug über die ganze, 257 km lange Strecke ohne

AVechsel mit hO bis 100, stellenwei.se auf längere Strecken

■  amhi mit 110 km/St. Geschwindigkeit zu befördern, soweit nicht
die A'^erhältnisse der Bahn, schärfere Krümmungen, llnd)au-

,  st(dlen und endlich die vorerwähnte U),5 km lange Steigung
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vor Freiburg eine Frmäfsigniig erheischten. Letztere Strecke
wurde mit 80 bis 90, im Durchschnitte mit 85 km St. durch- i
lahren, wobei der Kessel allerdings auts äufserste angestrengt
werden mul'ste.

Fine weitere Reihe von Versuchsfahrten vollzog sich auf
der Strecke Mannh(u"m-Oftbnburg-Triberg-Konstanz, die in der '
ganzen Länge von rund 812 km ohne Lokoniotivwechsel durch-

tahren wurde. Um den Rost mögliciist anzustrengen, wurde
der Vei-suchszug mit 52 Achsen auf der ersten Teilstrecke

Mannheim - Offenburg von 138 km im T alirplan der erst
erwähnten (irui)})0 von l'^ahrten betördert. In Offenburg wurde
die Relastung auf i-iind 194 t, entsprechend 24 Achsen oder
sechs vierac.iisigen Wagen, v(U'mindert, was die höchste auf der
Seilwarzwaldbaim mit dmii rcgelmäisigen Reibungsgewichte der
Lokomotive noch siciier zu befördernde liUst darstellt. Mit

dieser Belastung wurde die Taistrecke Offenburg-llausach mit

33,2 km Länge und 2,5'Voo mittlere Steigung und der ail-
schliei'sende erste Teil der Rampe, Hausach-Triberg, mit 22,8 km
Länge und 16,3 mittlerer Steigung befahren. In Triberg

wurde die Lokomotive auf erhöhtes Reibungsgewicht eingestellt

und das Zuggewicht durch Beigabe eines zweiachsigen Wagens

um rund 15 t auf 209 t erhöht, womit dann der obere Teil

der Rampe Triberg-Sommerau mit 12,6 km Länge und 17,l"/(io
mittlerer Steigung befahren wurde. Auf der unleren Strecke

Hausach-Triberg kann der erhöhte Raddruck einiger noch

nicht verstärkter Brücken wegen noch nicht angewendet werden.

Die Lokomotive vermochte hierbei den leichteren Zug auf

16,3"/()() Steigung mit 50 bis 62, im Mittel etwa 55 km/St.,
den schweren auf 17,1 mit etwa 45 km St. mittlerer

Dauergeschwiiidigkeit zu boföi'derii. Der weitere Fahrtverlauf

Sommerau-Konstanz vollzog sich gleichfalls ohne Schwierigkeiten,

hietet aber nicbts besonders Beachtenswertes.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.
Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkoinmissär der

Südbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel XIII.

(Fortsetzung von Seite 129.)

II. B. Österreich.

B. 1) Wagen für Vollspurbahnen.

Nr. 41) Vierachsiger Saalwagen, früher Salon LI
der österreichischen Südbahn*), erbaut von der Wagenbau-
anstalt Nesselsdorf, Mähren, Taf. IX, Abb. 8; Zu-
samnienstellung Seite 70, Nr. 24.

Der nach dem Tode des früheren Besitzers an die Er

bauerin rückgegehene und von dieser ausgestellte Wagen wurde
bereits in diesen Blättern beschrieben **), so dafs nur auf einige
Änderungen gegenüber der ursprünglicben Ausführung hinzuweisen
ist. Diese betreffen bauptsächlich die innere Ausstattung: der
Saalraum hatte für Wandtapete und Sitzüberzüge geblümten
Seidenstoff, andere Möbel und sonstige Erneuerungen.

Der Anstrich des Kastens war weifs mit goldenen An
schriften und Linien, der des Untergestelles rot.

Nr. 42) Dreiachsiger Halbsa al wagen 1. und
II. Klasse Salon 745 der östereichischen Staatsbahnen, erbaut
von F. Ringhoffer in Smichow-Prag. Tafel X, Abb 8,
Tafel VIIl, Abb. 4 bis 6; Zusammenstellung Seite 76, Nr. 44:
Textabb. 4 und 5.

Das Untergestell hat 240 mm hohe f-Eisen als Langträger
und ist nach der Bauweise der österreichischen Staatsbahnen

ausgeführt; dasselbe gilt vom I.aufwerke, den Achsbüchscn, den
Zug- und Stofs-Vorrichtungen und sonstigen Teilen.

Die Endacbsen trugen versucbsweise dreigeschossige, die
Mittelachse hatte zweigeschossige Federn. Die Endachsfedern
bestanden aus drei Gruppen von je vier Blättern mit 92x11 mm
Stahlquerschnitt hei 2 m Länge, die Mittelachsfedern aus zwei
solchen Gruppen bei derselben Länge; die Federhängung ist in

*1 Der Wagen ist nunmehr in den Besitz der österreichischen
Staatsbahnen übergegangen.

**) Organ 1905, S. 13 und 39.

Abb. 4 bis 6, Tafel VIII dargestellt. An Bremsen hat der Wagen

die selbsttätige Luftsaugeschnellbremse nach Hardy, Westing-

house- und Hand-Bremse; die Heizung ist die Haag'sehe

Dampfheizung.

Das Kaslengerippe besteht aus Eichen- und Pitchpine-Holz

nach den Regelverbindungen der österreichischen Staatsbahnen,

die Aufsenverkleidung aus Blech hat dunkelgrünen Anstrich.

Die Übergangseinrichtungen an den Stirnwänden sind nach den
Vereinsvorschriften gestaltet.

Der Wagen enthält ein Saalabteil, ein Halbabteil I. Klasse

und ein Ganzabteil II. Klasse, einen Waschraum, einen Abort und
einen Aussichtsraum. P'ür die Abteile 1. und II. Klasse einer

Wagenseite ist ein eigener Abort mit Wascheinrichtung vorgesehen.

Die Sitze des Saalabteiles haben Rücklehnen, die als Betten
ausgebildet und niederzuklappen sind. Die Überzüge bestehen
aus goldgelbem Rips mit Stickereien. Die Wände sind unter

den Fenstern mit braunem, gemustertem Teppiche bespannt,

die oberen Friese mit poliertem Primaveraholze fourniert, Eck

leisten und Gesimse sind aus Palisanderholz, die Füllungen

mit goldgelbem mit Blumenkränzen gemustertem Seidenstoffe

bespannt, die vielflächige, in Felder geteilte Decke zeigt Ahorn-

i  holz mit Einlegearbeit in Primaveraholz und Perlmutter. Die

Schlafstellen trennt bei Nacht ein reichgestickter Vorhang.

Die Möbeln sind aus Palisanderholz, die Gepäckträger haben
Goldbronzestützen mit Seidenschnürnetzen.

Im Aussichtsrauine haben die Wände Eichenholzfriese,

unten Einlegearbeiten in Ahorn- und Palisanderholz, oben sind

sie mit grauem Tuche bespannt. Die kuppelartig ausgebildete

Decke ist mit gemaltem Linoleum überzogen. Die Möbel sind

aus* Eichenbolz verfertigt. Vorhanden sind zwei kleine Sessel

aus Rohrgeflecbt.

Aus dem Aussichtsrauine führt eine Drehtür in den

Waschraum, eine zweite in den Seitengang. Dieser ist unter
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Abb. 5.
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den Fenstern mit Nufsholzbrettchen verkleidet, oberhalb mit
gerippter Idnkrusta bedeckt. Im Halbabteile 1. Klasse ist die
Rücklehne zu einem Oberbette auflvlappbar, der Sitzüberzug ist
grüner, braungemusterter Wollstoff, die Wände haben unten
braungemusterten Teppich als Verkleidung oben Nufsholzfriese
mit Füllungen aus graugrünem Seidenstoffe, die Decke im
Mittelfelde polierte Spiegelaliornfourniere, in den Wölbungen
gekörnte Linkrusta, an der den Sitzen gegenüberliegenden Quer
wand befindet sich ein Spiegel mit Rahmen aus getriebenem
Bronzebleche.

Im Ganzabteile II. Klasse sind die Sitze und Rücklehnen
mit graubraunem Bronibeerstoffe überzogen, die Wände zeigen
unten Teppich, oben graue, gemusterte Linkrusta, die Decke
gekörnte Linkrusta. Die Leisten und Friese sind aus Nufs-
holz. Textabb. 4 und 5 zeigen die Ausstattung des Saal
abteiles und des Aussichtsraumes.

Die Abort- und Wasch-Räume haben Fiehenliolzrahmen,
an den Wänden lichtgraulackierte Linkrustaverkleidung, Wasch
tische mit Platten aus Veroneser Marmor, Kippbecken aus
Porzellan, Spiegel in Bronzerahmen, und Bodenbeleg aus in
einer Zinkblechtasse verlegten Fliesen. In dem getrennten
Wascliraume und im Äbortraume auf Seite der II. Klasse sind

Organ fftr die Fortschritte des Eiaenbahnweseus. Keue Folge XLV. Band. 8. lieft.

die Fenster nicht herablafsbar, jedoch nach dem Muster holländ
ischer und französischer Bahnen in einem kleinen Winkel nacii

innen schräg zu stellen.
Die Beleuchtung erfolgt mit Pintsch-Gas, die Lüftung

mit Klappen über den Fenstern, in jedem Abort durch einen
Torpedoluftsauger. Notsignalzöge befinden sich in jedem Abteile.

Nr. 43) Vierachsiger Speisewagen, D 16.51 der
Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, erbaut von F. Ring-
hoffer in Smichow-Prag. Tafel X, Abb. 13; Zusammen
stellung Seite 66, Nr. 7; Textabb. 6.

Das Untergestell mit reichlicher Verwendung von Holz,
die Drehgestelle mit geprefsten Rahmen und Querteilen, die
vereinigte, nicht durchgehende Zug- und Stofs-Vorrichtung
ähnlich der der französischen Ostbahn*), die Achslager und
sonstigen Teile des Unterbaues entsprechen den Regelblättern der
Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft. Die Langträger sind
durch ein doppeltes Sprengwerk versteift.

Die Achssätze haben Zapfen von 110x230 mm, gewalzte
Flufseisenscheibenräder und Martinstahlreifen mit Bork scher
Sprengringbefestigung.

•■) Siehe Nr. 77.
1908. 21



All Bremseii besitzt der Wagen die selbsttätige Uniselialt-

Luftsaugebremse nat-li Hardy, schnellwirlcende Westi n gli o u se-

Bremse aucb mit Knppelung iind Wirkungsweise nach dein Muster

der Paris-Lyon-Mittelmeerbaliri und eine Spindelbremse. Die

Bremsen wirken mit zwei Klötzen auf jedes der acht Räder,

die Brerasklotznachstellung hat die Bauart nach Gli a um ont.

Fiir die "Warinwasserheizung mit Ofen kann das "Wasser,

wie bei allén Wagen der Eigentiimerin, aucli von einer Dampf-

leitung mit Dampfstrahlsaiiger und Heinz'scliem Niedcrscblags-

abscheider angewdrmt werden, Im Seitengange wurde aufser

dem Warniwasserrolire nocli ein getrenntes Dampfbeizuhgsrolir

mit zwei Absperrventilen angeordnet.

Das Kastengerippe hat die Ubliche Bauart der Schlaf-

wagen-Gesllscbaft aus Eicbe und Pitcbpine, die Stirnwände

trogen«internationa!e« Faltenbälge, Ubergangsbriickenund Seiten-

geländer nach Vorschrift der Besitzerin, das Dach Iiat einen

bis an die beiden Vorräume reichenden Oberlichtaufbau. Die

äufsere Kastenverkleidung besteht aus Teakliolz mit gegliedertem

Goldbeschnitte, die Bucbstahen und Ziffern der Aufsenanscliriften

am Kasten sind Rotgufs.

Der Wagen enthält KUcbe, Anricliteraum, einen gesonderten

Raum fiir vier, zwei gröfsere Speiseahteile fur je 18 Plätze

und den Heizraum mit Warmwasserofen. i)ie Schreinerarbeit

besteht aus polierlem Mahagonihoize. Die Seitenwände der

Speiseräume baben Fiillungeu mit Einlegearbeiten aus Zitronen-

liolz und anderen gebeizten Hölzern. Die Wölbungen äher den

Wändeii und die Deeke des Aufbaues, in die seitliche, gewölbe-

artige Nischen mit gemalten Glasfensteni und Liiftungsöffnungen

einschneiden, sind mit gemalter Leinewand, die Stirnwände teils

mit gemalter Ijeinevvand, teils mit Einlegearbeiten verkleidet. Der

Fufsboden ist mit Filz, Linoleum und Teppich belegt.

Die 1000 mm breiten, nach Laycock gegengewogenen

Fenster sind lierablafsbar, baben Metallrahmen und sind mit

Roilvorbängeri versehen. Zwischen den Feiistern sind kurze

Gepäckuetze angebracht.

Die aufklappbaren Speisetisciie sind mit Linoleum bespanut,

die Stiihle aus Mabagoniboiz hergestellt, mit weifsem Rofs-

haare gepolstert uud mit geprefstem Leder iiberzogen.

Der kurze Seitengang sowie die beiden Vorräume sind

mit Einlegearbeiten und Mabagoniholzverscbalung ausgestattet.

Der Wagen hat elefctriscbe Beleuchtung nach Stone und

Kerzenhalter fur Notbeleuchtung.

Zur Liiftung dienen seitliche Sauger im Anfbaue, and im

Speisesaale ist der obere Teil eioiger Fenster mit einer Reihe
von Glasklappen verseben, welcbe je nach der Fahrricbtung

eingestellt wird. Beim Fabren wird dadurch eine saugende

j Wirkung erzielt.

Notbremseiurichtungen befinden sich in den einzelnen

Abteilen.

Nr. 44) Vieracbsiger Speisewagen D 1650 der
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Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, erbaut von der Wagen
bauanstalt Nesselsdorf, Mähren, Tafel XIII, Abb. 1;
Zusammenstellung Seite 68, Nr. 11.

Das Untergestell nach Vorschrift der Internationalen Schlaf

wagen-Gesellschaft besteht aus 220mm hohem T-Eisen als

Langträgern, die mit einem 220x70x10 mm starken Winkel

versteift sind und Holzfütterung besitzen, aufserdem haben sie
ein doppeltes Sprengwerk. Die Bruststücke sind 250 mm hoch,
die Hauptquerträger aus Prefsblechen mit Holz gefüttert, die

übrigen Lang- und Quer-Verbindungen und Schrägstreben aus

Holz, die Vorbauträger aus T-Eisen 180x87x11,9 mm.
Die Drehgestelle bestehen wie bei Nr. 43 aus 12 mm starken

Prefsblechen und Formeisen, Wiege und Wiegenbalken sind
mit Holz gefüttert. Das Wiegenspiel beträgt 50 mm aus der
Mittellage. Die Drehgestelle gestatten eine Verdrehung von
5" nach jeder Seite. Die Achssätze entsprechen den Zapfen-
mafsen 120x242 mm.

Die einfachen Tragfedern bestehen aus 1(> Blättern von

92x13 mm bei einer Länge von 1238 mm in freiem Zustande,
80 mm Pfeilhöhe und 16 mm Senkung für 1000kg; die Kutsclien-
federn je aus einem Paare von 7 Lagen 90x9 mm hei 926 mm

freier Länge, 92 mm Pfeilhöhe und 27 mm Senkung für 1000 kg Last.
Achslager, Bremsen, Heizung, Zug- und Stofs-Vorrichtung

entsprechen Nr. 43.

Der Wagen hat aufserdem die Henry-Bremse.

Der Ober- und Unter-Rahmen des Kastengerippes bestehen

aus Pitschpine- die übrigen Teile aus Teak-IIolz, das gewölbte

Dach hat einen Aufbau, die äufsere lotrechte Teakholzver

schalung ist lackiert. Die Übergangseinrichtungen entsprechen
den von Nr. 43.

Das Innere zerfällt in zwei gröfsere Speiseräume mit je
18 Plätzen, einen kleineren im Bedarfsfalle zu benutzenden Raum

zu 4 Plätzen mit Anrichteschrank, in den Küchen- und Anrichte-

Raum, den Raum für den Heizungskessel und den Abortraum, den
dieser Wagen abweichend von der sonst üblichen Ausführungsart
der Schlafwagen - Gesellschaft besitzt. Zur Wandverkleidung
der Speiseräume sind Mahagoniholzfüllungen mit Einlegearbeiten
verwendet. Der Deckenbelag ist gemalte Leinewand.

Die Tische sind mit Linoleum, die Sessel mit geprefstem

Schweinsleder überzogen.

Die Küche hat Teakholz-Verkleidung und einen Boden

belag aus Zinkblech mit einem Holzrost; im Abortraume liegen
Fliesen, sonst besteht der Fufsbodenbelag aus über Filz gespannten
Linoleum.

Die Speiseräume haben 1000 mm breite, herablafsbare, gegen
gewogene Fenster; die Küche und Eingangstüren zweiteilige
Fenster. Die Fenster haben Roll vorhänge nach Burowes.

Die Beleuchtung erfolgt mit hängendem Gasglüh lichte nach

Ausführungsform von J. Pintsch, die Lüftung durch im

Aufbaue angeordnete Torpedolüfter und in jedem Speiseabteile
durch einen Schaufelfächer, der durch den Luftzug beim Fahren

von aufsen betätigt wird.

Vorrichtungen zur Notbremsung und Klingelleitungen sind

in jedem Abteile vorhanden.

Nr. 45) Vierachsiger Seitengang wagen I. und

II. Klasse, ABa** 664 der österreichischen Südbahn, erbaut

von F. Ringhoffer in Smichow-Prag. Tafel IX, Abb. 13;

Zusammenstellung Seite 68, Nr. 10.

Der Wagen ist wie Nr. 53 für den Verkehr auf der

Brennerstrecke mit Übergang nach Deutschland und Italien in
Tagschnellzügen bestimmt. Diese seit dem Jahre 1904 seitens

der österreichischen Südbahn gebaute Grundform entstand aus

dem Bedürfnisse, bei der durch die italienische Umrifslinie bedingten

geringen Kastenbreite die gröfstmögliche Anzahl von bequemen

Sitzplätzen zu erreichen, und gleichzeitig das auf den Platz

entfallende Wagengewicht herabzudrücken. Dies gelang durch

Beseitigung der Seitengangwand in einzelnen Abteilen II. Klasse

unter Schaffung von gröfseren gemeinschaftlichen Abteilungen,

welche hohen, durch breite Fensteröffnungen erhellten Räume

bei den Reisenden sich grofser Beliebtheit erfreuen.

Bei diesem Wagen wurde die Trennungswand gegen den

Seitengang an den Abteilen I. Klasse und an 1^2 Abteilen

II. Klasse für Nichtraucher beibehalten, während durch Wegfall

dieser Wand für die übrigen Plätze II. Klasse ein grofscs

Raucher-Abteil mit 24 Sitzplätzen gebildet wurde*).
Das Untergestell, die Drehgestelle in den Hauptteilen aus

Prefsblechen, die Achslager und andere Teile entsprechen im

Allgemeinen den Musterzeichnungen für Fahrbetriebsmittel der

österi'eiciiischen Eisenbahnen. Das Untergestell besteht durchweg

aus T-Eisen; die 260 mm hohen Langträger werden durch

ein aus geschmiedeten Stützen und aus 42 mm starken Rund

eisen gebildetes, nachstellbares Sprengwerk versteift.
Die, Achsen der Zapfenabmessungen 110x230 mm sind aus

basischera Martinflufsstahle und tragen flufseiserne, gewalzte

Radscheiben von 850 mm Durchmesser mit 75 mm starken Rad

reifen aus Sonderstahl von 75 kg/qmm**) Festigkeit und 15°/q**)
Dehnung hei; 160 mm Mefslänge.

Für die Prefsteile der Drehgestelle wird Martinflufseisen

von 33 bis 40 kg/qmm Festigkeit verwendet; die Reibpfannen

und Reibplatten bestehen aus Stahlgufs.

Die sechs Doppeltragfedern jedes Drehgestelles wurden mit

einer Sehnenlänge von 926 mm und einer Pfeilhöhe von 214 mm,

in freiem Zustande gemessen, aus je 2x8 Lagen von 90X9 mm

hergestellt, die einfachen Tragfedern mit 1220 mm Sehnenlänge

und 140 mm Pfeilhöhe aus je acht. Lagen von 92x13 mm.

Der für die Federn verwendete Martinflufsstahl besitzt ge

härtet eine Festigkeit von 123,5 kg/qmm**) bei 9,5 ®/o**) Dehnung
Bei besetztem Wagen wird der Stahl mit etwas über 60 kg/qmm

beansprucht.

Die Zugvorrichtung geht durch und die Stofsausgleich-

vorrichtung wirkt mit Gelenkhebeln.

Der Wagen ist mit der Umschalte-Luftsaugobremse nach

Hardy ausgerüstet, jedes Drehgestell trägt einen Bremstopf

von 534 mm innerem Durchmesser und 260 mm Hub, weiter mit

Westinghousebremse mit einem Zylinder von 305mm Durch

messer und 310 mm Höchsthub und mit Spindelbremse.

Das Kastengerippe besteht aus Eichenholz, für die Lang

rahmen aus Pitchpineholz. Die aus Eschen- und P'ichten-Holz-

streifen hergestellten Dachbögen sind gegen das Wageninnere

*) Es verkehren auch Wagen, in denen die mittleren Abteile
11. Klasse ebenfalls gegen den Seitengang offen sind.

**) Mittelwerte.

21*
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mit 7 mm starkem »Caiton fer« verkleidet, auf den die Decken

tapete genagelt wurde.

Der doppelte Fufsboden ist mit 15 mm starkem Filze be

deckt und mit 5 mm dickem Linoleum überzogen. Die Wagen

wände sind mit Eisenblech von 1,5 mm in grofsen Tafeln ver

schalt, die mit dunkelgrüner Emaillelackfarbe gestrichen wurden.

Der Wagen bat Vereinsfaltenbälge aus Riudsleder mit innerer

Drillverkleidung, Sobergitter mit Rofslederübcrzug und Über-
gangsbrüfken.

Das Wageninnere enthält aufser den Abteilen II. Klasse

zwei Abteile I. Klasse mit 6 und 1 Halbteil 1. Klasse mit

3 Plätzen und an jedem Ende einen Abort mit Wascheinricbtung;

bei dem Wagen II. Klasse ist überdies ein gesonderter Pil'sstand

angebaut.

Die Tapete beider Wagenklassen ist Linkrusta in eigen

artigem Muster moderner Zeichnung, die der 1. Klasse hat dunkel

grüne Färbung, die der II. Klasse gelbliche Grundfarbe mit

grünen und violetten Dreieckfeldern.

Die Sitze I. Klasse sind mit grünem, plüschartigem Woll

stoffe mit Streifen, die der II. Klasse mit gelblichem Wollstoffe

mit roten Aussparungen, die Wände unterhalb der Fenster mit

drapfarbenem Stoffe überzogen, im Seitengange mit Nufsholz-

j  verscbalung versehen. Der Abschlufs der Sitzbänke im grofsen
! Rauchabteile wurde mit Verwendung zweifarbiger Nufshölzer

I

in gefälligen, runden Formen gelöst. Hier tragen die Sitzbänke

I  Aufsatzwändc mit Füllungen von derselben Linkrusta wie die
j Wandverkleidungen. F'ür die Ilolzarbeiten ist in allen Abteilen
steirischesund amerikanisches Nufsbolz verwendet. Die Wölbungen

der Decken sind mit weifser Linkrusta überzogen, der mittlere

Teil der Decke sowie einige Wandfläcben mit Einlegearbeiten

aus verschiedenen Hölzern und Perlmutter verkleidet. Die

Gepäckkörbe sind in bellimliertem Rotgusse ausgeführt. Die

1100®*" breiten Fenster sind gegengewogen und wie die

schmäleren gleichfalls berablafsbaren Fenster mit dicken Koll

vorhängen zu verhüllen. In den Abteilen hängen an der Seiten

wand zweiteilige Klapi)tische. Die Abortwände sind mit weifs-

lackicrtem, an den Rändern durch Malereien verziertem Linoleum

bekleidet.

Die Helcucbtung erfolgt mit Pintschgas, die Lüftung

durch Fensterklappeii, die Heizung durch die H a ag scbejDampf
heizung. Notbremszüge sind in den Abteilen vorbanden; mit

ihnen können auch die Vcrbindungssignale von Kohn und

Rayl betätigt werden.

(Fortsetzung folgt.)

Die verinessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.

Von Professor Dr. 0. Koppe in Königstein im 'i'aunus.

(Portsetzung von Seite 125.)

1, b) Die besonifcrcn Vurarbeiten für die beiden Zufiüirrampen zum
Lötschberfjtunncl.

Itie besonderen Vorarbeiten von Frutigen bis Kandersteg

und von Krieg nach Goi)penstein wurden gleichfalls im Herbste

1900 begonnen. Die Unternehmung hatte den französischen

Ingenieur Zürcher zu ihrem Oberingenieur, den schweizeri-

s(-hen Ingenieur Potte rat zum Bauleiter der Nordrampe und

den französischen Ingenieur Guignard zum Bauleiter der

Südrampe ernannt. Nach der in den Imfeldschen topogra-

])hischen Plänen in 1. : 5000 gesuchten Linie wurde ein Ge

ländestreifen von wec.liselnder Breite in 1 : 1000 beiderseits

topographisch bearbeitet. Auf der Nordseite kamen hierbei ver

schiedene Verfahren und Instrumente zur Anwendung. Die ersten

5 km wurden ganz mit dem Tachymeter Sanguet älterer

Bauart mit Tangentenkip])schraube aufgenommen. Dieser erste

Teil der Strecke liegt in übei-sichtlicheni und verhältnismäfsig

einfachem Gelände. Von km 5 bis km 8,6 folgt wenig über

sichtliches Gelände, das wegen der hier nötigen grofsen Schleifen-

entwickelung in bedeutender Breite aufgenommen werden mufste.

Nachdem mit dem Theodolit die nötigen Festpunkte im An

schlüsse an das Dreiecksnetz bestimmt waren, erfolgte die

topogiaphische Aufnahme hier mit dem jMefstische. Bis zu

120 Punkte wurden für 1 ha aufgenommen und Schichtenlinien

in 2 lotrechtem Abstände zur Wiedergabe des Geländes an

Ort und Stelle gezeichnet. Diese Aufnahme kostete etwa

2000 M/qkm. Von km 8,6 bis km 14,2 folgt felsiges Gelände
mit grofsen Halden, in dem steile Sichtlinien nötig wurden.

Die Längen der Vieleckseitcn bestimmte man hier meist tri

gonometrisch, die toi)ograi)hische Einzelanfnahme aber wurde

mit dem »Longialtimctre« von Sanguet ausgeführt. Dieses

neuere Alefswerkzeug bat ganz die Form des Theodoliten mit

wagerechtem und lotrechtem Kreise und kann auch als solchei-

benutzt werden. Seine besondere Einrichtung besteht darin,

dafs die wagerechte Fernrobrachsc an beiden Enden in Kugeln

au.släuft, die in entspreclieiiden Ilohlkugelu liegen und Kugel
gelenke zur seitlicben Drehung des Fernrohres in wagerechtem

Sinne, sowie zu seiner Neigung in lotrechtem Sinne um einen

unveränderlichen kleinen Winkel bilden. Hierzu ist von den

hohlkugelföi'niigcui Achslagern das eine wagerecht, das andere

lotrecht um ein bi'stiinnites unveränderliches Mafs mittels eines

Hebels niit Schraubenanscblag verstellbar, wobei sich die Fern

rohrachse um ihr anderes Ende als Kugelgelenk drelit. Zum

Abstand- und Höhen-Mes.sen wird dieses »Longialtimctre« in

Verbindung mit einer wagerecht und rechtwinkelig zur Fern-

rohrsehliuie auf den zu be.stimmenden Geländepunkt aufgesetzten,

in Zentimeter geteilten Dlefslatte in folgender Weise benutzt.

Bei wagercchter Fernrohrachse beschreibt die Absehlinie des

Fernrohres bei dessen Kippen eine lotrechte Ebene, die durch

Verstellen des einen Achslagers in wagerechtem Sinne um einen

bestimmten Avagerechten Winkel gedreht Avird.. Die hierbei

auf der Avagerechten Mefslatte abgeschnittene Länge mifst

die Avagerechte Entfernung, sodafs diese unabhängig \mn der

lotrechten Neigung der Sehlinie au der Latte abgelesen Averdeii

kann. Für die Ilöhenmessung Avird das andere kugelförmige

Ende der zunächst wagerechten Fernrohrachse um ein be

stimmtes, unveränderliches Stück gehoben, die Achse somit um
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einen bestininiten kieiiuni Winkel j,'eneigt. Die Sehlinie he-

sehreibt rtaiin Ix'ini Kippen des Fernrolires ni(dit eine lotrechte

Kbene, sondern eine nni den kleinen Winkel von dieser ab-

neieliende genei;;te Kbene. de gröiser der Höhen- oder Tiefen-

Winkel der Seblinie d es Fernrohres wird, nin so gi'ölser wird

aiieh das Stüek auf der wagereehten Abstandlatte, das zwischen

der lotrechten und der geneigten Kii)pebene der Sehlinie liegt.

Dieses Stück niifst annähernd den Höhenunterschied des Stand-

und Gelände-l'unktes und dient zur Krinittelung der Höhe des

Punktes. Das Fernndir des »Longialtimötre« ermöglicht sehr

grofse Neigungen, währtmd das ältere Tachymeter Sanguets

nur Neigungen von 20 bis 2.5" gestattet. Seiner Hauart nach

liefert aber das »J.ongialtinietre« weniger sicdiere Werte als Jenes,

daher wird es im allgemeinen nur zur Aufnahme von (lelände-

punkten benutzt.

Von km lt,2 bis km 20,0 beim Nordende des greisen

Tunnels ist das (ielände wieder übersichtliidier und leichter

aufzunehmen. Hier wurde wieder ausschliefslich das ältere

Tachymeter Sanguet's benutzt. In Waldungen geschah die

Aufnahme ausschlicdslicdi mit Querprotilen. Der die ganze Strecke
entlang aufgenommene (ieländestianfen hat Hreiten zwischen

80 und 620 Im ganzen wui'den rund 2,5 qkm topographisch

in 1 : 1000 aufgenommen nnd dargestellt, von denen die Hälfte

auf die iMefstischaufnahme entfällt. Aulser dieser für die ganze

Nordrampe durchgeführten Aufnahme und Darstellung in 1 : 1000

machten drei tief eingeschnittene Schluchten noch weitere

Sonderaufnahmen in 1 : 500 für den Entwurf der zu ihrer

Überschreitung nötigen grofsen Drücken erforderlich. Hie Auf
nahmen sollen gestatten, die Linienführung und den Kosten

voranschlag für die Nordrami»' hinreichend genau festzustellen,

nnd zwar nach den Plänen und den aus ihnen ermittelten

(Querschnitten ohn(> Ahsteckung und Nivellement der Linie im

(ielände. His zum 1. Mai 1008 mufs der vollständig ausge

arbeitete Hau-Fntwurf den Hehörden vorgelegt werden.

Auf der Südseite wurde ebenfalls ein Streifen, aber von

gering((rer Hreite dni'ch französische Ingenieure to])ogTaphisch auf
genommen. I,)ie (ii'undlage bildete ein im Anschlüsse an die Drei-

eeksmessnngen ansgestee.kter Vieleckzug. Di(i Anfnahme geschah
liier ausschliefslich mit den Sanguetsehen Mefswerkzeugen.

(ileichzeitig arbeiteten mehrere Hotten von je vier Ingenieuren
nnd drei Lattentiiigern. Der Hottmiführer trifft die Anordnungen

und macht die grundlegenden Dreiecks- und Viele(dvzug-Mes-

sungen; ein Ingenieur führt die Lattenträger und zeichnet das

(ielände: zwei Ingenieure besorgen abwechselnd die Ablesungen

nnd Anschreibungen am Instrumente. Sehr viele Geländepuiikte
wurden aufgenommen, aber die Zeichnungen waren mehrfach

mangelhaft, zumal in der Wiedergabe von felsigem Gelände; sie

bestanden oft nur aus eingeschriebenen Punkten mit Nummern in

ungefähr der Aufnahme entsprechender Verteilung, ohne Geläiule-
darstellung durch Schichtenlinien. Um die Fertigstellung der
Pläne zu beschleunigen, wurden die Feldaufnahmen von Zeich

nern, die das Gelände nicht gesehen hatten, verarbeitet, die

tachymetrischen Aufnahmen mit Winkelscheiben aufgetragen,
und unter Fortlassung zu zahlreich aufgenommener Punkte

Schichteniiläne in 1 : 1000 angefertigt. Ohne Feldvei-glei-

chung oder Nachprüfung schickte man die Pläne nach Paris,

Avo sie umgezeichnet nnd durch Fichtpausen vervielfältigt

Avurden. Der durch die Schiclitenliiiii'ii in 1 : 1000 dargestellte

Streifen ist sehr schmal, da die Aufnahmen zAvecks niögli(dist

schleuniger Fertigstellung und Verwertnng auf das äulserste

beschränkt Avorden Avarim. Die nach ihnen bearbeitete liinie

Avurde in das Gelände überti'agen, eingeteilt, einnivelliert. sowie

mit den nötigen (Quei'protilen zur Ausarbeitung des endgültigen

Hau-Kntwurfes verseben, der gleicbfalls bis zum 1. Mai 1008

zur Vorlage kommen soll.

Über die Vor- und Nacbteile der zahlenmälsigen Taeby-

nietrie mit dmt Sanguet sehen MelsAverkzeugen gegenüber der

Mefstischaufnahme Avaren die Urteile der Ingenit'ure geteilt.

Die Franzosen sprachen für die von ihnen ausschlielslich ver-

Avendete zahlenmärsige Tachymetrie, Aveil sie schnelleres Arbeiten

gestatte und ihrer Meinung nach zu einer für die ZAvecke der

Linienführung genügenden Wiedergabe der Geländegestaltung

ausreiche. Der Schwerpunkt liegt nach ihnen in der Erfahrung

und der Geschicklichkeit des Ingenieurs, der die Fähigkeit

besitzen mufs, die Linienführung bei der Hesichtigung des

Geländes richtig zu beurteilen. Ingenieui' Potterat siiraeh

sich zu Gunstmi des Melstischverfahrens aus, da dieses beim

Geländczeichnen nach der Natur eine zutreffende W iedergabe

der Geländeformen ermöglicht und so dem Ingenieur die für

seine Arbeit erforderlichen genauen Aidialtsitunkte gibt. Die

zahlenmäfsige Tachymetrie gestattet raschere Feblarbeit. Wenn
beiderseits mit der nötigen GeAvisscnhaftigkeit verfahren Avird,

sind nach ihm die Kosten und der ZeitaufAvand der beiden

Verfahren nicht Avesentliidi verschieden, aber die nötigen

Ilülfskräfte sind für die Tacbymetrie leichter zu beschaffen

und zahlreicher zu verAvenden. als für die iMefstischaufnahme,

die gute Geländezeiclmer verlangt. Die Ingenieure, die Auf
nahmen machen, müssen diese auch auftragen und ausarbeiten.

Für den Hau ist es am vorteilhaftesten, Avenn er von denselben

Ingenienren ausgefübrt Avird, die ilie toi»ograpbischen Aufnabmen

gemacht haben, da sie die g(maueste Kenntnis des Geländes

erworben haben.

Oberiügenienr Dr. Zol l inger sagt dasselbe bezüglich

der eingehenden Vorarbeiten. In Hezug auf die allgemeinen

Vorai'beiten Avird dii's nieisi iiiclit durchführbar sein, da der

Hau zur Zeit ihrer Anfertigung noch zu unsicher ist. Der

Malsstab 1 : 5000 ist nach Zol l inger für allgemeine Vor

arbeiten sehr geeignet, doch sollten schwierige Stellen. Avie

tiefe, steile Schluchten, und solche Stellmi, avo ZAveifel obwalten,

ob man die Linie offen oder im Tunnel führen soll, in

gröfserm Mafsstabe bearbeitet Avei'den, sonst Avird der über

schlägliche Voranschlag leicht zu unsi(dier, und man mufs zu

viel »draufschlagen«. um vor Überschreitungen sicher zu sein.
Die Südram])e mit vielen Schluchten mufs gegen LaAvinen,

Steinschlag und Wildbachgi'sehiebe mit grofser Sorgfalt ge

sichert Averden. Die topogra]ihischen Anfnahmen hätten dort

auch für die eingehenden Vorai'beiten mit dem Merstische in

genügender Ausdelinung amsgeführt Averden sollen. Nicht blofs

die Gestalt des Geländes ist naturAvahr darzustellen, sondern

auch die Hodenbeschatt'enheit. Die rasche und billige zahlen

mäfsige Tachymetrie kann bei richtiger Form der Schichten

linien AVühl richtige Neigungen und die am billigsten aus-
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/uliau'ciidc l;inii* ('rjnfl)('ii, iiiclit alier die Itesle Für Halin-

erlialtiing und Hetriel). liier sind die (Jesiclitspunkte der Bau-

nnternelininnj,' und der Balinverwaltuug oft ni(dit gleich,

was fiir ilie V(u-niessnngsarl)eiten. den Entwurf und den Kosten-

voranseidag niidit oiine Einfiufs bleibt.

Bei Besiebtigung der Vorarbeiten für die Löt.sehbergbabu,

d(U' Aufnaiinieii und Pläne in 1 : 5000 und 1 : 1000, des {!o-

ländes und seiner /eielinerisclien Wiedergabe lag für den

A'^erfassiu' der (oalanke sehr nahe, dafs es mit grofseni Yor-

tm'le niöglieh givwesen wäre, genaue. photogra[)hisclie Ver-

gröfserungen der Im feldsehen topographischen Pläne in

1 : 5000 auf 1 : 1000 für die in diefsem Malsstalu; gcmiachten

Aufnahmen der linternehmung zu verwerten, wie bei Herstellung

iler neuen bi-aunschweigischen topographiscben Landeskarte in

1 : lOiiOO ])hotogra))hisebe A'^ergröfseriingen der preufsischen

Mefstisehblätter in 1 : 25 000 mit bedeutender Zeit- und Kostcn-

Hrspai'uis benutzt sind.*) Die durch tüchtige schweizerische

Tojiograidmn mit dem Alefstische aufgenommenen Pläne in

I  : 5000 enthalten eine genaue und iiaturwahre Wiedergabe

des (leländes mit Scbichteidinien und eine gute Darstellung

der Felsen in ihren besonderen Formen. Ihre Vergröfserung

auf 1 : 1000 hätt(^ (üne vortretfliche Unterlage für die bei der

zahlenmäfsigen Ta(diymetrie. erforderliehen 1 landrisse ei'geben.

Auf Anregung (bis Verfassers hat der Direktor der schweizerischen

Abteilung für Landestopdgrapbic, Oberst Held, von einem

yti'ntke dei- lmfelds(dien Pläne 1 : 5000 eine solche Ver-

gröfs(!riing auf 1 : 1000 anfertigen lassen, sowie auch eine

Drucl<platt(! auf pliotograi)hiscli-mechauisc.hcm Wege und Ab

drücke von dieser auf weifscmi und auf dnrcdisichtigem Papiere.

Die Abdrückt! auf weifse.m Papiere können sehr S(diwach gehalten

w;erd(m. wenn sii; unmittelbar als llandrisse im Felde weiter

D Zcitschr. f. Vcrm. 1905, Bd. XXXIV, Heft 1 und 2; 1906
Bd. XXXV, Heft 1. Zeitschr. Arch. und Ing.-AVeseii 1907, Heft 6.

ausgearbeitet werden sollen, die auf Pauspapiei' aber in den zu
benutzenden Teilen leicht auf Zeichenpapier übertragen und

auf diesem im Gelände ergänzt werden. Bei der geringen
Breite des von der Unternehmung auf der Südseite des Tunnels

aufgenommenen Streifens führten die erforderlichen liinien-
verschiebungen mehrfach seitlich in nicht aufgenommene Ge

lände, was Ergänzungen verlangte, die durch die photographischen
Vergröfserungen in hinreichender Breite wcisentlich hätten er-
leiclitert, oder auch wohl ganz vermieden werden können.
Fine Vergleichung der photographischen A'^crgrölserung mit dei'
'Ihudiymeter-Aufnahme der Untei'nehmung zeigte deutlieh die
AT>.rwcndbarkeit der erstcrn.*) Die Genauigkeit eijier Gelände
aufnahme mufs dem Zwecke der Arbeit richtig angepalst

werden, wenn unnötiger Aufwand an Zeit und Geld vermieden
werden, soll. Bei wagerechten Vermessungen und Plänen wird
man in der Darstellung bis au die Zeicbnungsgrenze, 0,1 mm,

gehen können. Durch den angewendeten Alafsstab wird hier
die Genauigkeitsgrenze unmittelbar bedingt; im Mals.stabe
1 : 10000 ist diese + 1 in, in 1 : 1000 + 0,1 m. Bei llöhen-
Aufnahmen- und Darstellungen liegt die Sache anders, denn

hier kommt die Neigung des Geländes wesentlich in Betracht;
so entspricht in 1 ; 10000 einer wagerechten Verschiebung von
0,1 mm bei einer Geländcneigung von 1 ; I eine Höhenänderung
von 1 ni, bei einer Neigung von 1: 10 aber nur von 0,1 m.

Man wird daher bei Höheii-Aufnabmen und Darstellungen,

zumal für technische Zwecke, den angewendeten Malsstab nie

mals ganz ausnutzeil können; eine zweckents})recbende Genauig
keit ist hier weit schwieriger zu bestimmen und einzubalten,

als bei wagerechteii Vermessungen, aber aus denselben Gründen
Avie dort erforderlich.

*) Von der „Landestopographie" werden auch sehr genaue
Höhenschichtenpläne in 1 :10000 und 1 :5000 für Berg-Befestigungen
aufgenommen, weit genauer als für Eisenbahnvorarbeiten.

(Fortsetzung folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Iiiteniatioiialpr Wege-Rongrefs 190S.

Unter dem Namen: »Congres de 1 " a m e n a g e nie n t

des lloiites en vue de leur adaptatioii aux nou-

veaiix III 0(1 (^s de loconiotion« wird eine allgemeine Ver

handlung über die Frage der für die neueren Verkehrsmittel

geeigneten Ausbildung der .Strafseii und Laiidstrarsen voi'-

bercitct, die zuerst gegen Ende 1908 stattfinden und dann

laufend weitergeführt Averden soll.

Die Bewegung geht von der »Vereinigung zur Bekämpfung

des Slaubes« aus, die sich in Frankreich gebildet hat, nach

dem man die Frfahrung gemacht hatte, dafs die neuzeitlichen

Verkehrsmittel grade die scliönsteii Gegenden des Landes un-

geniel-:bar machen. Besonders gefördert sind diese Bestrebungen

von Dr. G 11 g 1 i e 1 III i II e tti in Aloiite Carlo*) und Ingiinicur
des iionts et chauss(!'es Le Gavrian. Paris.**)

Im Elirenvorsitze befinden sich die Spitzen vieler fran-

*) La lutte contre la poussiere des routes en gömi-ral et spöci-
alemeiit sur le Littoral MöditeiTaiiöen par le Dr. Guglielminetti
de Monte Carlo. Comrauniquö officiel du Ministöre des Travaux
Publics.

*D Bapport d'eiisemble sur les moyeiis employös jusqu'ici pour

zösisclier Behörden, Ilauptgeschäftsführcr ist Herr Heude,

Ingenieur des ponts et chauss('>es.

Ausschüsse sind gebildet für:

1. die Bildung des Kongresses, Geschäftsführer Lorieux,

ing(?nieur des ponts et chausscjes;

2. die Behandlung technischer Fragen, Geschättsführer

Le Gavrian, ingenieur des ponts et chauss(5es;

M. die Versammlungen und Studienreisen, Geschäftsführer

Alahieu, ingenieur des ponts et chauss(k\s;

4. die Ausstellungen, Geschäftsführer AI azerolle, ingenieur

des ponts et chaiissces.

Am 13. Dezember 1907 ist die erste Sitzung des zuer.st

genannten Ausschusses durch den Minister der öffentlichen

.Arbeiten Herrn Barthon eröffnet Avorden, der den Bestrebungen

alle staatliche Unterstützung in Aussicht stellte und mitteilte,

dafs er bereits einen Ausschufs mit der Untersuchung der

Frage zeitgemäfser Herstellung der Strafsen beauftragt habe.

combattre la poussiöre des routes prösente ä la commission d'ötudes
instituöe par M. le Ministre des Travaux Publics parM. Le Gavrian,
Ingönieur des ponts et chaussöes, secretaire de la commission. B e r n a r d
Paris 1907, Rae de Mödicis 1.
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Maschinen

Eine neue Kappelungsart für elektrische Triebwagenzüge.

(Le genie civil 1908, Band LIF, Januar, S. 188, mit Abb.).

Ingenieur M. E. Colonna wendet auf der Vesuvbalin

eine neue Kuppelung der Triebwagen an. Er verbindet die

Abnehmerstangen zweier gekuppelter Triebwagen durch ein

stromdichtes Kabel solchen Querschnittes, dafs es die gröfste

von einem Triebwagen verbrauchte Strommenge liefern kann.

Das Kabel dient gewöhnlich nur zum Ausgleiche der Stroni-

einführung. Jeder Triebwagen wird von einem Führer bedient.

Auf dem Führerstande 1 befindet sich ein Ampöremesser 1,

der mit der Hauptleitung des Wagens 2, auf dem Führer

stande 2 ein solcher, der mit der Hauptleitung des Wagens 1

in Vorbindung steht. Läfst Führer 1 seine Triebniaschinen

an, oder stellt er sie ab, so erkennt es Führer 2 am Ampere

messer 2 und folgt der Bewegung, was wiederum vom Führer 1

am Ainpöremesser 1 überwacht wird. Durch diese Anordnung

wird erreicht, dafs die beiden Triebwagen ])ei gleichmäfsiger
Ausnutzung der Triebkraft beider so ruhig laufen, wie ein
einzelner.

Die Amperemeter sind beweglich und können je nach der
Fahrrichtung auf dem vorderen oder hinteren Führerstandt*

liefestigt werden. Die Luftdruckbremsen werden vom Führer

des vorderen Wagens bedient, dem von jeder Stelle des Zuges

das Zeichen dazu gegeben werden kann. Man hat dann durch

den Prelsluftbehillter des Wagens 2 den Vorteil der doppelten

Menge Prefsluft, oder im Falle einer Beschädigung des einen
Prefsluftbehälters den andern in Bereitschaft. Die Kosten für

den Einbau dieser neuen Kuppelungsart sind nicht erheblich.
F—r.

und Wagen.

Eine neue Steuerung für Balin-Triebinascliincn.

(Klektrische Kraftbetriebe und Bahnen, 14. Okt. 1907, Heft 29, S..'")7f).

Mit Abb.)

Bei einer von Dick, Kerr und Co. erfundenen Steuerung

werden die Schützen durch Starkstrommagnete betätigt, welche

vom Rückströme der Triebmaschinen gespeist werden. Sie ist

auf der Lancashire and Yorkshire-Bahn in England verwendet.

Die Wirkungsweise ist für zwei Triebmaschinen folgende

(Textabb. 1):
Abb. 1.

M

"iiH— I
Erde,

2 i-

Werden die Scbailer c gesclilossen und wird der ümsclialier W

in der gezeichneten Stellung belassen, so fliefst ein Strom vom

Stromabnehmer zur Erde 1. Wird jetzt W umgelegt, so geht,
der Strom nicht mehr nach Erde 1, sondern nach Erde 2.

Hierbei durchfliefst er die Schützen SS, die nunmehr betätigt,

werden und den Stromkreis auch über C schliefsen. Da die

Triebmaschinen den Hauptstrom nun über den Stromabnehmer

erhalten und anlaufen, so können die Schalter c geöffnet werden.

Durch Nebenschalten zum Stromkreise WSS Erde2, wie in

Textabb. 1 gestrichelt angegeben ist, können beliebig viele

Schützen betätigt werden.

Die Quelle enthält noch eine durch Schaltungsübersicht

erläuterte Auwendung dieser Steuerung. Rgl.

Signalwesen.

Selbsttätige Warnsignale an Eisenbalin-Wegübergängen.

Die von Siemens und Halske gebauten Warnsignale

für unbewachte Wegübergänge bei Nebenbahnen bestehen aus den
Sehtdtrverh

Abb. 1.

y£/£W/£/Mmi/Mmaef/iA

drei Schienen - Stromschliefsern I, II, III, dem in der nächsten

Station aufgestellten Schaltwerke und dem Läutewerke am Über
gange (Textabb. 1).

Bau- und Wirkungsweise der Schienenstromschliefser sind

die bekannten.*)

Wird I durch einen Zug betätigt, so wird der Stromkreis

im Schaltwerke über Elektromagnet E, Batterie B und Erde

geschlossen. Der Sperrhaken wird dadurch ausgelöst, das Ge

wicht dreht die Schaltwelle und das Läutewerk ertönt so lange,

bis der Zug II erreicht. Beim Befahren von III erfolgt eine

dritte Auslösung, worauf sich das Schaltwerk nach 0,75 Um

drehungen in der Anfangslage wieder feststellt.

Das Läutewerk am Wegübergange wird entweder durch

Elektromagnete mit Batteriestrom von 0,07 Ampere, oder durch
ein Triebläutewerk von 0,017 P.S. betätigt. Hat in let.zterm

Falle der Betriebstroni hohe Spannung, etwa bei Entnahme aus

einer Strafsenbahnleitung, so kann man den erforderlichen Vor-

schaltwiderstand durch eine Glühlampe herstellen, die beim

Einschalten des Triebwerkes zwei durchleuchtende Scheiben mit

dem Signale >Zug kommt« aufleuchten läfst. Rgl.

*) Organ 1887, S. 85; 19U8, Ö. 122.
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B e t r i e 1).

Der Unfall von Fonts de Ce.

(Österroicliische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst, 1908,
Januar. XIV. Jahrg., Heft 4, 8 74.)

Die Doiits de Ce überselireiten zwei Anne der Loire auf

d(U' Sfreclce Anger.s-Poitier.s. Auf (uuer dieser Drücken fand

der Unfall statt, hei dem Lokomotive. Tender, Packwagen und

ein vadlhesetzter Wagen III. Klass(> in den Flui's stürzten.

Die eingleisige, oben gescldossene Trogbrücke liegt in der

(leradeii und bat auch untern Windverband. Die Endquer-

rabmen sind ziemlich scbwacb. Die llaupttrüger sind fort

laufende llalkeu über 7 Otiiuingen von 41 m Offnungsweite als

acbtfacbes Netzwerk ausgebildet. Ihr .Mittenabstand beträgt

4,7 III. Die Querträger babeii 2,82 m Teilung und sind dundi

^ 9 . I b . 1,2 und 8 Niete an den Untergurt des Tlauptträgers
aiigesidilossen. Die Steliblecbe des letztem sind 470 mm

hoch und nur 11 mm .stark. Die l-äiigslräger tragen liang-

sidiwellen mit Stublscbienen-Oberbau, der nach einer frübern

Entgleisung auf der P>rücke besonders verstärkt war. Siidier-

lieils-Sidiwellen oder -Schienen fehlten. Vor der Ilrücke liegt

das (ileis auf Qnerscbwellen 21 m in der Oeraden und führt

in einem Dogen mit H = öO(» m zur zweiten Drücke. Über-
gangsvorriiditungen zum Ausgleicdi der Wäi'meausdebimngen

zwisidien Land- und Drücken-Oleis waren nicht vorbanden. Es

ist deshalb anzunehmen, dafs das kräftig befestigte Drücken

gleis lad der lierrscbenden Mittagsbitze starke Taingskräfte auf

das Landgleis ausübte. Deim Uinzntref.en der wagerecbten

lladstöfse und der Querschwellenteilung von 1 m federte die

Schiene. 7 bis 8 m hinter dem Dogen sprang der Zug im

Sinne des Degens rechts aus und fuhr bei der grofsen Oe-

scbwindiglceit fast bis zum ersten Pfeiler auf die Drücke.

Durch die starke einseitige Debi.stung wurden die Querträger

reidits stark auf Diegung beansiirucbt, drei Viertel von ihnen

rissen aus dem schwachen Stebble<die des Untergurtes oder

ihren Defestigungswinkeln los, drehten sich um ihr linkes Auf

lager nach unten und gaben so den Weg in die Tiefe frei.

Das Netzwerk des rechten llauptträgers wurde vom Zuge

gestreift und verbogen. Da die lotrechte Versteifung schwach

war, drehte sich auch der linke Ilauiitträger in Folge der

Diegung der Querträger. Dafs dabei die llaniitträger aufrecht

bliidien, bewirkten der obere Windverband und die feste Vb'r-

biiidung mit den übrigen Olfnungeii. Die Längsträger, die

mit dem darauf befestigten Oberbau starke Diiqien bildeten,

wurden weniger beschädigt. Vermiitliidi trägt mangelhafte

Descliati'enheit des Eisens einen Teil der Schuld. Druclistücke

der (^luerträger zeigten das dem phosidiorbaltigeu Eisen eigen-

tümliidie Korn. Die Niete wurden kaum be.schädigt, selbst,

niidit die der linken Querträgerauflager, die stark auf Zug

beanspriudit wurden. Seit der erwähnten m'sten Entgleisung

hatte die Drücice fortgesetzt unter Utterwaidiuiig gestanden.

Die aiigestidlte Delastiiiigspndie halte ein gfinstiges Er-

gidmis. F—r.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oherbeamten der Vereinsverwaltungen.

I' re 11 f s i s c b - h e s s i s c St a a t s eise n b ah neu.

Versetzt: die Degierungs- und Dauräte Heller, bisher in
(Ahl, als .Mitglied der EiseiibahndircdOion mudi .Münstm- i. W..
Fidelalc, bisher in Ilirschberg. als Vorstand dm- Eisenbalin-
beti iidisinspektion nach Sora ii. Dietrich, bisher in Hobeii-
salza, als Vorstand der Eisenbahnb(driebsiuspektiou nach
Simmern und Prior, bisher in Simmern, als Vorstand der
Eiseiibahnbetriebsinspektion 1 nach Saarbrücken;

die Eisenbabn-Dau- und Detriidisiii.sjiektoren Weh de, bisher
in Dremen, als Mitglied (auftragsweise) der Eisenbabndirektion
nach Derliu, Krausgrill, bisher in Saarbrückeu, als Mit-
glied (auftragsweise) der Eisenbahndirektion nacli Königs
berg i. J'r., Ilahnzog, bisher in Lüneburg, als Alitglied
(aultragsweise) der Eisenbalindirektion nach Erfurt, Vater,
bisher in Magdeburg, als ̂ Mitglied (auftragsweise) der Eisen-
bahndindctioii nach Cöln, Köhler, bisher in Sorau, als
Mitglied (auftragsweise) der Eisenbahndirektion nach Drom-
berg, Mellin, bisher in Itüssehlorf, als Mitglied (auftrags
weise) der Eisenbahiidirektion iimdi Derliu, N. Schröder,
bisher in Dortmund, als Vorstand der Eiseiibahnbetriebs
inspektion 1 nach Düsseldorf, J. Fischer, bisher in
Dremen, als Vorstand (auftragsweisc) der Eisenbahnbetriebs-
ins]i(d<tion nach Angerburg, Pistor, bisher in Dirschau,
als Vorstand der Eisenbahnbetriebsiiispidvtion nach Lüneburg,
Holland, bisher in Ivastenbiirg, als Vorstand der Eisen-
bahiibet.riebsinsiiektiou 2 nach Tlohensalza. Kraefft, bisher
lad den Eisenbalmabteiliingen des iMiiiisteriiims der ötient-
liclien Arbeiten, als Vorstand (auftragsweise) der Eiseubahu-
b(dri(d»sinspektiou 1 nach iMagdeburg, iMetzel, bisher in
Jena, als Vorstand (auftragsweise) der Ei.seubahiibetriebs-

ins])ektion I nach Dirscliau, Fahl, bisher in Frankfurt a. !M..
als Vorstand (auftragsweise) der Eisenbalinbetriebsiuspektioii
nach Salzwedel, Zander, bisher in Essen a. Ruhr, als
N'orstaiid(auftragsweise) der Eisenbalinbctriebsinsiiektioii 1 nach
Dortmund, Dorishoff, bisher in Oiiiieln, als Vor.rtand (auf-
tragswidsej der Eisenliahiihetriebsinspektion 1 nach Dremen,
ilenske, bisher in Goldap, zur basenbabndirektioii nach
Königsherg i. Pr., Struve, hislier in Montjoie, zur Eisenbalm-
hetriebsinspektion 1 nach Aachen, F. Dehrens, bisher in
Duisburg, zur Eisenbahndirektion nach Essen a. Ruhr,
\V. Wolff, bisher in Erfurt,zur Eisenbabnhetriebsinspektion 2
nach Dreslau, Verlohr, bisher in Hannover, nach Bischofs
burg als Vorstand der daselbst neu errichteten Eisenbahn
bauabteilung und Liebe trau, bisher in Erfurt, zur Eiseii-
bahiibetriebsinspektion nach Jena;

der Landbauin.spektor Hüter, bisher in St. Johann-Saar
brücken. zur Eisenbahndirektion nach Essen a. Ruhr;

die Eiseiihahn-Dau- und Betriehsinsjiektoren A. Schräder,
bisher in Cassel, als Vorstand dm- Eisenbahnbauabteilung
nach Oöttingen, Neubarth, bisher in Derliu, als Vorstand
(auftragsweise) der Eisenbahubetriebsinsjiektion nach Hirsch
berg- i. Sehl, und Vlarder, bisher in Sitandau, als Vor
stand der Eisenbahnbauabteilung nach ()])peln.

Verliehen: dem Eisenbahn - Bau - und Bcstriebsinspektor
l'Mscher in Angerburg die Stelle des Vorstandes der
Eisenbabnbetriebsiri.s2)cktion daselbst.

Ernannt: zu Eisenbahn-Bau- und Detriebsinspektoren: die
Regierungsbaumeister des Eisenbahiibaiifaidies W. Kr eis in
Erfurt, K. Marder in Spandau und (L Sauermilch in
I bitte uh erg.

Für die Redaktion verantwortlicb: Gebeimer Kegieruugarat, Professor 6. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidei's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.




