ORGAN

fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge. XLVI Band.

Die Schriftleitung halt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers |
versehenen Aufsitze nicht fir verantwortlich.
Alle Rechte vorbehalten.

5 Heft. 1909. 1. Marz.

Entwurf fir den Umbau des Hauptbahnhofes Stuttgart und weiterer Eisenbahnneu- und
Erweiterungs-Bauten zwischen Ludwigsburg und Untertiirkheim in Wiirttemberg.

Mitgeteilt von Zeller, Abteilungsingenieur zu Stuttgart.

Bearbeitet nach dem von den wiirttembergischen Landstinden genehmigten Gesetzentwurfe nebst den entsprechenden Anlagen von
Regierungs-Baufiithrer P. Grostiick.

Hierzu Pline Abb. 1 bis 5 auf Tafel XIII und Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIV.
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C. 4. Giiterbahnhof Nord.

Der bestehende Giiterbahnhof Stuttgart—Nord soll bei-
behalten, aber erheblich umgebaut werden. Das bisher viel-
tach hier ausgefithrte Ordnen der Guterziige soll in Zukuntt
moglichst beschriinkt und nach dem als Verschiebebahnhof
auszubauenden Bahnhofe Kornwestheim verlegt werden. Die
so entbehrlich gewordenen Verschiebe-Gleise, sowie das durch
Wegfall der Lokomotivstation und durch die Verlegung der
Ifauptbahn  Stuttgart — Feuerbach gewonnene Gelinde wird
durch Erweiterung und Umbau der Freilade-Anlagen wieder
ausgenutzt.

Mit dem Hauptgiiterbahnhofe Stuttgart wird der Nord-
bahnhof durch eine eingleisige Giiterbahn mit stirkster Steigung
1:70 in Verbindung gebracht, so dafs ein vom Personenver-
kehre unabhingiger Guterverkehr zwischen beiden Giiterbahn-
hifen stattfinden kann. Das Gitergleis vom Nordbahnhofe
nach Feuerbach mindet kurz vor dem Pragtunnel die
Vorortlinie Feuerbach cin.

in

C. 5. Weitere Eisenbahnneu- und Erweiterungsbauten in der
Umgebung Stuttgarts.

Ha. Linie Stuttgart—- Ludwigsburg.

Die Linie Stuttgart—Ludwigsburg soll, wie schon oben
erwihnt, fur Vorort- und Fernverkehr viergleisig ausgebaut
werden und zwar so, dafs ncben der bestehenden Bahn ein
neues Gleispaar in derselben Hohe hergestellt wird. Genauere
Ausarbeitungen iiber diese Bauten, sowie iber die Umbauten
der Bahnhofe Kornwestheim und Ludwigsburg liegen noch nicht
vor. Der Bahnhof Kornwestheim als Abzweigestelle der Giiter-
bahn Untertirkheim—Kornwestheim wird hierbei eine ganz

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVI Band. 5. Heft. 1909.

' lasten.

wesentliche Krweiterung erfahren. DBei dem stetig wachsen-
den Giiterverkehre hat es sich als ein Bedirfnis ergeben, in
Kornwestheim eine ausgiebige Vorordnung der iber Ludwigs-
burg kommenden, fiir diec Bahnhofe der Hauptbahn bis Stuttgart,
die Schwarzwaldbahn und die Giaubahn bestimmten Wagen, sowie
ein Ordnen der von dort einlaufenden Wagen vorzunehmen.
Wird der Bahnhof Kornwestheim als leistungsfihiger Ordnungs-
bahnhof, sowie als Vorbahnhof fiir den Hauptgiiterbahnhof und
den Nordbahnhof Stuttgart ausgebildet, so wird er diese durch
Wegfall der meisten Verschiebebewegungen ganz erheblich ent-
In Kornwestheim wird auch ein Lokomotivbahnhof zu
errichten sein.

5b. Bahnhof Cannstatt und Linie Stuttgart—
Untertiirkheim.

Personenbahnhof und Giterbahnhof Cannstatt erfahren er-
Lebliche Erweiterungen. Hierfir bildet der zunichst aufge-
stellte allgemeine Entwurf (Abb. 2, Taf. XIV) die Grundlage.
Einige Anderungen, die sich bei weiterer Planbearbeitung als
zweckmifsig erwiesen, sind im folgenden berticksichtigt. Durch
die geplante vollig neue viergleisige Verbindung mit Stutt-
gart iber eine neu zu erbauende Neckarbriicke erfihrt der
westliche Teil des Personen-Bahnhofes eine kleine Drehung
(Abb. 2, Taf. XIV). Die ncue Bahnhofsfliche liegt in einer
Steigung 1:400, etwa 4 m hoher als bisher. Durch diese
Hoherlegung wird neben anderen Vorteilen eine zweckmaifsigere
Durchbildung des Hauptgebiiudes ermoglicht und zugleich ge-
niigende Durchfahrtshohe fir die zu kreuzenden Stralsen erzielt,
die bisher ungeniigend war. ’

Von den durchgehenden Gleisen des DPersonenbahnhofes
(Textabb. 3) werden dienen:
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Gleis II dem Vorortverkehre Richtung Stuttgart

80

» I » » » Elslingen und Waib-
lingen
> IV » Fernverkehre » Stuttgart
» V » » » Stuttgart von und
» VI » » » Waiblingen IRI:I(::bf}?; :
» VII » » » Lilslingen.
Zwischen den Gleisen sind drei Bahnsteige fiir Reisende und

fur Gepack durch Tunnel verbunden angeordnet, so dals sich
der Verkehr wie folgt abwickeln wird:

|
|

Bahnsteig 1 for Reisende ausschlielslich des Vorortverkehres
beider Richtungen
Richtung Stuttgart
Elslingen und Waih-
lingen.

Durch diese geplanten Neubauten wird das jetzt vom
Giiterbahnhofe Cannstatt besetzte Gelinde grolstenteils in An-
spruch genommen. Eine Erweiterung des Gi’lterbuhnhof?s in
seiner jetzigen Lage wiirde wegen der hohen Gelandepreise in
der Nihe des Bahnhofes unverhiltnismalsige Kosten verur-

Abb. 3.
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sachen. Man hat sich deshalb entschlossen, den Giterbahnhof
vollig vom Personenbahnhofe zu trennen und auf der Nord-
westseite des Truppeniibungsplatzes Cannstatt zu erbauen, wo
geringere Grunderwerbungskosten, Erweiterungsfahigkeit und
bequeme Zufuhr zur Stadt erzielt werden. Der Bahnhof erhilt
einen grofsen Giiterschuppen, mehrere Verladerampen, eine Reihe
von Freiladegleisen und die erforderliche Gruppe von Aufstell-
und Ordnungs-Gleisen. Das Verbindungsgleis dieses Ortsgiiter-
bahnhofes fihrt unter Vermeidung von Kreuzungen in Schienen-
hohe zum Verschicbebahnhofe Untertirkheim, so dafs die Be-
dienung des Ortsgiiterbahnhofes Cannstatt ganz unabhingig
vom Zuglaufe der Hauptstrecke vom Giiter- und Verschiebe-
bahnhofc Untertirkheim aus erfolgen wird, was als schr
forderlich fir die Abwickelung des Giiterverkehres angesehen
werden muls.

Uber die neue Gestaltung der Zufuhr-Linien zum Personcn-
bahnhofe Cannstatt ist folgendes zu bemerken. Die von
Stuttgart ist oben ausfilhrlich erwihnt. Die geplante vier-
gleisige Bahn von Cannstatt nach Untertirkheim wird in Zu-
kunft nach Unterfahren der Remsbahn die Wagenwerkstitte
stidlich statt bisher nordlich umfahren, die Verbindungsgleise
zum Ortsgiiterbahnhofe Cannstatt und zu dem auf dem linken
Neckarufer liegenden Giiterbahnhofe Gaisburg—Stuttgart iber-
setzen, um dann an der Siidseite des Verschiebebahnhofes
Untertiirkheim vorbeizufithren. Die Erhebungen dariiber, ob

und wie die Strecke von Untertirkheim iber Efslingen bis ;

Plochingen viergleisig ausgebaut werden soll, sind noch nicht
abgeschlossen. '

Die zweigleisige Remsbahn wird vor ihrer Einmindung
in den Bahnhof Cannstatt auf eine lingere Strecke verlegt
und mindet nach Uberfahren von zwei Giterverbindungsgleisen

|

eines Verbindungsgleises nach Gaisburg, der Hauptbahn-Vor-
ortgleise beider Richtungen und des Ferngleises Elslingen—
Cannstatt in die Bahnhofsgleise V und VI ein. Nach Uber-
fahrt des Vorortgleises Elslingen—Cannstatt zweigt von den
Stammgleisen der Remsbahn ein Gleispaar ab, das sich zwischen
die beiden Vorortgleise der Hauptbahn einschiebt und fir
die Vorortziige der Remsbahn bestimmt ist (Textabb. 1 und 3).

Der Raum zwischen dem neuen Ortsgiiterbahnhofe bCann—
statt und der Hauptlinie Cannstatt—Untertirkheim wird zur
Anlage eines Lokomotivschuppens und eines Abstellbahnhofes
verwendet. Nach Osten hin steht er mittels eines Verbinj':mgs-
gleises mit dem Verschiebebahnhofe Untertiirkheim im Zusam-
menhange, nach Westen hin durch ein besonderes Verkehrsgleis
mit dem Personenbahnhofe Cannstatt.

Far die Wagenwerkstitte wird durch die geplante Um-
legung der Hauptgleise Cannstatt—-Untertiitvkheim wertvolles
Gelinde zur Frweiterung frei, bequeme Anschliisse sowohl an
den Personenbahnhof Cannstatt, als auch an den Giterbahn-
hof Untertiirkheim werden ermoglicht.

Ebenso wird durch diese Verlegung und durch einc ge-
plante Verschiebung der Staatsstrafse Untertiirkheim - Cannstatt
und der Remsbahnverbindung mit dem Guterbahnhofe Unter-
turkheim in nordlicher Richtung e¢in weiteres Gelinde fir
letzteren gewonnen. Dieses ist fiir spitere Erweiterungen vor-
gesehen.

D. Kosten der Neu- und Erweiterungs-Bauten, Bauzeit und Bauplan.

Nach tiberschligigen Berechnungen und Schitzungen o
die geplanten Neu- und Erweiterungs-Bauten in und um
gart die folgenden Kosten verursachen:

erden
Stutt-




1) Umbau des Hauptbahnhofes Stuttgart nach

Entwurt II einschlielslich der Erweiterung

des Nordbahnhofes und der Herstellung der

Zufuhrlinien bis zum Pragtunnel und zum

Rosensteinparke 75050000 3, abziglich

der Rickeinnahmen von 23400000 J/

aus dem durch Hinausriicken des Empfangs-

gebiudes bis zur Schillerstralse gewonnenen

Baugelinde im Innern der Stadt . 51650000 .M
2) Viergleisiger Ausbau der Strecke Stutt-

gart— Cannstatt . 3300000 »
3) Viergleisiger Ausbau der Stleckc Stutt—

gart—Kornwestheim . 2500000 »
4) Viergleisiger -Ausbau der Stmcke Ixom-

westheim—Ludwigsburg 1500000 »

5) Umbau und Erweiterung des Bahnhofes
Cannstatt einschliefslich der Verlegung der
Hauptbahn zwischen Canunstatt und Unter- :

. 11500000 »

tirkheim . e
6) Erweiterung des Guterbahnhofes Unter-

tirkheim . e e 3300000 »
7) Erweiterung des Giiterbahnhofes Korn-

westheim . . 5000000 »
8) Umbau und Llwelterun“ dcs Bahnlofes

Ludwigsburg 4000000 »

82750000 1.

Mit den noch nicht in Berechnung gezogenen Umbauten
zwischen Untertiirkheim und Plochingen werden sich die Kosten
auf mindestens 100 Millionen I/ stellen.

Als Baugzeit sind zwolf Jahre in sechs Bauabschnitten von
je zwei Jahren vorgesehen. Der besonders schwierige Umbau
des Hauptbahnhofes Stuttgart wird bis zur vélligen Fertigstellung
voraussichtlich den ganzen Zeitraum in Anspruch nehmen.
Die anderen Bauarbeiten sollen nach und nach in den ein-
zelnen Bauabschnitten vorgenommen werden, so wie es sich
aus den Bedirfnissen des stets aufrecht zu erhaltenden Betriebes
am vorteilhaftesten ergeben wird.

E. Entwurf fiir einen Durchgangshahnhof Stuttgart.

Sprickerhofscher Entwurf (Abb. 1, Taf. XIV).

Von dem Ingenieur und Generalunternehmer Spricker-
hof in Cannstatt wurde im Jahre 1901 ein Entwurf far den
Umbau des Bahnhofes Stuttgart als Durchgangsbahnhof aus-
gearbeitet und der wirttembergischen Generaldirektion iber-
reicht.

Will den grofsen ortlichen

man bei ungewdhnlich

Schwierigkeiten fir eine derartige Losung auch noch die konig-
lichen Anlagen des Rosensteinparkes moglichst wenig in An- |

spruch nehmen, so bleibt fir einen Durchgangsbahnhof Stutt-

gart keine wesentlich andere Losung, als die Sprickerhofsche

iibrig. Wic aus dem Lageplane Tafel XIV hervorgeht, wird
der Richtungsitbergang der Strecke Feuerbach—Stuttgart und
der Giaubahn in die Strecke Stuttgart—Cannstatt mittels einer

sehr scharfen Kehre von 330 m Halbmesser und eines michtigen .

_ crachtet ;

- beliistigung der Reisenden mit sich bringen.

. gliicklichen Lage ebenfalls ausgeschlossen.
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dreimal zweigleisigen Drillingtunnels unter dem Kriegsberge
ermoglicht. Kurz hinter dem Wiederaustritte der Bahn aus dem
Kriegsherge liegt das Hauptgebdude; es wire also vom Stadt-
zentrum noch weiter abgeriickt als belm Entwurfe II »Sclnller-
stralse«. '

Ohne weiter auf die Einzelheiten des Entwurfes (Abb. I,
Tafel XIV) einzugehen, seien nur die Hauptgriinde an-
gefihrt, die die wiurttembergische Eisenbahnverwaltung ver-
anlafsten, den Entwurf als verfehlt und zur Ausfihrung un-
gecignet zu bezeichnen. Oben ist an geeigneter Stelle aus-
gefiihrt, dafs ein Durchgangsbahnhof Stuttgart bei der Stellung,
die Stuttgart im wiirttembergischen Verkehre einnimmt, durch-
aus nicht die Vorteile zu bieten vermag, die im Allgemeinen
mit einer derartigen Anlage gegeniiber einem Kopfbahnhofe
verbunden sind. Dann ist der Gedanke, einen Durchgangs-
bahnhof an einen scharfen Bogen auf beschrinktem Platze
bei ungiinstiger Gelandegestaltung anzulegen, an sich als nicht
gliicklich zu bezeichnen. Durch Zusammenfallen der scharfsten
Krimmung von 330 m Halbmesser mit der stirksten Steigung
von 1:100 im neuen Tunnel wird die Leistungsfihigkeit
der Hauptbahn Ludwigsburg—Plochingen um rund 259/, ver-
ringert. Das Schieben der Zige im Tunnel in scharfem
Bogen ist wegen der damit verbundenen” Betriebsunsicherheit
bedenklich. Die Gaubahn wird durch die neue grolse
Schleife um rund 700 m verlingert und somit dauernd ge-
schadigt, was wegen des regen Verkehres zwischen Stuttgart
Hauptbahnhof und Westbalinhof besonders empfindlich ist.
Ein Uberfihren der durchgehenden Ziige von der Hauptbahn
nach der Gaubahn und umgekehrt wiirde #ufserst verwickelt
und gefihrlich werden. Kine Unsicherheit im ganzen Betriebs-
dienste und grofse Uniibersichtlichkeit iiber den abzuwickelnden
Verkehr wird durch die Lage des grolsen Bahnhofes unmittel-
bar hinter einer Tunnelmiindung und durch die unvermeid-
liche Aufstellung einer grofsen Anzahl von Signalen unmit-
telbar vor den Tunnelmiindungen unvermeidlich. Betriebs-
stockungen oder Unfille im Tunnel koénnen sehr leicht den
Bahnhofsverkehr auf lingere Zeit unterbinden. Die Rauch-
plage im Tunnel wird wegen der Lage der beiden Tunnel-
einginge nach derselben Himmelsrichtung voraussichtlich
eine grofse sein. Die Zahl von elf durchgehenden Hallengleisen
des Personenbahnhofes, von denen mindestens zwei immer als
Durchfahrgleise freizuhalten wiiren, wird als nicht geniigend
zu weiteren Hallengleisen fehlt der Platz. - Die
geplante Verbindung der fiinf Bahnsteige fiir Reisende
durch Treppen und Uberfilirungen wiirde eine starke Rauch-
Ein erheblicher
Mangel ist, dals in unmittelbarer Nihe der Hallengleise
iiberhaupt keine Abstellgleise vorhanden sind, der #ulsere
Abstellbahnhof zudem 1,8 km entfernt und nur durch zwei
Verkehrsgleise zu erreichen ist. Fiir den Giiterbahnhof
sind nur ganz geringe Vergrolserungen geplant, seine Be-
dienung wiirde noch umstindlicher werden, als die des alten.
Eine Erweiterung des Giterbahnhofes ist wegen seiner un-
Die Durchfithrung
des Umbaues nach dem Sprickerhofschen Entwurfe wiirde
aulserordentlich schwierig sein.
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Dic Anlage eines Durchgangsbahnhofes Stuttgart nach
diesem Plane blieb daher von vorne herein aulser Irage.

F. Herstellung eines Kopfbahnhofes Stuttgart mit dem Empfangs-
gebdude an der Schlofsstrafse.

Entwurf I, Abb. 1, Taf. XIIIL

So leicht die Entscheidung iber die Frage, ob ein Kopf-
bahnhof oder Durchgangsbahnhof fir Stuttgart zu errichten
sei, gefallt werden konnte, so schwierig war die Auswahl
swischen den Entwiirfen fur erstern. Zwei Entwiarfe standen
in engerer Wahl:

Entwurf I mit dem Hauptgebiude an der Schlolsstraflse
(Abb. 1, Taf. XIII).

Entwurf II mit dem Hauptgebiude an der Schillerstralse
(Abb. 5, Taf. XIII).

Letzterer ist als der zur Austihrung gelangende ausfihrlich
besprochen. Die Einrichtungen fir erstern mogen im folgenden
an Hand der Darstellung in Abb. 1, Taf. XIII und in einem
Vergleiche beider Entwurfe kurz angegeben werden.

Dic Anordnungen des inneren Personenbahnhofes stimmen
nach beiden Entwiirfen genau, die des Hauptgiiterbahnhofes
in allen wesentlichen Punkten iiberein. Die Leistungsfihigkeit
der Zufahrlinien zeigen bei beiden Entwiirfen bezaglich der
stirksten Steigung und des kleinsten Krimmungshalbmessers
nur ganz geringe Unterschiede. Ein Unterschied besteht darin,
dals bei I die Zufahrlinien von Feuerbach her und die der
Gaubahn die heutige Lage beibehalten, wihrend bei II un-

gefihr vom XNordbalmhofe aus erhebliche Verlegungen ein- ;

treten. Die Bahnpostanlage liegt bei II auf dem aulseren Ab-
stellbahnhofe, erhilt bei I eine bequemere Lage unmittelbar
neben dem Hauptgebaude, hat aber keine solche Iirweiterungs-
moglichkeit wie bei 1. Der- Abstellbahnhof zertillt hier wie
dort in zwei Abschnitte, einen inneren, bei beiden Kntwiirfen
gleich grofsen und gleich angelegten, und einen iulseren, der
bei T rund 3CO m niher liegt, als bei II.  Aufserdem hat er
nicht die etwas unginstige Dreiecksform mit vielen Stumpf-
gleisen, sondern ist auch an der abliegenden Seite durch ein
Verbindungsgleis zugiinglich. Die Verkehrsgleise fiir den Ab-
stellbahnhof sind bei beiden Entwiirfen gleichwertig.

Der Lokomotivbahnhof mit den zugehorigen Anlagen bleibt
bei I auf dem Nordbahuhofe wie bisher und ist zu erweitern.
Ein Nachteil von 1 gegen II ist, dals die Verbindungsgleise
vom Lokomotiv- zum Personen- und Giter-Bahnhofe nicht so
leistungsfihig sind wie bei II, da die Lokomotivfahrten nicht
ganz unabhingig von den Zugfahrten sind und hin- und her-
gehende Bewegungen nicht vermieden werden konnen. Durch Bei-
hehaltung des Lokomotivbalinhotes aut dem Nordbahnhofe entfallt
bei I die Moglichkeit einer Erweiterung der I'reiladeanlagen
auf dem dortigen Geliinde.

Kin Vorteil von 1 gegen II ist die Beibehaltung der un-
mittelbaren kurzen, am sidlichen Ende des Nordbahnhofes ab-
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zweigenden Verbindung des letztern mit dem Hauptgiterbahn-
hofe Stuttgart, allerdings mit der Linschrankung, (lnl's: eine
unmittelbare Verbindung der Einfahrgleise fir die (}ﬁtérzﬁge
von Keuerbach sowohl, als auch vom Nordbahnhote und von
Cannstatt mit den Gitergleisen des Hauptgiiterbahnhofes wie
bei II nicht besteht, sondern erst durch eine hin- und hergehende
Bewegung hergestellt werden muls.

Die Bauausfihrung ist bei beiden Entwirfen ;recht
schwierig, erfordert beiderseits mancherlei vorabergehende
Anlagen, zeitweise Anderungen im Betricbe und - Aus-

fahrung der Umbauten stickweise in einzelnen Abschnitten,
so dals in dieser Beziehung keiner der beiden Entwirfe vor
dem andern einen erheblichen Vorzug hat.  Ebensoweuig
ist aus dem Vergleiche ein merklicher Unterschied in betriebs-
technischer Hinsicht abzuleiten.

In wirtschaftlicher Beziehung hingegen sind erhepliche
Unterschiede festzustellen und zwar zu Gunsten des! Ent-
wurfes II. Sie beruhen in der Hauptsache auf den Riickein-
nahmen fir das freiwerdende Baugeliinde zwischen Schlolsstralse
und Schillerstralse, wofiir ein Angebot von 20800000 M vorliegt.

Die iiberschligigen vergleichenden Kostenanschligd lau-
teten fiir:

Entwurf 1 Entwurf Il

Grunderwerb; 30700000 M. 33500000 M.

Baukosten: 40650000 » 41550000 » ‘

71350000 M. 75050000 M.i

Riickeinnahme : 7050000 » 23400000 »

Betrag: 64300000 M. 51650000 M.

Ab Entwwf IT: 51650000 »
Unterschied: 12650000 M. zu Gunsten des ; Ent-
warfes .

Dieser Minderaufwand von iher 12 Millionen M bej Ent-
wurt IT war entscheidend fiur seine Annahme zur Ausfuhrung.

Die Entwiirfe fiur alle Neu- und Erweiterungs-Bauten sind
von der Generaldirektion der wiirttembergischen Staatgeisen-
bahnen unter der unmittelbaren Leitung des erst vor kurzem
aus dem Leben geschiedenen Vorstandes der Bauabteilung, des
Staatsrates von Fuchs*) und unter hauptsiichlicher Mitwir-
kung des Vorstandes der Bausektion Stuttgart, des Bauinspek-
tors Miahlberger, bearbeitet worden.

Die Leitung der Einzelbearbeitung und die Bauausfithrung
liegen in den Hinden des jetzigen Vorstandes der Bauabtei-
lung: des Baudirektors von Neuffer und der technischen
Referenten: des Baurates Lupfer fir die Ingenieurbauten und
des Baurates Vischer fir die Hochbauten. Als ausfihrende
Behorden sind die vier Bahnbausektionen Stuttgart, Cannstatt,
Feuerbach und Ludwigsburg unter den Bauinspektoren l\rﬁhl-
berger, Hartmann, Kleemann und Abteilungsingenieur
Nigele, sowie die Hochbausektion Stuttgart unter Regierungs-
baumeister Schwab titig. Mit den Bauarbeiten wurde im
Herbste 1908 begonnen.

" %) Organ 1908. Seite 418,




Vorrichtung zur Aufzeichnung des Radreifenquerschnittes von Eisenbahn-Fahrzeugen.

83

v

Von Ing. J. Herlinger zu Aulsig.

Im Schlitze 81 (Textabb. 1) *des Blechrahmens r bewegt
sich durch Drehung der Schraubenspindel S mittels der Kurbel k
das Gleitstick g von einem Iinde des Rahmens zum andern.
Rechtwinkelig zur Fortbewegungsrichtung des Gleitstiickes be-
wegt sich in diesem ein Stift s, der durch eine Feder im Innern
des Gleitstiickes nach unten gedrickt wird. In die Nuten n am

Abb, 1.
n n
1 ]
C—am— i~ = ?
— B3

obern Rande des Blechrahmens wird ein abgepalster Papicr-
streifen p eingeschoben, auf dem der Querschnitt des neuen

Radreifens in genau bestimmter Lage aufgezeichnet ist. Der
" Papierstreifen ist durch die Klammer k1 gegen Herausschieben
aus dem Blechrahmen gesichert. Der Kopt des Stiftes enthilt
einen Schreibstift Sch, der sich herausschrauben lilst, und der
in bestimmter Stellung eingeschraubt durch eine Feder recht-
winkelig auf die Papierflache gedriickt wird. Die drei F'ahrungs-
leisten 1 dienen zur sichern Fithrung des Gleitstiickes g und
des Stiftes s. Bei Benutzung der Vorrichtung muls der Rahmen

muls an der innern, nicht abgenutzten Seite des Radreifens gut
anliegen. In dieser Stellung werden die beiden Spannschrauben
S p angezogen. Das Gleisstiick g wird bis nahe an das Ende
des Schlitzes geschraubt und der Stift hochgehoben, sodals seine
Spitze in o, dem hochsten Punkte des Spurkranzes aufliegt.
In dieser Stellung des Gleitstiickes und des Stiftes wird der

* Schreibstift Sch hineingeschraubt, sodals seine Spitze auf -den

hochsten Punkt o, des gezeichneten Regelquerschnittes zeigt.
Wenn nun das Gleitstiick nach links geschraubt wird, glei_fet
die entsprechend geformte Spitze des Stiftes s quer iber- die
Oberflaiche des Radreifens hin, und der Schreibstift zeichnet
auf dem Papierstreifen genau die Querschnittbegrenzung auf,
sodals alle Abweichungen vom Regelquerschnitte unmittelbar
sichtbar werden. Insbesondere konnen der kleinste Wert von b
und der grolste von h, die in den T.V. festgelegt sind, aus
der Zeichnung abgeleser werden. Aufserdem ist in dem auf-
gezeichneten Querschnitte des abgenutzten Radreifens jede
scharfe Kante im Spurkranze und jede hohle Stelle in der Lauf-
liche, die Gefahren fiir den Betrieb bilden, genau ersichtlich.

Die Vorrichtung dient zum Messen der Hohe und Breite
des Spurkranzes und zur Aufzeichnung aufsergewohnlicher Ab-
nutzungen im Spurkranze und in der Lauftliche der Eisenbahn-
radreifen. Auch kann sie zum Abmessen der Stirke des Rad-
reifens im Laufkreisdurchmesser benutzt werden. Die im Kisen-
bahnbetriebe ofter notig werdende, umstindliche Aufnahme der
Querschnitte abgenutzter Radreifen wird durch die Vorrichtung
erspart. Auf den Papierstreifen sind der Regelquerschnitt und
die Bezeichnungen: Lokomotive Nr. ..., Achse ..., Rad ...
h=....,b=.... und die Zeitangabe der Aufnahme . .

b

vorgedruckt.

Die Zeichenvorrichtung hat sich bei der Aulsig-Teplitzer

in Richtung eines Radhalbmessers stehen, und die Kante uo | Lisenbahn gut bewihrt.

Versuche mit selbsttitiger, durchgehender Westinghouse-Bremse an langen Giiterziigen.
Durchgefithrt auf den Linien der ungarischen Staatsbahnen 1907 und 1908.

Nach dem amtlichen Berichte mitgeteilt von Ingenieur E. Streer, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen.

Der Ausschuls fir technische Angelegenheiten des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat zur Prifung der Frage
der Kinfihrung einer selbsttatigen, durchgehenden DBremse
fur Giterziige einen technischen Unterausschuls ernamnt, der
fiir die Durchfihrung diesbeziglicher Versuche einen einheit-
lichen Plan aufstellte.*) Von der ungarischen Staatsbahn-
Verwaltung wurden diesem Plane entsprechend in den Jahren
1907 und 1908 weitgehende Bremsversuche an langen Giiter-
ziigen mit der Westinghouse- Luftdruckbremse durchgefihrt,
und zwar sowohl auf der Flachlandstrecke Pozsony (Preflsburg)-
Ersekujvir, als auch auf dem Gefalle von 259, der Strecke
Li¢-Fiume.

Im Jahre 1907 wurden die Versuche auf der Flachbalm
mit einem teilweise beladenen Giterzuge von 153 Wagen-

*) Organ 1908, S. 281. B

' falle fortgesetzt:

achsen begonnen und dann auf dem vorerwihnten langen Ge-
dort jedoch in demselben Jahre nur mit

" Ziigen bis zu 101 Achsen, wobei auch Bremsversuche mit an-
- gehangter- Schiebelokomotive ausgefithrt wurden. Weitere Ver-

suche mit dem unbeladenen Zuge von 153 Wagenachsen auf
der Flachbahn, sowie mit dem teilweise beladenen Giiter-
zuge von 153 Wagenachsen auf dem starken Gefille kamen
erst im Jahre 1908 zur Ausfihrung. Gelegentlich der Vor-
nahme letzterer Flachbahnversuche wurde auch das Zusammen-
arbeiten der Giterzugbremse mit der Personenzugbremse erprobt.

I. Bremsversuche im Jahre 1907,

ausgefithrt auf der Flachbahn in den Monaten Juni-Juli und
auf dem Gefille in den Monaten August-September.



Ausriistung des Versuchszuges.

Alle Fahrzeuge, mit Ausnahme des am Zugende laufen- -
den Mefswagens Nr. 131, waren mit der Westinghouse-

Schnellbremse ausgeriistet. Um die Wirkung dieser Bremse
fiir sebr lange Giiterziige einzurichiten, waren in den vor-

handenen Steuerventilen die Luftdurchginge, durch die bei

Schnellbremsungen die Behialterluft nach den Bremszylindern |

stromt, erheblich verengt. Dadurch wird erreicht, dals bei
Schnellbremsungen anfangs fast nur Leitungsluft in bekannter
Weise in die DBremszylinder einstromt, wodurch in allen
Zylindern des Zuges mit grolster Beschleunigung eine mifsig
kriaftige Bremsung erzeugt wird, die jedoch ausreicht, ein
starkes Zusammendriicken des Zuges beim schnellen Anziehen
der Bremsen zu verhindern. Die weitere Druckerhohung in
den Bremszylindern erfolgt dann durch langsames Nachstromen
der Druckluft aus den Hilfsluftbehaltern derart, dals die
Bremsen vorn am Zuge ibren Volldruck' erst erreichen, wenn
die Bremsen am Zugende bereits in Titigkeit getreten sind und

auch schon einige Zeit kriftig gewirkt haben. Dadurch werden

Stolse und Schwankungen, die an langen Zigen bei schneller

Zunabme der Bremskraft hiufig auftreten, wirksam vermieden.

Ferner wurden Luftauslalsventile nach Textabb. 1 in die
Auspufféfinungen der Steuerventile eingeschraubt,
abb. 2 zeigt.

wie Text-

Abb. 1.

Luftauslalsventil.

Abb, 2. Steuerventil S mit Luftauslafsventil L.
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Die Luftauslafsventile regeln beim Losen der Bremsen den
Druckauslafs aus den zugehorigen Bremszylindern derartig, dals
das Strecken eines etwas aufgelaufenen Zuges langsam und
stolsfrei erfolgt; auch erméglichen sie bei wiederholtem Bremsen
und Losen wihrend der Fahrt auf Gefillen das Wiederauf-
fillen der Hilfsluftbehalter noch vor Beendigung der Knt-
leerung der Bremszylinder. Die Wirkungsweise dicser Ventile
ist folgende: Die beim Losen der Bremsen von C (Textdbb. 1)
her aus dem Bremszylinder ausstromende Luft prelst das Ventil 2
gegen den Widerstand einer schwachen Feder auf seinen Sitz
im Gehause !, sodals die weiten Durchginge a abgescl‘llossen
werden, und nur die enge Bohrung b offen bleibt. EHohcr
Zylinderdruck stromt zuerst verhiltnismilsig schnell, dann lang-

samer durch b und ¢ ins IFreie aus. Sobald die Spannung

der Feder den auf das Ventil 2 wirkenden Zylinderdruclj iiber-
windet, preflst die Feder das Ventil -in die gezeichuete Lage
zuriick, und der noch vorhandene geringe Zylinderdruck kann
- nun auch durch die weiten Durchginge a schnell entweichen,
sodals der Riickgang der Bremskolben und Gestiinge in die; Rule-
lage ungehindert erfolgen kann.
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Die Anordnung der Bremsvorrichtungen und der Haupt-

leitung an den Wagen ist in Textabb. 3 dargestellt. Jeder
Wagen, mit Ausnahme des Mefswagens Nr. 131, war mit
einer achtzolligen Schnellbremsvorrichtung A wund aufserdem
mit einem Ubertragungsventile B (Textabb. 4) nebsti Aus-

Abb. 3. Anordnung der Bremsvorrichtungen an den Wagen.

Z - Zy olme

R{mit 2 Kuppelungen = 10,0 m

” = 4'0 m




schalthahn H (Textabb. 3) ausgeriistet, um beliebig als Brems-
wagen oder als Leitungswagen benutzt werden zu konnen. An
den Wagen, die fir einen bestimmten Versuch als Brems-
wagen dienten, wurde der Hahn H (Textabb. 3) geschlossen
und das Ubertragungsventil B somit ausgeschaltet, wihrend an
den Leitungswagen die Bremsvorrichtungen A ausgeschaltet und
die Ubertragungsventile B eingeschaltet wurden.

Das Ubertragungsventil ist fur Wagen ohne Luftdruck-
bremsen bestimmt und bezweckt die Schnellwirkung bei Schnell-
bremswigen durch Auslassen von Leitungsluft ither Gruppen
von Leitungswagen fortzupflanzen.

Das Gehiuse 1 enthalt einen Kolben 2 mit Schicber 4,
der die Bohrungen d und g freilegt oder abschliefst. Durch

ein bei E angeschlossenes Zweigrohr stromt Prefsluft aus der

Hauptbremsleitung durch C und die Nut a in die Kolben-
kammer D, und gelangt durch die Durchginge b in die Luft-
kammer R, die mit Leitungsspannung gefiillt wird.

Tritt die Spannungsminderung in der Leitung I allmalig
ein, wie bei Betriebsbremsungen, so kommt das Ventil nicht
zur Wirkung, da die Nut a im Verhiltnis zu dem geringen
Luftinhalte der Kammer R so grofs bemessen ist, dafs dabei
Spannungsausgleich auf beiden Kolbenseiten stattfindet. Wenn
aber bei Schnellbremsungen plotzlich eine starke Spannungs-
abnahme erfolgt, so wird der Kolben 2 von der hoheren
Spannung in den Kammern D und R nach links getrieben,
sodafs der Schieber 4 durch die Aussparung f die Bohrung g
treigibt und Leitungsluft durch C und g ins Freie auslifst.
Gleichzeitig verbindet die Schieberhéhlung e auch die Kammer R
mit dem Kanale d und entlaftet dadurch auch diese Kammer,
worin die. Spannung schneller abnimmt als in der Haupt-
leitung. Das Ventil Dbleibt daher nur kurze Zeit geoffnet, denn
sobald die Spannung in der Luftkammer R unter die noch
vorhandene Leitungsspannung fillt, treibt diese mit der Ieder 7

i tragen,

den Kolben 2 und den Sclieber 4 in die gezeichnete Stellung
zurtick, wobei die Auslisse d und g wieder abgeschlossen
Beim Losen der Bremsen werden die Luftkammern D
und R wieder aufgefillt.

Zur Beforderung des Versuchszuges wurde eine 1B 4 B-
Vierzylinder-Lokomotive verwendet, zum Vorspannén eine 2 C-
Zweizylinder-Verbund-Lokomotive, und zum Nachschieben eine
B 4 B-Lokomotive. Die ersten beiden Lokomotiven hatten
Triebradbremsen, die bei allen Bremsungen mitwirkten.

werden.

Der Versuchszug wurde aus zweiachsigen bedeckten Giiter-
wagen gebildet. Aulserdem waren darin drei Beobachtungswagen
III. Klasse gleichmafsig verteilt, am Schlusse waren zwei Mels-
wagen zur Aufnahme der Versuchsergebnisse eingestellt. Die
Beobachtungs- und Melswagen standen mit einander und mit
der Lokomotive durch Fernsprecher und elektrische Signale in
Verbindung. Die Beobachter in diesen Wagen hatten die Auf-
gabe, wahrend der Bremsungen die etwa auftretenden Stofse
oder Schwankungen festzustellen, das Auflaufen und Strecken
des Zuges zu beobachten, sowie die in den Bremszylindern
eintretenden Luftspannungen an den angebrachten Spannungs-
messern abzulesen. In dem einen Mefswagen wurden aulserdem
auch die Spannungen in der Hauptleitung und den Hulfsluft-
behiltern der Bremse laufend angezeigt. Diese Spannungen
und die im Bremszylinder, ferner die Bewegungen des Hand-
griffes am Fﬁhrerbremsventile, die Bremszeiten, Bremswege
und Fahrgeschwindigkeiten wurden durch die bekannte Schreib-
vorrichtung von Kapteyn und einen Digeon schen Geschwin-
digkeitsmesser im andern Melswagen auch selbsttatig aufge-
Alle Wegemessungen auf der Strecke und Zeitmes-
sungen mittels der Stechuhr, die so hiufig zu Irrtimern Ver-
anlassung geben, wurden bei diesen Versuchen grundsitzlich
vermieden. Die niheren Angaben iber die Lokomotiven, Tender
und Wagen enthilt die Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I.
Gewichte und Bremseinrichtungen der Fahrzeuge bei den Versuchen im Jahre 1907.

| [ ) e
L . B | - tzd . .
Fahrzeuge des Versuchszuges I Eigengewicht . Belastung i eixﬁ-?gi?tsun g bei 5 atKII‘Oex:u:l;:];annung Linge in m
’ = | Last || 1| O des Gewichtes | &  aur erosiioen
oy Bl Im | Avufden [[nzabl der e || Facke | gopor auf den gebremsten || & 5 1 der einzdlligen
] = gebrems- [|baladenen des Broms- A 5 8 Hauptleitung mit
] Art S || ganzen |y s oucenlipan Fabr- % o tiber- chsen 28
g ; 'S en Aclsen|[Fahrzeuge euges olbens | gotsung ] halb voll IS Ieinfacho.n Zweig-
| - » eer 5 8 Schlau rohren
t K t | qem beladen beladen|| & = | “chen |Z und 2
i i ‘ l ‘ ‘
1. Lokomotive IV. e. 4451. . 5 753 653 r - — | 2856 64 362 554 554 |554 [ o5 |
1. Tender , 8| 1536 1535 112244 856 | 49 160 1044 602 |423 | Cop T
1| Lokomotive I. k. 677 5| 87,7 427 [ — — ’ 2><856, 43 ‘%,E 595 59,5 59,5 ||| 220
1, Tender b 31 146 146 ' 11214 || 86 | 49 1096‘ 632 | 445 || T | % -
31 Personenwagen III. KI. . 211 15,05 . 15, 05 — — i 824 7,0 884 58,7 — -— i 10,7 11,5 15,5
? 1 ; 2 \i [ 60 797 920 47,8 |337 |
] . o \ . E] k) . + ) E
7 Bedeckte Giterwagen 21, 866 866 I 5 '! 24 1l 4y 558 645 335 | 236 }9,25 100 | 140
: o 8 | | 646 858 952, 504 857 ‘
8., , 2 902 902 1 4 5 jl 324 1\ 4551‘ 6,04, 67.0 | 855 | 2515 }9'25 100 | 140
5 I ) 609 || 9,16/ 963 — | — <! 1
a ” A {205 | eool oonl | = foos] 100 | 140
1 Melswagen 1586*). 31 15,76 11,76 i - — 324 6,2 7,83 66,6 — -— I 11,0 — 16,0
1 " 181*) 2] 15,32 — -— — — - i - — -— — 9.0 — —

*) Mit Kapteynscher Schreibvorrichtung. —

**) Mit Digeonschem Geschwindigkeitsmesser,



Die Wirkungsweise der gednderten Steuerventile ist aus
den im 75. Wagen des Versuchszuges aufgenommenen Schau-
linien Abb., 1—4, Seite 87, und Abb. 1, Seite 88 ersichtlich.
Abb. 1, Seite 87 stellt eine Schnellbremsung am stehenden
Zuge Dei vorher gelosten Bremsen dar; die Abb. 2 und 3,
Seite 87 zeigen ihnliche Schnellbremsungen an fahrenden
Zagen, Abb. 4, Seite 87 zeigt den Verlauf einer Schnell-
bremsung nach vorangegangener Verzogerungs-Bremsung, und
Abb. 1, Seite 88 gibt ein Bild der bekannten Wirkung dieser
Bremse bei einer starken Betriebsbremsung.

Versuche auf der Flachstrecke Pozsony (Prelsburg)-Ersekujvar
Juni-Juli 1907.

Die Bremsversuche auf dieser Strecke wurden in beiden
Richtungen stets auf nahezu wagerechter und gerader Bahn
ausgefithrt. Der Hauptzweck dieser Versuche war, festzustellen,
ob und unter welchen Bedingungen lange Giiterziige mit der
Luftdruckbremse durch Schuell-, Not- und DBetriebs-Bremsungen
stofsfrei und betriebsicher .angehalten werden koénnen.

" 'Bei den Versuchen 4,
4,5 und 5 at, sowie vielfach verschiedene Dremsprozente und
l In den fahrenden Zigen

kamen Leitungsitherdriicke von
Bremsverteilungen zur Anwendung.
waren die beladenen und gebremsten Wagen anfangs gleich-
imﬁfsig, dann aber ungleichmiifsig verteilt, wobei die vollbeladenen
‘Wagen zu Giruppen vereinigt waren; auch Grappen bis zu 15 Lei-
tungswagen kamen bei einigen Bremsverteilungen vor. (Zusammen-
stellungen 1T und 111.) Die Ziige wurden bald von einer, bald
von zwei Lokomotiven gefahren. Die Wagen waren ungleich-
mifsig lose, das heifst mit lichten Abstiinden von 20 bis 120 mm
Z\Viscll(an den Pufferscheiben gekuppelt, und die Bremsungen
wurden teils bei aufgelautenem und teils hei gestrecktem Zuge
ausgefithrt. Der mittlere Kolbenhub der Wagen betrug 120 mm.
Bei den ersten Fahrten hatten die IHauptleitungen an allen
Wagen die in Textabb. 3 gezeichnete Anordnung mit doppelten
Schlauchlkuppelungen an beiden Stirnenden.
der Hauptleitungsrohre am Zuge ohne die nach den Steuer-
und Ubertragangs-Ventilen B fihrenden Zweige betruy ectwa
1080 m. Zur Erprobung Verhiltnisse
wurden jedoch auch die Doppelkuppelungen mitbenutzt. Mit
Einschluls, dicser und der Zweigrohre betrug die Lange der
mit - Prelsluft gefitllten Hailpvtlgituug etwa 1315 m. So lange
Leitungen sind bisher bei durchgehenden Bremsen wohl noch
mcht mit :Erfolg verwendet.
' Um auch Versuche mit kiirzeren I.citungen anzustellen,
wurden demnichst die Zweigrohre ZZ; (Textabb. 3) mit ihren
Schlauchkuppelungen abgenommen, und die weiteren Fahrten
ausschliefslich mit den einfachen Leitungen R ausgefithrt.
Durch diese Versuche wurde festgestellt, dals die Weglassung
der Zweigleitungen die Durchschlag-Geschwindigkeit der Bremse
wohl etwas erhohte und auch den Vorteil hatte, dals die
Bremsen etwas rascher gelost, beziehungsweise die Halfsluft-
behalter in, kiirzerer Zeit gefullt werden konnten, dals jedoch
die vorgefihrte Bremseinrichtung auch mit doppelten Schlauch-
kuppelungen an den Wagen anstandslos wirkt.

Ferner wurden an den einzelnen Fahrzeugen Klotzdriicke
von verschiedener Stirke angewendet, um die daraus hervor-

der schwierigsten

Die ganze Lange .
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" Bremswege als Schaulinien dargestellt.

gehenden Unterschiede in der Bremswirkung zu erpronn. Bei
einer grofsern Anzahl von Versuchsfahrten hatten die Brems-
gestimge an den Giiterwagen die ursprimnglich vorha,:ndenen
hohen Hebeliibersetzungen, bei denen die Klotzdriicke 192 bis

96,3 °/, vom Leergewichte der betreffenden Wagen be:trugen.‘

Wahrend der ersten Versuchsgruppe mit diesen starken Klotz-
driicken waren alle Wagen auch mit doppelten Schlauchkup-
pelungen und den zugehorigen langen Zweigrohren versehen.
Trotz dieser aulserordentlich ungiinstigen Verhiltnisse| traten
bei 4 at Leitungsitberdruck wihrend der Schnellbremsungen
nur bei hoheren Bremsprozenten schwache Schwankungen im
Zuge auf, die bei 4,5 und 5 at in einzelnen Fillen auch
schon bei den niedrigeren Bremsprozenten fithlbar wurden und
bei hoheren entsprechend stirker auftraten, jedoch 'keinen
Anlals zu Storungen gaben. Diese Unruhe im Zuge war teil-
weise dem Umstande zuzuschreiben, dals die Rider der ge-
bremsten leeren Wagen bei den Schnellbremsungen meist zum
Schleifen kamen. Das Lrgebnis dieser Versuche kann also
mit Ricksicht auf die dabei zu iiberwindenden Schwierigkeiten,
die in Tachkreisen zur Geniige bekannt sind, als giinstig
bezeichnet werden.

Nachdem die Doppel-Kuppelungen und deren Zwejgrohre
beseitigt waren, wurden die Versuche mit den starken Klotz-
driicken und der einfachen ITauptleitung fortgesetzt. {bwohl
anch dabei Schleifen der Riader an unbeladenen Wagen be-
obachtet wurde, sind die Schnellbremsungen doch im allge-
meinen ruhiger verlaufen, als vorher. Dieser Umstand ist den
grofseren Durchschlag-Geschwindigkeiten zuzuschreiben, die bei
der einfachen Leitung von 171 bis 224 m/Sek. be;trugen,
withrend sic bei Mitverwendung der Zweigleitungen nur 167
bis 196 m/Sek. erreichten. Diese Versuche mit denf hoch-
abgebremsten Wagen sind also noch besser ausgefallen, fals die
vorhergehenden #hnlichen Versuche ; bei den verschiedpnartig
durchgefihrten Bremsungen sind keine erheblichen St(’nf$e oder
Zuckungen-im Zuge aufgetreten. i

Demniichst wurden die Bremsgestinge an den Gitepwagen
<o geindert, dals die Klotzdracke auf durchschnittlich 679/,
des Leergewichtes der Wagen herabgemindert wurden. Die
mit dieser Einrichtung ausgefithrten Versuche sind t;adellos

verlaufen. Bei verschiedenen Bremsverteilungen wurden Schnell-
“und Betricbs-Bremsungen, ferner Not-, Voll- und Verzigerungs-

Bremsungen, sowie Schnellbremsungen nach vorangegangener
Verzogerungs-Bremsung durchgefihrt. Das Anhalten dér Zuge
mit einer Lokomotive erfolgte jedesmal vollkommen $t0fslos.
Bei den Fahrten mit zwei Lokomotiven fand bei uii‘edrigen
Bremsprozenten withrend des Bremsens ein stirkeres Auflaufen
und nach erfolgtem Lésen ein merkliches Strecken dei Zuges
statt, ‘doch traten dabei nur geringe Schwankungen und Stolse
auf, die nicht von Bedeutung waren. Die @brigen Bremsungen
sind auch lierbei tadellos verlaufen.

In Abb. 2 und 3, Seite 88, Abb. 1,2 und 3, Seite 89,
Abb. 1, Seite 92 sind die bei Zugen mit und ohne Vorspann-
Lokomotiven bei hohen und geringen Klotzdriicken ermittelten
Dabei ist zu bemerken,
dals bei den Fahrten am 22, und 23. Juni 1907 der sonst
gewohulich am Zugende befindliche ungebremst(je Melswagen
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Darstellungen der auf der Flachbahnstrecke Pozsony—Ersekujvar ermittelten Bremswege.
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Nr. 131 nicht mitlief, woraus sich gegeniber den anderen schusses erprobte Versuchszug war genau so zusammengestellt, wie
Fahrten eine geringe Anderung des Zuggewichtes ergibt. - bei den letzten Vorversuchen, auch dieselben Bremsverteilungen
kamen zur Anwendung. Die Bremsgestinge hatten die geringere
! Ubersetzung und die Doppelkuppelungen mit ihren Zweig-
rohren Z und Z; (Textabb. 3) waren abgenommen.

Versuche auf der Flachbahnstrecke Pozsony- (Prelsburg)—
Ersekujvir vor dem technischen Unterausschusse des Versines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

22, und 23. Juli 1907. Der Wagenzug bestand aus 71 bedeckten Giiterwagen,
Nachdem durch die Vorversuche festgestellt war, dals die | 3 Personenwagen, die als Beobachtungswagen im Zuge verteilt
Westinghouse-Schnellbremse mit den oben’ erwihnten, ge- | waren, und 2 Mefswagen am Zugende. Die 76 Wagen mit
ringen Anderungen zur Bremsung langer Giterzige vollig ge- | 153 Achsen konnten mit Ausnahme des letzten Melswagens
eignet ist, beschlofs die ungarischeStaatseisenbahnverwaltung, den | alle gebremst werden. Einzelangaben iiber die Gewichte und
Versuchszug dem vor Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen | Bremsverhiltnisse der verschiedenen Fahrzeuge und tber die
eingesetzten Unterausschusse zur Priifung der Giterzug-Brems- | Verteilung der Last, sowie der Brems- und Leitungs-Wagen im
frage vorzufilhren. Der von diesem Unterausschusse und den | Versuchszuge sind aus den Zusammenstellungen I bis III er-
ebenfalls teilnehmenden Mitgliedern des preufsischen Bremsaus- | sichtlich.

Zusammenstellung I
Zugplan bei den Flachbahn-Versuchen vor dem Unterausschusse am 22. und 23. Juli 1907.

Erklirung der Bezeichnungen:
Gitterwagen: [J leere, M mit 15t Last, ] mit 8t Last.  [¢] Beobachtungswagen, == Melswagen.

Zug Z;

boollr

PITTT T PIIT 10 W CHE EENRNC TP VTP T TV e

2 4 6 810 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 86 33 40 42 44 46 48 50 52 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 4 6

Zug 7, :

Zuggewicht mit 1 Lokomotive und halbbeladenem Tender = 1171,78 t
R » 2 Lokomotiven und halbbeladenen Tendern = 1254,73 ¢

Zusammenstellung III
Bremsverteilungen bei den Flachbahn-Versuchen vor dem Unterausschusse am 22. und 23. Juli 1907.
Erklarung der Bezeichnungen:
X .Bremswagen, Steuerventil eingeschaltet, Ubertragungsventil ausgeschaltet.
[OJ= Leitungswagen, Steuerventil ausgeschaltet, Ubertragungsventil eingeschaltet,

Br:emsver- Zitge Z3 oder Z; mit einer Lokomotive und 158 Wagenachsen,
teilungen:

6 10 12 44 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 3B 38 40 A2 44 46 48 50 52 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 V4

B DRI XXX IR IR XX IR X PR DX I XXX XX IR BRI XXX XX XXX
By %&nﬂ)"ﬁlIIIXIHXHNNIW]JXIX[IIXIIXIlIIlXIXI_IXDOQ]lMIIIIINllDQ)WIINlNHIWMI
By %&w&NININI[I)IIMDQX]XIHIIII‘IIIIIFD(III]IIXIIX]I><Il[ll><llll||>®<llll><l><lxll[ll><llllll|><llxl><ll
Byg mm_llllmlllllllIlD(H[[[lXIIIllIlIIIIXIIIX]II_II[lLLlllllLDQlFIXIIlII[IlIlllX]II'lIX]Xll
Bremsverteilungen . . . ... . B Bye By Bis
Anzahl der gebremsten Wagenachsen .. . 150 66 42 20
Klotzdruck t . . . . . . . . .52338 262,06 188,98 122,86
» 0fo des Auggewmhtes L. .. . 448 22,3 16,1 10,5
Bromaver- Zug Z; mit 2 Lokomotiven und 163 Wagenachsen.
teilungen P46 8w ommow w m s n 25 »,, 30 ~,z 34 36 38 40 42 4k 48 48 50 52 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 74 T6
By GRS RXKIK X X X X X [}
By
Bl5 mmll]l]mlllWHMIllINUINNMIIIINIIIIHHIIIIMNlllllMlerXNl
Bremsverteilungen . . . . ... . B Bpe Bis
Anzahl der gebremsten Wagenachsen .. . 10 66 42
Klotzdruek t . . . . T 1 303,46 281,88
» 0/y des Luggewmhtea oo ... 449 24,2 184

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Noue Folge, XLVI, Band, 5. Heft. 1909. 14



Von den Giiterwagen waren 15 mit je 15 t und weitere :

15 mit je 8 t Kies beladen, die ganze Last betrug also 345 t.
Das Leergewicht aller Wagen war = 724,73 t, das Zuggewicht
mit einer Lokomotive bei halbbeladenem Tender — 1171,73 t
und mit beiden Lokomotiven == 1254,73 t.
Hauptleitung am Zuge, abgesehen von den Zweigrohren nach
den Steuer- und Ubertragungs-Ventilen, betrug mit einer Loko-
motive 784 m, mit 2 Lokomotiven 806 m. Die Zug- und Stols-
Vorrichtungen waren die iiblichen.

Die Liange der -

Bei den am 22. Juli 1907 ausgeftihrten Vel'sucllsfahrtell
von Pozsony nach Ersekujvir und zuriick wurde nur cine Zug-
lokomotive verwendet, bei der Fahrt am folgenden Tage auch
ecine Vorspann-Lokomotive. Einzelheiten uber alle ‘Vofsuchs-
ergebnisse sind aus den Darstellungen der Bremswege (Abb. 3,
Seite 89, Abb. 1, Seite %2) und den Zusammenstellungen IV
bis VI ersichtlich. *)

*) Vergleiche die Schaulinien Abb. 4, Seite 87 und Abb 1,
| Seite 88.

. Zusammenstellung IV.
Fahrt auf der Flachbahnstrecke Pozsony—Ersekujvar am 22. Juli 1907. Zug Zs mit 1 Lokomotive und 76 Wagen. — Hauptleitung

784 m ]ang, mit einfachen Schlauchkuppelungen — Gcrmge Hebelﬁbersetnmgen — Schienen trocken windstill. |

i I ’ 1 o | T
! Von 153 Wagen- [ amKé(;{;lz;l;ril C}uge f Ite.itungs-‘} \ Dater Beobachtete Bewegung&n
Nr. | Art achsen Brems- ' einschliefslich Loko-! Giber- Fahr- Brems- | d =T
des der i waren gebremst ver- "'motive und Tender' druck geschwin- S er auf  im im im
Ver- . Brem- ', | teilane Db 8.t Leitungs- | vor dem  digkeit weg  Brem-|| gor 0 | g7 57 | AT
suches| sung | be- | unbe- e | Uberdruck | gropgen sung L}‘J’}(‘)‘_" - ele:(ige-
! ladene | ladenc : l°é°e‘§?feft‘e%' | st | kmjst. | m | Sek | tive Wagen
‘ T - 7 [ T
1% S.B. | 8 12 B | 1928 | 105 ” 5.0 43 486 67  — [ B
2 | BB | 8 12 . 12286 = 105 | 50 42 990 16 [ — — — | — | —
3 | 8B 8 . 12 \ 12286 105 | 50 30 255 6 | — | — ! == —
4 8B 8 | 12 , 12286 | 105 | 485 19 116 3 | — | — — | — | —
5 ' SB | 34 | 3 B | 26206 223 ' 50 43 286 % | — — — | —|—
6 S.B 34 | 32 » 262,06 22,3 5,0 21 82 2l )y — . = = - —
™ S.B. 34 ’ 32 R ' 262.06 22,3 5,0 31 172 29  — ! _ — | = | —
8 ' R.S.B. 34 . 32 » i 262,06 23 I 50 48 497 65 —_— —_ = = —
9 BB | 34 ., 32 \ 26206 223 | 50 41 617 00 | — | — — | — —
10 | RB | 3¢ | 82 . 26206 923 | 50 || 45-26| — o — = — ‘ —_— — = =
11 ' B.B. 34 | 82 » 262,06 ‘ 22,3 T4.95 30 329 62 | — | — — | — -
12¥)| N.B. 34 32 » 262,06 | 223 | 5,0 43 276 3 | — i e
13 S.B. | 8 | 82 .|l 26206 | 223 ‘ 5.0 14 47 16 ‘ — ===
*) Zug gestreckt. — 1) Notbremsung aus dem 37. Wagen,
Zusammenstellung V.,
Fahrt auf der Flachbahnstrecke Ersekujvir—Poszony am 22, Juli 1907. Zug %3 mit 1 Lokomotive und 76 Wagen. — Hauptleitung
784m lang mit cinfachen Schlauchkuppelungen. — Germge Hebeluberaetzungen — Schlenen trocken; windstill.
o 1%
§V°n 153 Wagen-| angl,‘;flzz‘i;“Zkuge LeltungS- ‘ Daner | Deobachtete Bewegungen
Nr. Art achsen Brems- | einschliefslich Loko-{ Uber- Fahr- Brems- | d \ R
des der  |waren gebremst | yer. | motive und Tender| druck |geschwin- N B er fm | im | im
Ver | Brm- || g el Bat Tefbungsr | vor dem | digheit | ME Do L G | e | b | o Zug
suches| sung be- unbe- uberdrue l Bremsen ‘ ; sung lLr(r)ll;?‘ erlllgé
‘| ladene | ladene ’ °é‘23v°i’a‘.{‘e“s'ii at | km/St. m o Sek tlve Wagen
I l o T T
1| S.B. 16 ’ 26 By | 188,98 1 16,1 ! 5.0 ’ 42 356 ! 47 —_ ~ ] — l — f —
2 . S.B 16 26 » | 188.98 161 . 50 | 33 227 39 @ @ — | — | — — 1 —
3 8B | 16 | 2 . 18898 161 | 50 | 2l 06 2 | — | — | — | — | —
4 |RS.B.| 16 | 2 ., |18 | 161 | 50 | 34 367 | 88 | — | — | — | — —
5 | S.B. 16 26 . 18898 | 161 | 50 I 12 2 16— | — — | — ] —
6 | RB. 16 26 . | 18898 | 161 4,95 | 45—24 — — | == = = —
7 | B.B. 16 26 .| 18898 ‘ 16,1 5,0 29 920 % @ — | = = =] —
8% 8.B. 60 90 By | 5233 446 | 49 ! 44 194 23 ‘ — | — | —_ | —_=] —
9 | 8B 60 90 . 5233 46 | 49 15 % | 12 — | — | — | — ! —
101): N.B. 60 90 " 523,3 446 49 ! 12 25 12 @ — | — | — | — | —
11 ! S.B. { 60 90 " 5233 446 | 49 23 68 15 —_ — ] = = —
12 | R.B. | 60 90 . 523,3 46 1 49 | 45—24 — - == — =
13 ' B.B. || 60 90 . 5233 446 49 | 23 171 M4 |- = =
14 S.B. 60 90 R | 523,3 [ 446 = 49 49 222 26 e e N
15 8B 60 | %0 . ama \ 44,6 ‘1 49 18 B — | =
[ k i i ‘
*) Zug gestreckt. — 1) Notbremsung aus dem 75. Wagen.
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Zusammenstellung VI.

Fahrt auf der Flachbahnstrecke Pozsony—Ersekujvar am 28. Juli 1907. 7ug Z4 mit 2 Lokomotiven und 76 Wagen. — Hauptleitung
806 m lang mit einfachen Kuppelungen. — Geringe Hebeliibersetzungen. — Schienen trocken, windstill.

o 1 Kiota ]
! ruck : _ | |
. At Von 153 Wagen- | am ganzen Zuge | Leii)un.gs N Dauer | Beobachtete Bewegungen
O achsen Brems- || einschliefslich Loke-!| Uber Fahr- Brems- der | T ,
des der waren gébremst ver- | mo.tive.und_Tender} druék | geschwin-| TS B tauf ; jm © im | im
Ver-  Brem- teilune | bei 5 at Leitungs- ' yor dem | digkeit =~ "8 YC G der oqn | 87 | a7, | B
ks sung | oo T o 8 I __ uherdruck — ¢ pi sung | Loko- LT e
L ladene | ladene t |gewiebtes,. at | km/St.  m | Sek. . tive Wagen
‘ T‘ - = -T= r - coTT :l;v77,’: T e T
1 S.B. 16 26 Bi; 123138 | 184 ” 495 41 302 40 —_—_— — - | —
2 5. B. 16 26 » 23138 | 184 i 49 36 252 34 - — - = —
3 BB | 16 2 ., 93138 184 | 49 | 85 B9 108 | — | — | — —|—
4 S.B. 16 2 |, 123138 | 184 | 49 59 528 54 —_ — ‘ _ = | —
51 B.B. 16 26 . 123138 = 184 | 495 | 56 872 8 | - — =
6 8. B. 34 32 By ill 303,46 } 24,2 ' 5,0 ;‘ 39 243 34 *1 —_— = | —
7 S. B. 34 32 » 3‘ 80346 @ 24,2 50 22 98 22 —_— = — ] —
8 | V.B. | 3¢ . 3 . 130346 | 242 495 | 42 367 | 45— — 1 A A [ A
9 S.B. i} 60 90 By 5647 44,9 5,0 51 238 ‘ 26 —_ = - = —
10 | 8B || 60 90 o 5647 44,9 5,0 32 0 18— == — | —
| 8B | 60 90 . aB4T 449 4,95 15 4 | B - — — — | —
*) Betriebsbremsung mit fiinfmaligem Luftauslasse.
Erkliarung der Abkiirzungen:
B.B. = Gewohnhclfc Betriebsbremsung mit Anhalten. — — Stofslos.
V.B. = Volle Betriebsbremsung —
- . . oo = Schwankung.
S. B, = Schnellbremsung, von der Lokomotive aus eingeleitet. _
. . /A = Ruck.
N.B. = Notbremsung, vom Zuge aus eingeleitet. | = Stofs
R. B. = Verzogerungsbremsung mit nachfolgendem Losen ohne _ I
. X = Starker Stols.
Anhalten. (Regulierbremsung.)
R.S.B. = Schuellbremsung bei bestehender Verzégerungsbremsung.

Die vorgefithrten verschiedenartigen Bremsungen: Schuell-,
Betriebs-, Verzogerungs-, Voll- und Not-Bremsungen aus dem
37. 'und 75. Wagen, sowie Schnellbremsungen bei bestehender
Verzogerungs - Bremsung verliefen mit gleich gutem Erfolge,
wic bei den Vorversuchen. Im Zuge zeigten sich keine Be-
wegungen, die Anlafs zu Bedenken gegeben hitten. Auf Wunsch
des Ausschusses wurde der Versuch Nr. 8 am 23. Juli (Abb. 1,
Seite 88) als Vollbremsung ausgefihrt, wobei der Leitungs-

druck von der Vorspannlokomotive aus olhne Abstufung um

1,5 at vermindert wurde. Hierbei traten im Zuge wohl Schwan-

I
i

l

kungen auf, doch waren sic nicht von erheblicher Bedeutung.
(Fortsetzung folgt.)

Ubrigens sind bei der spatern Fortsetzung der Versuche solche
Betriebsbremsungen mit voller Kraft ohne Schwankungen im
Zuge durch eine geringfiigige Verengung des Luftauslasses am
I'threrbremsventile erméglicht worden. Aus den Zusammen
stellungen IV bis VI ist ersichtlich, dals, abgesehen von dieser
Yollbremsung, alle Versuche véllig ruhig ohne Stofs in irgend
einem Teile des Zuges verlaufen sind. Schlielslich sei noch
erwihnt, dafs wihrend der ganzen Dauer der Versuche auf der
Flachbahn im Jahre 1907 aufser den Betricbs- und Not-Brem-
sungen 225 Schnellbremsungen, davon 82 bei Anwendung der
grofseren Bremshebel-Ubersetzungen ausgefihrt sind.

Nachrutf

Christian Havestad( .

Am 29. Dezember 1908 starh in Wilmersdorf der Ge-
heime Baurat Christian Havestadt, Mitinhaber des Ingenieur-
geschiftes llavestadt und Contag. In Ricksicht darauf,
dals der Verstorbene auf dem Gebiete der Entwickelung grifserer
Kleinbahnnetze eine erfolgreiche Titigkeit entfaltet hat, ge-
denken wir seiner auch an dieser Stelle. Uber den Lebens-
lanf Havestadts entnehmen wir dem »Zentralblatte der Bau-
verwaltung« das folgende:

Havestadt wurde im Jahre 1852 in Kmmerich am
Rheine als Sohn eines Oberlehrers geboren. ¥r machte das

Gymnasium und den fiir Baubeamte damals vorgeschriebenen

Ausbildungsgang durch, beteiligte sich an dem Schinkel-Wett-
bewerbe und erhielt dabei im Mirz 1878 fiir die Lésung der
einen Schiffahrtkanal im Siiden von Berlin zwischen Spree und
Havel betreffenden Aufgabe den ersten Preis.

Im Sommer 1878 fithrte er als Baumeister eine Studien-
reisc nach Paris, Belgien, Ilolland und Danemark aus und
blieb dann stindig in Berlin, wo er bis zum Herbste 1882
im Staatsdienste, und zwar bei der Ministerial-Baukommission,
dem Hofmarschallamte und im Ministerium der offentlichen
Arbeiten beschaftigt wurde. Nebenbei wirkte er als Assistent
an der Technischen Hochschule und las als Privatdozent iber
dic Ausristung von Hifen, Im Jahre 1880 ermoglichte ihm

14%*
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die Louis-Boissonnet-Stiftung, eine dem Studium von Hafen-
und Eisenbahn-Anlagen dienende Reise nach England und
Schottland auszufuhren.

Schriftstellerisch war Havestadt vielfach tatig, er war
Mitarbeiter des Handbuches der Ingenieurwissenschaften, mehrere
Jahre hindurch besorgte er die Schriftleitung des Wochenblattes
fur Baukunde.

Der Wunsch, sein grolses Wissen und Konnen frei von
jeglichem Zwange in selbstindiger Arbeit zu verwerten, bewog
Havestadt, aus dem Staatsdienste auszuscheiden und im
Oktober 1882 mit seinem Studienfreunde, dem Regierungs-
baumeister Contag das Ingenieurgeschift Havestadt und
Contag zu begrinden.

Der bedeutungsvollste Bau dieses Geschaftes war der Ent-

Bauzeit Havestadt als die schonste seines Lebens schitzte.
Bei dicsem Baue bewies er seine bedeutende Befahigung als

Ingenicur, als Geschiftsmann und als Verwaltungsbeamter.

Die einzelnen Bauwerke und Betriebs- Einrichtungen dieses
Kanales werden noch lange Zeit fir dhnliche Anlagen vlorbild-
lich sein. )
Neben dicser Arbeit fand er noch Zeit, sich mit einer
grofsen Zahl anderer Verkehrseinrichtungen und Verbesser-
ungen zu beschiftigen, noch in der letsten Zeit seines J.cbens
widmete er sich den Planen fir die Untergrundbahn im Siid-
westen von Berlin und dem grofsen Entwurfe fir die liveitere
Entwickelung von Berlin und seinen Vororten. Aus . seiner
Arbeit ist auch das Kleinbahnnetz Coln-Bonn hervorgegangen.
Havestadt wurde im Jahre 1894 zum Koniglichen Bau-
rate und gelegentlich der Einweihung des Teltowkanales im
Juni 1906 zum Geheimen Baurate ernannt; im Jahre 1905

. erfolgte seine Berufung in die Konigliche Akademie dep Bau-

wurf und die Ausfiihrung des Teltowkanales, dessen finfjihrige ' wesens.

Die Quelle nennt das Leben des Entschlafenen cin zwar

kurzes aber arbeitsvolles, erfolgreiches und gliickliches. —k.

Preisausschreiben.

Der preulsische Minister der offentlichen Arbeiten erliefls |
unter dem 2. Januar 1909 folgendes Preisausschreiben
fir wissenschaftliche Arbeiten iber die chemi-
schen Vorgiange beim Krhirten der hydraulischen
Bindemittel: :

Darlegung des Wesens und des Erhirtungsvorganges der
kalkhaltigen hydraulischen Bindemittel, synthetisch, analytisch,
mikroskopisch, mineralogisch, Krhirtung in Luft, Sils- und
See-Wasser :

a) Erbringung des Nachweises, ob die Kieselsiure, die
Tonerde, das Eisenoxyd sich mit dem Kalke als
Kristalloide in festen, oder als Kolloide in schwankenden
Verhiltnissen verbinden.

Nachweis, ob Doppelverbindungen zwischen Kiesel-
siure, Tonerde und Kisenoxyd mit Kalk entstehen,
und in welcher Weise sich diese an der Erhirtung
beteiligen.

Wirdigung des KEinflusses der Brenn-Wirme und
-Dauer bei den verschiedenen Gattungen der hydrau-
lischen Bindemittel.

Wiirdigung der Quellungserscheinungen bei der hydrau-

b)

d

~

lischen Erhartung.
¢) Wesen der Puzzolane und ihrer Krhartung mit Kalk,
Ausgangspunkt die Kieselsiure als wirksamste und
vorwiegendste Puzzolane, Tonerde,

Bericht itber die Fortschrltte des Elsenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Brucken und Tunnel.

oxyde als selbstindige Puzzolane und in Verbjndung
mit Kieselsaure als natiirliche oder kinstlichg Puz-
zolane.

Die Preise konnen den Betrag von zusammen 15000 M.
erreichen, dem Ermessen der Bewerber Dbleibt es uberlassen
die Fragen zu wiahlen, die sie der Lrforschung unterzxehen
wollen, um die Aufgabe ganz oder teilweise zu losen.

Die Arbeiten sind mit der Aufschrift »Zum Preis-Aus-
schreiben betreffend die Erhirtung hydraulischer Bindemittel<

" unter Verwendung eines Kennwortes bis zum 30. Juni|1910,

nachmittags 83 Uhr im Ministerium der offentlichen Arpeiten,
Berlin W, Wilhelmstr. 80 abzugeben. ‘

Die Beteiligung ist an keine Staatsangehorigkeit gebunden,
jedoch miissen die Arbeiten in deutscher Sprache verfalst sein.

Das Dreisgericht besteht aus den Herren Geh. Regigrungs-
rat, Prof. Dr. van't Hoff in Charlottenburg, Kgl. Iandes-
geologen, Professor Leppla in Berlin, Dr. W. Michaélis
in Berlin, . Cramer (Tonindustrie-Zeitung) in Berlin, Prof.
Dr. Wilhelm Fresenius in Wiesbaden, Diréktor Fr.
Schott in Heidelberg, Dr. H. Passow in Hamburg, Geh.
Regierungsrat, Professor Dr.-JIng. Martens und Professor Heyn
in Grofs-Lichterfelde. i

Das geistige Eigentum an dem Inhalte der eingereichten

| Arbelten, sowic das Recht ihrer Veroffentlichung und Ver-
Eisen - Mangan- | wertung verbleibt dem Verfasser.

Strafsenbriicke iiber die Magra an der Eisenbahnlinie Parma-Spezia. | sind 6 m stark, die 7,2 m breite Briickenbahn besteht aus der

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, Januar, Nr. 3, S. 20.
Mit Lichtbild.).

Fahrbahn und zwei erhohten Fulswegen,

Zum Bau der Briicke wurden 3500t Zement und 250t

Die zwischen Caprigliola und Albiano liegende, 290,6 m | Eisen verbraucht, dic Herstellungskosten betrugen 560000 M.

lange Briicke hat fiinf Bogen von je 50 m Spannweite aus
Eisenbeton erhalten.

Dic mittelst Prefsluft gegriindeten Pfeiler | 1908 vollendet.

Der im Jahre 1905 begonnene Bau wurde im Qktober
, -




Wegiibergang auf Zahnstangenstrecken.

(Schweizerische Bauzeitung 1909, Januar, Nr. 1, Band 53, S. 9.
Mit Abbild.).

Auf den tber 50°/,, Steigung aufweisenden Strecken der
Monthey-Champéry-Bahn licgt Zahnstangenoberbau Strubscher
Bauart mit einem Zahnstangengewichte von 34,5 kg/m. Um
das Fahren quer iber das in 130°/,, Steigung liegende Gleis |

und die 85 mm iiber Schienenoberkante hinausragende Zahn- ‘

stange fir Stralsenfubrwerk zu ermoglichen. vermittelte man

den Hohenunterschied in der in Abb. 1 dargestellten Weise |

durch eichene, zwischen Schienen und Zalinstange auf den

Querschwellen befestigte Langschwellen mit schriiger Oberfliche
und eisenbewehrten Kanten,

|

—k.

Bahn-Oberbau

Schienenstofs fiir elektrische Bahnen.

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1909, Januar, Heft 1, S. 12.
Mit Abb.)

Der Oberbau der elektrischen Bahn Bellinzona-Mesocco

besteht aus 25 kg/m schweren, auf getrinkten Holzschwellen
ruhenden Ilulsstahlschienen, die 112 mm hoch, im Fufse
92 mm breit sind, 32 qem Querschnitt und ein Widerstands-
\ moment von 96,3 cm® haben. Der schwebend angeordnete

Abb. 1. Abb. 2.
| A Querschpitt A-8
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Stols erfolgt, wie Abb, 1 und 2 zeigen, durch Winkellaschen
von 60cm Linge, deren
Schrauben am Schienenstege befestigt sind, withrend die wage-

senkrechte Schenkel durch vierT

| rechten Ausschnitte fir die Koépfe- der Schwellennigel be-
sitzen.

Die Laschen wiegen etwa 7.6 kg. —k.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Dauerwohnbaracken fiir Sitd-Italien.

Die Ortsgruppen Diisseldorf und Kéln des rheinischen
Hiilfs-Ausschusses fir Siid-Italien haben gemeinsam auf Ver-
anlassung des Haupt-Vorstandes der Vereine vom Roten Kreuz
in Berlin und mit Genehmigung des Ober-Prisidenten der
Rheinprovinz der »Bauartikel-Fabrik A. Siebel« in Dissel-
dorf-Rath, Abteilung Barackenbau, zunichst zehn Dauer-Wohn-
baracken nach der patentierten Bauart Siebel in Auftrag
gégeben. Die Baracken fassen etwa 200 Bewohner und werden

Maschinen

Elekirische Giiterzuglokomotive,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1908, Dezember, Heft 34,
S. 690. Mit Abb.)

Die =»Trapsit Development Co.« hat fiir die Brooklyn
Rapid Transit Co. eine elektrische Giiterzuglokomotive amerikani-
scher Bauart geliefert, die mit vier Triebmaschinen von zu-
sammen 600 P.S. ausgeristet ist und Vielfachsteuerung sowie
Gould-Kuppelungen besitzt.

l im Februar nach Italien abgehen. Diese neuec Barackenart

ermoglicht die Aufstellung in wenigen Stunden, da die Wande,
Zwischendecken, Dicher und Fulsbéden aus grofsen und
doch handlichen Tafeln bestehen, wihrend dic dauernde Be-
| wohnbarkeit im Sommer und Winter durch in den Wanden
angeordnete Luftschichten gewahrleistet ist.
Fiar Bahnbauzwecke in noch wenig erschlossenen Landern
verdienen solche Bauten Beachtung, da sie die Unterbringung
der Angestellten und Arbeiter erleichtern.

und Wagen.

Die Lokomotive ist ganz aus Stahl gebaut, ihre grolste
Linge 9400 mm, ibhre grofste Hohe 4000 mm,

‘ Die Triebrdder haben 940 mm Durchmesser, der ganze

Achsstand betriigt 6700 mm, der Drehgestell-Achsstand 1770 mm.

' Die Lokomotive kann schwere Ziige mit einer Geschwindigkeit

von 50 km/St, hefordern. —k.



Betrieb in technischer Beziehung.

Eisenbahnunfille in England 1907, |
(Annual report of the ,Board olf Trade® 1907.)

Mitte September wurde seitens des »Board of Trade« der
jdhrliche Bericht iiber stattgehabte Unfille wihrend des Jahres
1907 in dem vereinigten Konigreiche ausgegeben. Durch eine
neue Bestimmung tiber zu meldende Unfille ist der Wert der
Vergleichung gegen frither sehr verringert worden. Bis 1907
brauchten Unfille, die keine Personenziige betrafen und wobei
keine Bediensteten verletzt worden waren, nicht angezeigt zu
werden. Vom 1. Januar 1907 mulfsten alle Unfille, die Eisen-
bahnangestellten zustielsen, gemeldet werden, wenn daraus ein
Fernbleiben des Betreffenden von seinem gewdohnlichen Dienste
wahrend mindestens eines. Tages innerhall spitestens einer
Woche folgte.

Bislang wurden alle kille gemeldet, in denen an einem
der dem Unfalle folgenden drei Tage mindestens fiinfstundiges
Fernbleiben vom Dienste eintrat.

Die Folge der Schaffung dieser neuen Gesichtspunkte ist
eine scheinbare sehr grofse Zunahme der Eisenbahnunfille und
Verletzungen. Man begreift bei Durchsicht des Berichtes, dals i
sich die englischen Eisenbahngesellschaften mit dieser plotz-
lichen Einfihrung einer veranderten Statistik, die den Schein
schlechterer Betrichsfihrung crweckt, nicht vertraut machen
konnen; so betrigt fiar das Jahr 1906 die Anzahl der Zu-
sammenstolse und Entgleisungen 239, fiir das Jahr 1907 jedoch
994, die Zahl der Verletzungen von Eisenbahnbediensteten 4225
und 3577. 1907 fanden durch Zusammenstolse, Entgleisungen
und sonstige Ereignisse auf englischen Eisenbahnlinien 1117
Menschen den Tod, und 8811 wurden verletzt. Fur die letzten
10 Jahre ist der Jahresdurchschnitt mit 1160 und G765 er-

mittelt: mithin fand eine Verminderung der Todesfalle statt,
die grofsere Zahl der Verletzten ist in der obenerwihnten
neuen Meldeform zu erblicken. Von den 994 Unglicksfillen
waren 405 Zusammenstolse und 589 Iintgleisungen., wobei von
ersteren 157, von letzteren 106 auf Menschen befordernde
Ziuge entfielen, der Rest betraf Gater-, Frz- oder Kohleg-'/,uge,
sowie einzeln verkehrende Lokomotiven. Zu diesen 263 Un-
fillen von DPersonenziigen kommen noch 14 Unglicksfille, die
zwar Giiterzige betrafen, bei denen aber auch Menschenleben
zu Grande gingen. Der Bericht vergleicht diese 277 Unglicks-
falle mit der Durchschuittsziffer von 226 aus den letzten 30
Jahren. Irriher erfolgte auf rund 2,3 Millionen Zugkilpmeter
ein Zusammenstols oder eine Entgleisung, im Jahre 19[[)7 ein
Unfall auf je 2,8 Millionen, sodals durchschnittlich eine Ab-
nahme der Unfille um 99/, stattgefunden hat.  G. W. K.

Abteilreinigung durch Luftsaugmaschinen,
{(Daily mail, 11. September 1908.)

Die London- und Stidwestbahn in England hat dig Vor-
richtung der » Vacuum Cleaner Co.« zum Reinigen ihrer Peggonen-
wagen durch Staubabsaugung eingefihrt. ‘

Frither erhielt ein Mann, der im Tage 3 Wagen 7 je
7 Abteilen reinigte, 21 M. in der Woche; jetzt kann fiir
denselben Lohn ein Mann tiglich 7 Wagen zu je 7 Abteilen
entstauben ; dic Leistung stieg also fiir gleichen Lohn von 21
auf 49 Abteile. Friher kostete dic Reinigung eines Wagens
1,18 M., cines Abteiles 17 Pf., jetzt sind diese Zahlen p0 Pf.
und 7,2 Pf. G. W| K.

Besondere Eisenbahnarten,

{iber die Einfithrung des elektrisehen Betriebes aul’ den hayerischen
Staatseisenhahnen,
(Elektrische Kraftbetricbe und Bahnen 1908, Heft 13. 8. 245 und
Heft 14, S. 265. Mit Abbildungen.)

Die Vorarbeiten zur Verwendung elektrischer Arbeit fir
den Betrieb der Vollbahnen in Dayern haben mit April 1908
in einer durch Klarheit und Ubersichtlichkeit ihrer Linzel-
heiten bemerkenswerten Denkschrift: »Uber die Linfihrung
des clektrischen Betriebes auf den bayerischen Staatseisen-
bahnen« ihren Abschluls gefunden.

Finleitend weist die Denkschrift daraut hin, dafls bis heute
itber elektrischen Bahnbetrieb sowohl mit (ileichstrom, als auch
mit Drehstrom und einfachem Wechselstrome geniigend Ir-
fahrungen vorliegen, um zur Verwertung der Vorteile elektri-
scher Zugforderung auf Hauptbahnen zu berechtigen, die in
Bayern umso grolser sein werden, als zur Krzeugung elektrischer
Arbeit billige und auch soust geeignete Wasserkrifte zur Ver-
figung stehen, wie der Denkschrift »Die Wasserkrifte
Bayerns« zu Ende des Jahres 1907 ausfithrlich erdrtert wurde.
Nach kurzer Wiedergabe der Linteilung erstgenannter Denk-
schrift, deren technische lLinzelheiten grofstenteils in einem

in

besondern Anhange zusanmengestellt sind, beschiftigt sigh die
Quelle zunichst mit den aus der Denkschrift ganz fortgelagsenen
»Grundlagen fir die Bercchnung des Arbeitsverbrauchesg, dic
fir Entwirfe elektrischer Hauptbahnbetriebe allgemein wichtig
erscheinen. Alle fir die Entwurfsbearbeitung notigen Werte
iitber Grolsc des Arbeitsbedarfes eines Zuges und tber die
Fahrzeit wurden durch cin zeichnerisches Verfahren ermittelt,
das eingehend erliutert und durch Abbildungen veranschqulicht
ist. Aus dem mittlern Arbeitsbedarfe fir den Tag ist bei
gegebenem Gefille die zum Betriebe einer Bahnstrecke er-
forderliche Wassermenge zu bestimmen. Lassen sich, wic in
Bayern, dic verfagbaren Wasserkrifte unmittelbar, oder |durch
elektrische Ubertragung aufspeichern, so treten wihrendl der
Zcitabschnitte geringern Arbeitsbedarfes keine Verluste /durch
Ablauf unbenutzten Wassers ein. In diesem Falle geniigt die
Ermittelung des durchschnittlichen Bedarfes fir die einzelnen
Linien, withrend die Aufstellung des zeitlichen Verlaufep der
Belastung fir die eingehende Entwurfsbearbeitung jeder ein-
zelnen Strecke vorbehalten werden kann. Im Anschlusse an
das zeichnerische Verfahren wurde der Arbeitsverbraugh in
KwSt. auch rechnerisch auf Grund der Strecl\'enverhﬁ]ftnisse




und der hekannten Fahrleistungen ermittelt. Die Quelle unter-
sucht sodann die Arbeitsbedingungen fiir die einfache Wechsel-
stromlokomotive, die mit 10000 V Betriebspannung arbeitet
und mit Reihenschlufsmaschinen mit Stromsammlern nach
der Gleichstrommaschinen und Abspannern ausgeriistet ist,
welche durch Regelung der Unterspannung eine vielstufige
Anderung der Zugkraft crmaoglichen. Weitere Abschnitte
beschiiftigen sich mit Frmittelung des Arbeitsverbrauches durch
die mit der Zugbeforderung verbundenen Nebenleistungen, wie
Bremsen, Zug-Beleuchtung und -Heizung sowie Verschiebedienst

Art

Frgebnisse der Rechnung sind fiir das ganze rechtsrheinische
42 Hauptbahnstrecken, in
die fiir ecinen Tag mittlern

Liisenbahnnetz Bayerns, darunter
einer Zahlentafel niedergelegt,
Verkehres den Arbeitsverbrauch fir Hin- und Rickfahrt, die
~ Grifse der riickgewinnbaren Arbeit, den Wert des Arbeits-
verbrauches fir 1 km Streckenlange und den Anteil des Per-
sonen- und Giiter-Verkehres am ganzen Verbrauche der Strecke
enthilt. Dieselben Werte sind auf einem besondern Uber-
sichtsplane auch zeichnerisch dargestellt. Die kndzahlen der
rechnerisch gewonnenen Werte gibt folgende Zusammenstellung

und berechnen den Arbeitsriickgewinn in Gefillstrecken. Die « fiir einen Tag des Monates Juli 1906:
= ! - - ;
Arbeitsverbrauch Ganzer i Riickgewinnbare vljiill?lb%; Arbeits- Arbeltsty;: brauch
. Betriebs- in Kw St. - Avbeits- | Arbeit in Kw St. Aorlbe‘iit verbrauch |
- . in 0fy des . || Giiter- ! Personen-
. linge fur 1 Tag velbrauchl for 1 Tag ganzen n | verkehr @ verkehr
: - — - [ — || Arbeits- | Kw 8t. ¢ '
‘ Kw St. Il ver- |fir 1km ' in 9y des ganzen
| Hinfahrt lPﬁckfahrt’! E’Hmfahrt Ruckfahrt' D s Ao e e
e ———— o =T T 7:{‘:_ - —T = L_[ —_— "‘ . I — ,,f.v,, [ —— g _—T¥
Hauptbahnziige . 39489 548730 639385 | 1188115 11948 10654 1,91 | 3008 44 456
Nahzige — 17212 15513 | 32785 — ‘ — — — -
Nebenbahnziige . . 25379 . 433385 | 35190 | 78525 34825 . 60355 12,1 30,9 - —
Nebenbahnziige in fremdem Be- i ‘ j J ; !
sitze . e © 2195 | 7785 | 4485 1 12270 © 4865 | 1036,5 12,41 ' 56,9 - =
Verschiebedienst . . . . . . - = — } 135400 ‘\ — — ‘_ i - -
Im ganzen - = — 1447095 33643 2,325  — - ’ —
[ } ' ’
o A. Z.
. Abb, 1,
Die Stadthahn in Paris, Strecke Nordbahnhof-»Gare d'Orléans«. PORTE DE CLIGNANCOURT
(Nouvelles Annales de la Construction 1908, Reihe 6, Band V, Juli, N
S. 103. Mit Abbildungen.)
Die in Textabb. 1 durch eine kriiftige Linie dargestellte AVENUE DE 2y 2n
- . . . PORTE MAW orV//UIERS 4
Linie 5 Nordbahnhof-»Gare d’Orléans« der Stadtbahn in Paris 10

hildet die Verlingerung der Linie 2s »Place de I'Etoile-»Gare
d’Orléans«, Sie Lkreuzt die Linie 1 »Porte de Vincennese«-
»Porte Maillot« bei »Place de la Bastille«, die Linic 3
»Avenue de Villiers«-Gambettaplatz bei »Place de la Républiques,
die Linie 7 »Porte du Pré Saint Gervais«<-»Boulevard Ienri IV«
und die Linie 4 =»Porte de Clignancourt«-»Porte d’Orléans«
am Ostbahnhofe und beriihrt noch die letztere Linie am Nord-
bahnhofe. Diese Darstellung vervollstindigt unsere fritheren*)
Mlttellungen B—s.

*) Organ 1908, Seiten 364 und 384, wo weitere Quellen ange-
geben sind.
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Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Rumiinische Staatseisenbahnen.

Der General-Direktor E. Miclesco ist zuriickgetreten,
seinem Nachfolger wurde Al. Cottesco ernannt.

K. k. Eisenbahnministerium?¥).

Der Inspektor der Generalinspektion der osterreichischen Lisen-
bahnen Zamazal wurde zum Oberinspektor ernannt. Aus

*) Osterreichische Wochenschrift fir den sffentlichen Baudienst
1908, November, Heft 47, S. 829, Dezember, Heft 52, S. 915,

-

Anlals des Ubertrittes in den Ruhestand wurde dem Ober-
inspektor der Generalinspektion der 6sterreichischen Eisen-
bahnen Ballak der Titel eines Hofrates, dem Inspektor
der Generalinspektion der oOsterreichischen Eisenbahnen
Reinhart der Titel eines Regierungsrates verliehen. Dem
Titular-Oberbaurate Hannack wurde der Titel eines Hof-
rates verliehen.

Kaschau-Oderberger Kisenbahn.

Ernannt: Generalsekretir Dr. Hausser zum Direktor-Stell-
vertreter, unter Belassung in seiner Stellung als Leiter der



allgemeinen Fachabteilung der Generaldirektion;

sekretair Dr. Marquis zum Oberinspektor und Leiter der

finanziellen Fachabteilung der Generaldirektion.
(testorben: Oberinspektor Ludwig Bayer.

Preulsische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Regierungs- und Baurat Heeser bei der Direktion
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in Essen a. Ruhr zum Oberbaurat mit dem Range der Ober-
Regierungsrite. ‘

Zur Beschiftigung sind cinberufen: der Grofsherzoglich hessische
Regierungsbaumeister des Kisenbahnbaufaches Kohller bei
der Direktion in Kssen a. Ruhr, sowie die Regierungsbau-
meister des Eisenbahnbaufaches Rostoski bei der Direktion
in Coln und Buddenberg bei der Direktion in Breslau.

Biucherbesprechungen.

Per la millesima locomotiva. Societa Italiana Iirnesto Breda
per costruzioni meccaniche. Mailand, November 1908.

Zur Feier der V'ertigstellung der 1000. Lokomotive gibt

das Werk E. Breda in Mailand eine reich ausgestattete Uber-

sicht iiber seine bisherigen Leistungen heraus. Da das Werk

zu den maflsgebenden Italiens gehort, so wird mit dieser Uber-

sicht sugleich ein sehr beachtenswertes Bild des italienischen :

Maschinenbaues, insbesondere der in vielen Beziehungen eigen-
artigen Entwickelung der italienischen Lokomotive gegeben,
sodals dieser Merkstein im Fortschritte des Eisenbahnmaschinen-
wesens Italiens die allgemeinste Beachtung verdient. Die 1000.
Lokomotive ist eine 1. C. 1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-
lokomotive far die italienischen Staatsbahnen.

»liitte.«  Des Ingenieurs Taschenbuch ),
Akademischen Vereine Hitte. 20. Auflage. Berlin,
W. Ernst und Sohn, 1908. Abteilungen I und II fur
Maschinen- und Schiffs-Ingenieure 14 M, mit Abteilung IIT
fir Bau-Ingenieure 17 M. Ganzlederband 1 M fiir jede Ab-
teilung mehr. Die III. Abteilung wird nur an die Abnehmer
von I und II abgegeben.

Die 20. Auflage ist dem Vereine deutscher Ingenieure gewidmet.
Die schnell folgende neue Auflage erscheint insofern in
neuem Gewande, als sie nur in drei Binden ausgegeben wird.

Der 1. enthilt die Zahlentafeln, die Ergebnisse der allgemeinen

Hulfswissenschaften, die technologischen Abschnitte und die

Maschinenteile, der II. soll den Fachzwecken der Maschinen-

und Schiffs-Ingenicure, der ITI. denen der Bau-Ingenieure dienen.

Das Ganze ist durch diese willkommene Anderung trotz der

Herausgegeben vom

zeitgemilsen Erweiterung des Umfanges handlicher geworden. .

Wir zeigen das Erscheinen der neuen Autlage des unent-
behrlichen Hiilfsbuches unseren Lesern mit besonderer Genug-
tuung an, der Nutzen, den das Werk gewihrt, ist genugsam

bekannt, um ihn nicht mehr besonders hervorheben zu miissen.
. Elektrische Stellwerke fiir Weichen und Signale.

Armierter Beton. Monatschrift fir Theorie und Praxis des ge-
samten Betonbaues. In Verbindung mit Fachleuten heraus-
gegeben von E. Probst, Zivilingenieur in Berlin, und M.
‘Foerster, ord. Professor an der technischen Ilochschule
Dresden. Berlin, J. Springer, 1909. Zweiter Jahrgang.

Aus der Erweiterung der Schriftleitung durch den Eintritt
einer so bewiihrten Kraft, wie Professor M. FFoerster, geht
neben den bisherigen Leistungen hervor, wie sehr die: junge

Zeitschrift darauf ausgeht, ihre Aufgabe in vollendetster Weise

*) Otgan 1906, S. 68.

zu crfillen. Wie der erste Jahrgang so enthilt auc]} dieses
erste der zwolf Hefte des zweiten Jahrganges in Bezug auf
Theorie, Ausfihrung und namentlich die so wichtige Anstel-
lung von Versuchen gediegenen Stoff, die Ausstattung fst eine
sehr sorgfiltige, sodafs das neue Unternehmen das Beste ver-
spricht.

Gewiinscht hatten wir einen deutschen Namen fiiy diesen
Ausflufs deutscher Wissenschaft; der kann nun freilich so bald
nicht gewechselt werden, einen erfullbaren Wunsch aber
sprechen wir aus, wenn wir die Schriftleitung bitten, eine
moglichst strenge Stellung in sprachlicher Beziehung einzu-
nehmen. Dazu veranlalst uns die Fassung der Arbeit |von W.
Vieser, die, wic sie vorlicgt, zu mancherlei | gewaltsamen
Bildern fihrt und viele verstimmelte Sat'zbildul')gen nthalt.

Mit diesen Hinweisen streben auch wir demizeit emiifsen
und nitzlichen Unternehmen zu dienen, dem wir den, besten
Fortgang winschen. ’

Handbuch iiber Triehwagen fiir Eisenbahnen. Im Auftrage des
Vereines deutscher Maschinen - Ingenieure verfafst ‘von C.
Guillery; Kénigl. Baurate in Minchen. Miinchen und
Berlin, R. Oldenbourg, 1908. ~Preis 8,50 M.

Das Werk bringt eine gute Auswahl von Eisenbahntrieb-
wagen mit Dampf-, Verbrennungs- und elektrischem ‘ntriebe ‘
mit Darstellung aller Einzelheiten und Angabe der wicPtigsten
Mafse und Betriebsverhiltnisse und Frgebnisse in klarer Dar-
stellung und bei sehr befricdigender Ausstattung. Eipe Ent-
wickelungsgeschichte der Triebwagen ist vorangeétellt.

Das Buch behandelt hiernach einen fir die Wirtschaft
der Eisenbahnen heute hochst wichtigen Gegenstand ini zweck-
entsprechender Weise und wird insbesondere den Betriebstech-
nikern von grofsem Nutzen sein. E

Siemens und
Halske, Ausgabe 1908. Abteilung fir Eisenbahnsiche-
rungswesen. Druckschrift 124. :

Das als Geschiftsanzeige gedachte Buch geht itber den
Rahmen einer solchen weit hinaus, indem es alle Schaltungen,
Vorrichtungen und Ausstattungen nebst deren Wirkungsweise
ausfihrlich in Text, Zeichnungen und Schaubildern eingehendst
beschreibt und begriindet. Das Heft dient daher nicht blols
dem mit der Beschaffung oder dem Betriebe elektrischer Stell-
werks- und Sicherungs-Anlagen beschiftigten Beamten, {sondern
jedem, der sich iiber diese Angelegenheiten unterrichten will,
auf das beste. - '

Fiir die Sch-rifueituné‘;e;;ﬂ{goﬁlfch: ée]:_eimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover:
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.






