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Die Heifsdampf-Trlebwagen der württembergischen Staatseisenbahnen.

\'on Zerrath, Kegieningsbaunieister in Stuttgart.

Hierzu Zeiclinungen auf den Tafeln XV bis XIX.

Die württembergisclien StaatseisenInilinen liaben im Jahre

1898 einen in Fraiikreicli erbauten Sorp oll et-Dampfwagen

und in der Folge seclis weitere verbesserter Hauart in Betrieb

geuommeu, die bis auf die von Scrpollet iu Paids bezogeueii

Kessel von der Maschinenfabrik Ffslingen ausgeführt wurden.

Diese Wagen haben unter bestimmten, für sie passenden Ver

hältnissen bei sorgsamer Wartung und Unterhaltung befriedigt.

Nachdem aber durch Indienstnahme mehrerer Wagen die Auswahl

der Dienste und Strecken erschwert und die Möglichkeit ge

nommen war, die Wartung und Unterhaltung ständig zu beauf

sichtigen, machten sicli die der eigenartigen Anordnung an

haftenden Mängel immer melir geltend. Als solche sind ins

besondere zu nennen:

a) Bei Verfeuernng festen IDnzstotfes zu geringer Arheits-

vorrat im Kessel für die Bewältigung plötzliclier Kraft

wagen. Die mehrjährigen Erfahrungen mit Benzin-Wagen

liatten zudem gezeigt, dafs die rasch laufenden Verhrennungs-

maschinen in der Unterhaltung recht teuer sind. Audi hatten

sich die Abhängigkeit von lieizharen, aber feuorlosen Schuppen

und Benzinlagern, sowie der Umstand, dafs für letztere inner

halb des Stadthereiches sehr erschwerende Bauvorschriften zu

beachten sind, sofern sie überhaupt zugelassen werden, sehr

störend geltend gemacht, beispielsweise hei dem stets vor

kommenden Wechsel in der Verteilung und Belieimatnng der

Wagen.

Dagegen hatte sich in mehrjäiirigor Benutzung von elf

zweiachsigen Triebwagen die Anordnung als zweiachsige Wagen

gut bewährt, weil sich derartige Wagen von der Länge, wie

sie die für Lokalzüge und Nebenbahnen benutzten Tender

lokomotiven aufweisen, hinsichtlich der Unterbringung in Heiz

anforderungen und daher geringes Aniiassungsvermögen ' häusern und an XVasserkränen, auf Drehscheiben und in N\ erk-
stätten dem Dienste hesser anpassen, als längere vierachsige Wagen.

Für neu zu heschaffende Triehwagen wurden daher in

Berücksichtigung der hei den eigenen und hei fremden Bahnen

gemachten Erfahrungen folgende Bedingungen aufgestellt:

a) Ein Dampfwagen mit ungefähr 40 Sitz- und einigen Steh

plätzen und mit Post- oder Gepäck - Abteil soll auf

dauernden Steigungen von lO"/on zwei Anhängewagen von

zusammen 30 t Gewicht mit einer Reise-Geschwindigkeit

von 20 km/St. zu befördern im Stande sein; auf Stei

gungen bis 3 '7oo soll die Geschwindigkeit dieses Zuges
mindestens 45 kra/St. betragen. Krümmungen von 180 m

Halbmesser sollen zwanglos durchfahren werden können,

h) Der Dampfwagen soll für Vor- und Rückwärtsfahrt ein

gerichtet sein, da nicht an allen Kehrpunkten Dreh

scheiben zur Verfügung stehen. Dabei soll dem Führer

auch hei Rückwärtsfahrt gute Aussicht auf Strecke und

Signale offen sein,

c) Der Schaffner soll hei jeder Stellung des Triebwagens
auch während der Fahrt auf den Führerstand und auf

die Durchgangs-Anhängewagen gelangen können, ohne

äufsere Trittbretter benutzen zu müssen.
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an wechselnde Betriehsverhältnisse;

h) Ungewifsheit über die nach kurzer Anstrengung des

Kessels noch zur Verfügung stehende Arhcitsmenge mangels

Kenntnis der Wärmestufe alier Rolire des Kessels, da
diese während des Retriehes nnverfolgharen Wärmeschwan

kungen ausgesetzt sind:

c) Öftere lästige Retriehstörungen wegen der emptindlichen

Kesselhauart:

d) Starkes Anbrennen der unteren Rolire des Dampferzeugers

hei unvorsichtigem Heizen, teuere und schwierige Unter

haltung :

e) Abhängigkeit von nicht ganz zuverlässigen Dampf

pumpen :

f) Erfordernis geschulter Mannschaft für die Bedienung des

Kessels.

Daher wurde von der Bcscliaff'ung weiterer Serpollet-

Wagen abgesehen. Auch durch die Beschaffung von Benzin-

Wagen konnte dem Bedürfnisse nach weiteren Triehwagen

nicht entsprochen werden, da solche Wagen mit etwa 40 PS

als zu schwach erschienen, mit 70 bis 80 PS aber wesentlich

teuerer zu stehen gekommen wären, als gleich starke Dampf-
ürgan lür die FortschriUe des Eisenbahnwesens. Reue Folge. XLVI. Band. 6. Heft.
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tl) Wasser soll für oO km, Kohle für HO km hei daueriulen

Steigungen von 10 "/oo haben.
e) Dampfheizung ist vorzusehen mit Ansehlüssen für An

hänger an beiden Wagenenden ; ebenso Westinghouse-

Bremse mit allen zugehörigen Vorrichtungen für Kührer

und Fahrgäste.

f) Bei der Durchbildung des Kessels und der Maschinen

anlage soll des Ortsverkehres wegen möglichst rasches

Anfahren angestrebt werden.

g) Auf einfache und leichte Wartung dei- Dampfmaschine,

namentlich des Kessels ist besonderes Augenimn'k zu

richten, da auf jedem Dampfwagen zur technischen Be

dienung in einmännigem Betriebe nur ein fahrberechtigter

Heizer ohne besondere Schulung zugleich als F ü h r e r

verwendet werden soll: ebenso soll auch di(> Instand

setzung und Instandhaltung mit den gewöhnliclien Ilülfs-

mitteln leicht durch einen Mann erfolgen können.

h) Die Wasserspeisnng soll mittels Dampfstrahlpumpen, nicht
durch Dampfpumpen erfolgen.

i) Der Betrieb soll von besonderen Stationseinrichtungen

oder Betriebsmitteln unabhängig sein.

k) Der Wagen soll so kräftig gebaut und mit Zug- und

Stöfs-Vorrichtungen versehen sein, dafs er zwischen ge

wöhnlichen Fahrzeugen an beliehiger Stelle in den Zug

eingestellt werden kann.

I. II esc Ii reit) II Ii g der llaiii|ii'\v.'igeii für ltegels|)iir.

Ein für diese Bedingungen von der Masciiinenfalirik Eislingen

wiederholt gebauter Dampfwagen ist in (bn- Textabb. 1 und auf

.\bb. 1.

den Tafeln XV, Abb. 1 und 12, und XVl, Abb. 1 bis 4, dar

gestellt. Er wurde nach den Angaben und unter der lantuiig

des Oberbaurates Kittel und unter Mitwirk'ung von Ingenituir

Wintergerst, Eislingen, entworfen und ausgearbeitet. Den

beiden Herren wurde für diese Bauart vom Vereine deutscher

Eisenbahnverwaltungen ein Breis von 3000 Mark zuerkannt.*)

a) Der Wagen.

Kach Abb. 2, Taf. XV wui'de als Grundform des Wagim-

kastens ein gewählt. Das Führerhaus wurde; auf die

*) Organ 1908, S. 264.

durch die Umgremzungslinie gegebene gröfste Breite gebracht,

d(;r anschliefsende Gepäck- und Fahrgast - Raum aber auf die

für vier Quersitzplätzo mit Mittelgang unumgänglich nötige

Ahmessung beschränkt, wodurch an der Wand des Führerstandes

gegen den Fahrgastraum auf beiden Seiten für je ein Fenster

für Rückwärtsfahrt Blatz geschaffen wurde. Der Führer braucht

sich also nicht über die Seitenwand hinauszubeugen, Avas bei

schlechtem Wetter häutig unterlassen werden würde. Durch

eine ähnliche, jedoch Aveniger vollkommene Anordnung suchte

man bei den Dampfwagen der französischen Nordbahn den

selben Zweck zu erreichen, bei denen der Triebwagen ZAvischen

zwei PersonenAvagen läuft, deren Kasten auf der Seite, auf

der der Führer Avährend der Fahrt steht, bis zu dessen Augen

höhe eingezogen ist.

Die am Avürttembergischen Dampfwagen entstehenden ein

springenden Ecken ZAvischen IMlirerhaus und Wagenkasten sind

für die Füllöffnungen der Wasserkästen ausgenutzt. Dadurch

Avird das Wasserfassen an geAVöhnlichen Wasserkränen auf

beiden Seiten des Wagens möglich, ohne dafs man auf be

sondere Einrichtungen angeAviesen ist. Als solche sind jedoch

einfache Bogenrohre beliebt. Die Wasserkästen sind zu beiden

Seiten des Kessels und unter dem langen Sitze im Gepäck-

raume angebracht, sie fassen zusammen 1500 1.

Von Ende zu Ende des Wagens ist ein Gang vorgesehen,
an beiden StiriiAvänden verschliefsbare Türen, Übertritte und
äufsere Schutzgeländer z.um Übergange auf die Anhänger. Der
Schaffner kann somit Avährend der Fahrt in jeder Richtung
von einem Ende des Zuges gefahrlos an das andere gelangen

und jederzeit mit dem Führer verkehren.

Der Wagenkasten

enthält anschliefsend

an den Führerstand

ein Post- oder Ge-

])äck-Abteil mit seit

lichen verschliefsba-

ren Schiehetüren, das

mit Klappsitzen aus

gestattet und auch als

Abteil für Reisende

benutzbar ist, ein Ab

teil für Raucher und

einesfürNichtraucher.

Alle Räume sind

durch ZAvischenwände

mit Türen getrennt

iiml mit grofsen beweglichen Fenstern versehen.

Die Fmdhühne für Fahrgäste ist durch Schutzwand mit

Fenstern und einklinkbaren seitlichen Drehtüren abgeschlossen.

Auf ihr ist ein Schaffnorstand mit Bremskurbel und Griffen

zur Bedienung der Dampfpfeife, des DampfläutcAverkes und der

W e s t i ngh 0 u s e - Bremse vorgesehen.

Der Führerstand ist so geräumig gehalten, dafs sich auch

fler Schaffner dort aufhalten und die Strecke beobachten kann.

Die Beleuchtung erfolgt durch Öllampen. Alle |Abteile
enthalten liüftungsaufsätze und W c s t i n gh o u s e - Bremsgriffe.

Unter dem Wagenkasten sind zwei grofse, von beiden Seiten
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zugängliche und verschlielsbare Kasten eingebaut, von denen
der eine für (iepäck, der andere für Hunde und Kioinvieli

dient: aufserdeni befindet sieh dort ein verschliersbarcr, quer
durchlaufender Kasten für Werkzeug.

Die W c s t i n gh0 u s e - und die Hand-Breiiise \virk(Mi zu-

sainnien mit acht Klötzen gleichmälsig auf alle vier Räder.
Der Wagi'ii ruht vorn auf einer nach Lokomotivbauart festge
lagerten Triebachse, hinten auf einer freien Lenkachse. Die

Wagen dürfen auf württeinbergischen Linien mit (iO km/St.
vorwärts und mit öO kni/8t. rückwärts fahren. An beiden

Wagenenden sind Heiz- und W e s t i n g h o u s c - Rrems-Anschlüsse
für Anhänger und die üblichen Zug- und Stöfs-Einrichtungen
angebracht.

b) Getriebe, Dampfmaschine.

Das Triebwerk besteht aus einer gewöhnlichen, der leichten
Zugänglichkeit wegen aufsen liegenden, durch Aufsenkurbeln

unmittelbar auf eine Triebachse wirkenden Zwillingsmaschine
mit H e u s i n g e r - Steuerung.

Von irgend einer verwickelten, der Lokomotiv- und Werk-

stätten-Vrannschaft nicht geläutigen Dauart wurde Abstand ge
nommen, und die denkbar einfachste und als betriebsicher

bewährte Ausführung der Lokomotivmaschine gewählt. Dies
war möglich, da die eine je nach Vorräten und Besetzung
mit 11,7 bis 13,86 t belastete Triebachse genügend Reibung
für alle gestellten Forderungen bot, die hin- und hergehenden
Teile trotz hohen Kesseldruckes sehr leicht gehalten und in
den Rädern grofscnteils ausgeglichen werden konnten, und da
entgegen der sonstigen Übung bei Heifsdampf statt der Kolben
schieber in diesem Falle die für gleiche Gröfsenverhältnisse an

den S e r p 011 e t - Wagen bei Wärmestufen bis zu 500" C bestens

bewährten einfachen, gufseisernen Flachschieber beibehalten

wurden. Auch die Stopfbüchsen konnten trotz des überhitzten

Dampfes ganz einfach ausgeführt werden. Sie haben nur lange,
mit Eindrehungeii versehene Grundbüchsen, und haben sich

in dieser einfachen und dauerhaften Anordnung stets gut be
währt. Die Kolben und Kolbenstangen sind der Gewichtser

sparnis halber aus einem Stücke Tiegelstahl geschmiedet. Die

Schmierung der Zylinder erfolgt durch eine von der Iläng-
tasche aus angetriebene Schmierpresse.

Das Triebwerk hat seinem Zw ecke vollständig entsi)rochen
und nie zu Anständen oder Änderungen Aiilafs gegeben. Es
hat gegenüber dem mit raschlaufenden Maschinen den Vorzug,
dafs es dem bei den Eisenbahnen üblichen ents])richt, und mit
den allgemein vorhandenen Hülfsmitteln und Kräften in Stand

gehalten werden kann, gegenüber der Anordnung mit ge-
kui)pelten Achsen oder Räderübersetzungen und Älmlicliem

aber den Vorzug des nachgewiesenen geringen Eigenwider
standes.

c) Kessel.

Bei der Wahl der Kesselbauart war aufser den schon ge
nannten Bedingungen: einfache Bedienung und Instandhaltung
auch noch die Beschaffenheit des in Württemberg schlechten,
reichlich Kesselstein absetzenden Speisewassers zu berücksichti

gen, das die Verwendung eines Kessels mit zahlreichen emptind-
lichen Dichtungen und Verschlüssen nicht gestattet. Wasserrohr

kessel, denen diese Mängel mehr oder weniger anhaften, wurden

deshalb ausgeschieden; aucii konnten nach den Erfahrungen

mit den Seri)ol let-Danii)ferzeugern in der Herstellung um!

Unterhaltung teure, w echselnden Betriebsverhältnissen nicht ge

wachsene Glülikessel, di(! meist auch sehr schwierig zu reinigen

sind und sich daher bald mit Kesselstein versetzen, nicht in

Betracht kommen. Am geeignetsten, besonders auch für Strek-
ken fern von Heizhanswerkstätten, erschien daher zur Zeit,

ein zweckentsprechend durchgebildeter, stehender Heizröhi'on-

kessel (Abb. 1 bis 5, Taf. XVH). Er ist mit geschweifstein

Unterschu.sse und hierin eingebauter tlufseiserner. stehbolzenloser

Wellrohrfeuerbüchse ausgeführt, deren runde Decke leicht ge

wölbt ist.

Der walzenförmige, ebenfalls geschweifste Oherschufs ist

von beträchtlich gröfserem Durchmesser, unten durch einen

doppelt gebörteltcn Flachring mit dem Unterschusse ver

bunden, oben mit der schwach gewölbten Rohrwand unmittel

bar vernietet.

Während der zwecks Gewinnung einer grolsen Rosttiäche

nach unten erweiterte Unterschufs von den sich nach oben

ausbreitenden Heizröhren heinahe ganz ausgefüllt wird, bietiit
der Oberschnfs dem in seiner mittlern Höhe liegenden Wasser

spiegel eine grofse Verdampfungsoberfläche. Diese Anordnung

bewirkt, dafs der Wassersiiiegel auch bei wechselndem Betriehe

und unregelmäfsigen Speisungen geringe Höhemschwankungeu

erleidet; da zudem Schwankungen des Wasserspiegels für die

Sicherheit des Kessels unbedenklich sind, so ist der Führer
nicht genötigt, ängstlich auf Erhaltung eines bestimmten

Wasserstandes zu sehen. Dies erleichtert die Wartung des

Kessels sehr.

Der Wasserinhalt von 750 1 ist verhältnismäfsig gering,

der Dampfrauni grofs.

Das Heizrohrhündel liesteht aus 324 glatten, Hnfseisiu'iien

Röhren von 28/2-1 mm Durchmesser und 6 gleichmälsig am

Umfange verteilten glatten Heizröhreii von 45/40 mm Durch
messer, durch die dem Überhitzer am LTmfange des Gasstromes
heifserc Gase unmittelbar zugeführt werden. In der walzen

förmigen, gesellweifsten, auf den Oberschnfs aufgesetzten Rauch

kammer ( Abb. l bis 4, Taf. XVH) ist der dreifach gewundene, aus

einem Stücke ohne Dichtung hergestellte Schlangenrohrüber-

hitzer untergebracht, dem die Heizga.se des mittlern Teiles

des Heizrohrbündels durch ein rundes, kegelförmig gidiogenes

Verdrängerblech zugeführt w'erden. Es liegen also in der Rauch

kammer keine Diiditungstellen der Rohrschlangen. Die Hufs

eiserne Üherhitzcrschlange ist an dem Rauchkammeruinfange
derart befestigt, dafs die drei Rohrschlangen während der

Fahrt in geringe Schwingungen geraten, wodurch die feste

Ablagerung von Flugasche und Lösch verhindert wird. Duridi

die einmalige Führung im Gegenstrome, die zweimalige im

Gleichstrome und die viermalige scharfe Umleitung im Rauch-

kammerüherliitzer wird dei- durchströmende Dampf gründlich

gemischt und gleichmäfsig überhitzt, nachdem er in Folge

der Durchdringung des Dampfraumes mit Feuerröhren getrocknet

worden ist.

Die Rauclikammertür ist mit dem an ihr festen Schorn

steine um (ielenke über dem Wagendache drehbar, so dafs

15*
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nach Öffnen der Tür und nach Entfernen des leicht abnehm

baren Rauchgasverdrängers die Überhitzersciilangen und die
Heizröhren von oben vollkoninien frei zugänglicli sind.

Am Kessel betindet sich ein Hauptdampfentnahme- und

Absperr-Ventil, an das die Üherhitzerschlange und durch diese
das Einströmrohr angeschlossen ist. Dieses führt nach einem

unter dem Eufsboden hetindlichen und durch Handhebel mit

Zalmbogen betätigten Elacbschieberregler.

Zur Speisung dienen zwei nicht saugende Friedmann-

Dampfstrahlpumpen. Die Speiseventile sind in geschützter

Lage am gebörtelten, nntern Flachringe des Oberkessels an

gebracht. wo das AVasser am ruhigsten ist. und die Absetzung

der festen im Speisewasser enthaltenen Restandteile am leichtesten

erfolgt, und wo letztere

durch zwei grofse Putz

luken bequem entfernt

werden können. Acht

Answaschluken und 17

Waschbolzen bieten Ge-

legcnbeit, den Kessel

grüiullich zu reinigen.

Im übrigen sind die .sonst

üblichen Ausstattungs

teile am Kessel ange

bracht, wozu die Erwei

terung des Oberkessels

gute Gelegenheit bietet,

ohne dafs der Raum um

den Kessel beengt würde.

Der ganze Kessel ist mit acht Schrauben auf dem Rahmenbau
befestigt und kann nach Abnahme eines abschraubbaren Teiles
derAA'and des Führerhauses leic.ht gefafst und ausgehoben werden.

Bei einem Leergewichte des Kessels von .3526 kg wiegt

der Rauchkammerüberhitzer nur 109 kg.

II. haiiipfwageii für 750 iinii ScJiiiials|)iir.

Nach den günstigen Ergebnissen mit den stehenden Röhren
kesseln und den neueren Dampfwagen für Regelspur schien

unter geeigneten Betriebsverlnältnissen auch die A'erwendung
von Schmalspurdampfwagen mit solchen Kesseln an Stelle der
verwickelten und in der Unterhaltung teuren Schmalspur

lokomotiven vorteilhaft, weshalb im Jahre 1906 ein Dampf

wagen für 750 mm Si)nr bei der Alaschinenfabrik Efslingen
in Bau gegeben wurde. Die früher für die Dampfwagen für
Regelspur aufgestellten Bedingungen galten in sinngemäfser
Anwendung auch für diesen Wagen mit der Abänderung, dafs
bei voller Ausrü.stung und Besetzung mit 48 Fabrgästen. ent

sprechend einer Belastung von 3300 kg, auch in Krümmungen
von 80 m Halbmesser nachstehende wirkliche Geschwindigkeiten
eingehalten werden sollten:

in der Ebene 30 kni/St. mit drei Anhängewagen von 33 t
Gewicht,

auf der Steigung 10 ̂'oo 25 km/St. mit zwei Anhängewagen von
20 t Gewicht,

auf der Steigung 25 15 km/St. '»»f' einem Anhängewagen
von 10 t Gewicht.

Aufserdem mufstenoch Gewähr dafür übernommen werden,

dafs bei gröfster, betriebsfähiger Belastung des ganzen Wagens auf
die Triebachse nicht mehr als 7,25 t kommen, und diese Be

lastung wegen des erforderlichen Reibungsgewichtes auch nicht
erheblich unterschritten Avird. Das Reibungsgewicht von 7,25 t

reichte nach den Erfahrungen mit den Wagen für Regelspur
zur Erfüllung der gestellten Bedingungen und auch für den
Betrieb aus, so dafs die Kuppelung von zwei Achsen, die

den Bau des Wagens sehr erschAvert hätte, vermieden werden

konnte.

Die Anordnung und Einteilung des AVagenkastens (Text-

abb. 2, Abb. 1 und 2, Tafel XA'^111 und Abb. 1 bis 4,
Taf. XIX) ist dieselbe, Avie bei den DampfAvagen für Regelspur;

Abb. 2.

jedoch mufste bei dem Kasten des SchmalspurdampfAvagens die

schmälere ümrifslinie Avieder ganz ausgenutzt, also AVagen und

Führerhaus gleich breit gehalten Averden, da sonst in der

Breite des AVagens nur noch drei Sitzplätze hätten unterge

bracht Averden können. Der AVagen erhielt Avieder ZAvei Abteile

mit je 16 Sitzplätzen, einen Raum mit acht Klappsitzen, der

als Gepäckraum oder zur Beförderung von Reisenden dienen

kann, und acht Stehplätze auf der Schaffnerendbühhe. Alle

Abteile und der Führerstand sind durch Drehtüren verbunden;

die in den beiden StiriiAvänden betindlichen Schiebetüren er

möglichen den Übergang zu den AnhängeAvagen. Der Behälter
für das KesselspeiseAvasser ist am Untergestelle des Wagens

aufgehängt, Avodurch die Standsicherheit erhöht wird.

Die Einrichtung des Führerstandes der DampfAvagen für

Regelspur Avurde beibehalten. Dabei können insbesondere die

Hebel zur Bedienung der Steuerung, des Reglers, der AVes-

tinghouse-Luftdruck- und der Hand-Bremse, die ver

schiedenen Hähne und Grifte ohne StandAvechsel betätigt Averden.

Auf der Schaftnerbtthnc betindet sich Avegen der auf den Neben

bahnen unbeAvachten Übergänge aufser dem Zuge für die
Dampfpfeife und das DampfläuteAverk noch ein Führerbrems
ventil und ein Hülfsregler. Letzterer betätigt ein in das
Dampfeinströmrohr eingebautes Absperrventil. In der Nähe

ist noch ein Notbremszug, so dafs der Wagen vom Schaffner
bei RückAvärtsfahrt jederzeit rasch angehalten Averd^n kann.

Wegen des auf den Avürttembergischen Schmalspurbahnen

zulässigen Achsdruckes von 7 t mufste zur Anordnung von zwei
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Drehgestellen mit je zwei Achsen gegi'iffen werden. Der Rahmen

des hintern Drehgestelles wird aus zwei C-Längsträgern ge

bildet, die an ihren Enden durch C-Querträger verbunden sind.

Die Achsen werden durch geschmiedete, an die Längsträger

des Gestelles angenietete Achshalter geführt. In der Mitte

der Längsträger ist eine kastenförmige, auch die Achshalter

versteifende Querverbindung angebracht, auf der die den Wiege
balken unterstützenden Schraubenfedern sitzen. Der ganze

Rahmen wird von vier Blattfedern getragen. Der aus Eichen

holz hergestellte, seitlich mit Eisenblechen verstärkte Wiege

balken trägt in der Mitte die kugelförmig ausgehöhlte Reib

schale und an den Enden zwei Gleitschuhe. Das Kastengestell

ruht mit entsprechend geformten überteilen auf der Reibschale

und den Gleitschuhen und ist durch einen durch die Mitte

der Reibschalen gehenden Bolzen fest mit dem Drehgestelle

verbunden.

Das vordere Drehgestell besteht aus zwei 15 mm starken

Rahmen und kräftigen Querversteifungen. An ihm sind die

Zylinder, das Triebwerk und der Kessel starr befestigt. Letz

terer ist der schon erwähnte stehende Heizröhrenkessel von

derselben Gröfse. wie bei den Dampfwagen für Regelspur.

Er ist der Gewichtsverteilung wegen um 200 mm gegen die

Triebachse hin zurückgesetzt und dient gleichzeitig als Dreh

zapfen für das eine Wagenende. Zwei vorn und hinten

sitzende Träger sind an den Kessel angenietet und mit dem

Drehgestelle verschraubt. Diese, sowie zwei seitliche Träger

sind zugleich Träger und Führung für das Wagenuntergestell,

das um die Kesselachse drehbar ist. Alle Dampf führenden

Teile mit Ausnahme der Leitungen für Pfeife und Läutewerk,

sind am Kessel und an dem mit diesem fest verbundenen

Drehgestelle befestigt, so dafs bewegliche Rohrgelenke und

empfindliche Anordnungen, die zu Undichtheiteii und Betrieb

störungen Anlafs geben, vermieden wurden.

Die Ausführung der Zylinder, der Steuerung und der

Triebwerksteile stimmt im Wesentlichen mit derjenigen der

anderen Dampfwagen überein. Die Zylinder liegen aufsen

zwischen den beiden Drehgestcllachsen, die. Rahmen innen

zwischen den Rädern. Die Dampfmaschine treibt, die zweite

Achse unmittelbar an.

Die Westillghouse- und die lland-Brenisc wirken mit

acht Bremsklötzini einseitig auf alle Räder.

III. Ahinessuiigen der Hell'sdAiiipfuagen.

Rogelspur Schmalspur

Zylinderdurchmesser d . . mm 220 220

Kolbenhub h . . . . . » doo 300

Triebraddurchmesser D » 1000 900

Kesselüberdruck p . . . . kg/qmn Di 16

Achsstaiid in n 8,65

Speisewasservorrat . . . . 1 1500 1500

HeizstoftVon'at . . . . . kg 450 450
(Scblufs

Regelspur Schmalspur

Sitzplätze im Wagen . 40 40

Stehplätze auf der Endbühne 4 8

Leergewicht t 17,8 18,56

Dienstgewicht unbesetzt . » 21 21,46

Achslast im Diemste vollbesetzt

auf der Triebachse G, » 13,86 7,18

auf der vordem Lautächse . » — 6,68

auf der liintern Laufachse . 10,45 —

oder einer Drehgestellachsc . ■'> — 5,44
Dienstgewicht vollbesetzt G . » 24,31 24,74
Gewicht auf 1 Platz . 552,5 514,6
Gewöhnliche Dauerleistung . P.S. 80 80

Feuerberührte lleiztlä<*he der

Feuerbüchse . . . . qm 3,155 3,155
Feuerberührte Heizfläche der

330 Heizrohre » 22,345 22,345
P'euerberührte Heizfläche. » 25,500 25,500
Feuerberührte Trockener-

Heizdäche der 330 Heiz

rohre .  4,967 4,967
Heizfläche des Kessels » 30,467 30,467
Heizfläche der drei Überhitzer-

schlangen 4,628 4,628
Heizfläche im Ganzen H . » 35,095 35,095
Rostfläche R 0,712 0,712
Kesselgewicht leer mit Rauch

kammer, Überhitzer,Schorn-
steiu, Verkleidung, Rost,
Aschenkasten, Ausstattung,
Hebeln kg 3526 3526

Wasserinbalt » 780 780

Kesselgewicbt im Dienste 3> 4306 4306

Zugkraft Z --- 0,<i0 ^ » 1400 1550

Verhältnis 11 : R 49,3 49,3
»  Z : II . . . . kg/qm 40,0 44,2
»  Z : G1 . kg/t 101 216

»  Z : G » 57,7 62,7
RohrheizHächc 22,345 7,1 7,1
Feuerbüchsbeizfläche 3,155 1 1

II: Überbitzerbeizfläcbe
35,095

9,595
3,6
T

3,6
1

Ke.^selgewicht im Dienste : H
4306

35,095
122,7 122,7

Dampfkessel mit Ausrüstung und Wasser und die Dampf-
maschine wiegen 5016 kg oder 23,8"/,, des ganzen P'ahrzeuges.

Auf 1 I'. 8. kommen an Mascbinengowicbt—= 62,8 kg/P. S.

und bei den vollbesetzten
2

Wagen —
4 310

104 kg/P.S.

Wagengewiclit.
folgt.)
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Zur Verkehrspflege der Grofsstädte.

Vun Blum, Pruici-sur an der

(Fortsetzung

1». Die Ziele der grüfsstädtisciien Verkehrspflege.

Die Verkehrsptiegc soll die Möglichkeit dei- Sehatfung ge

sunder nicht zu enger Wohn u n gen in tunlicdist treier Lage

im Kampfe gegen die ilesitzvorrechte am Loden der innern

Stadt erstrehen, und alle verftigbaren Krholungstätten der Be

völkerung möglichst he(|uem und hillig zugänglich machen.

Nehen diesem Ziele auf Ihduing der Menschenwürde im ein-

zeliien und in der (lesellschaft niufs sie strehen, die einzelnen

Stadtgehiete unter einander und mit der Aulsenwelt so zu ver-

hinden. dal's sich alles geschäftliche Lehen in bequemer

und billiger Weise abspielen kann.

Diese beiden Richtungen wiederstrehen sich teilweise,

dehn die Rücksicht auf das geschäftliche Lehmi erfordert

stärksten Zusammenschlurs, die Rücksicht auf die llewohner

dagegen möglicliste Zerstreuung; beide lassen sicli aber doch

bis zu einem gewissen Drade vereinigen.

Die VerkehrspHege könnte darauf gerichtet sein, die Be

völkerungszunahme einer (Irofsstadt überhaupt zu verzögern

durch Zuwendung besonderer Vorteile an andere Landesteile

und andere kleinere Städte; sie mufs aber meist damit rechnen,

dafs die (Irofsstadt unter dem Drucke fester wirtschaftli(dier

Besetze weiter wächst, und mufs dann die räumliche Ver-

gröfserung und die zwcM'kmäfsige (Tliederung des Stadtgtdjictes

anstreben.

D.I. Künstliche Verzögerung des Wachstuines der Grofsstädte.

Nach dem Besagten mufsten sich gewisse Teile der Erde

zu dicht besiedelten Bewerbe- und Bergwerks-Bezirken, ge

wisse Punkte zu Brofsstädten entwickeln, weil sie von der

Natur in verschiedener Weise besonders bevorzugt sind. Ein

zelne Brofsstädte aber sind teils durch gewisse Zufälligkeiten,

teils durch Verkehrs-Mafsnahmen zu ihrer heutigen Bröfse

emporgestiegen. Da drängt sich die Frage auf, oh es nicht

möglich ist, das weitere Anwachsen dieser Städte durch ent

sprechende Änderung der Verkehrsptiegc zu verzögern.
Tatsächlich sehen wir, dafs äufserst dicht besiedelte Be-

hiide mit hoch entwickeltcmi Bewerbe und gewaltigcmi Handel

(mtstanden sind, ohne dafs sich in ihnen Millionenstädte ge

bildet haben. Dies ist vornehmlich darin hc^gründet, dafs

diese Bebiete schon vor dem Beginne des Eisenhahnzeitalters

über zahlreiche, leidlich gute Wege, besonders über Wasser-

strafsen. verfügten, und dafs sich dann das Lisenhahnnetz in

ihnen in mehreren Linien rasch entwickelte ohne einen be

stimmten Mittelpunkt zu bilden. Wo die Verkehrsptlege

meist unhewufst dahin gewirkt hat, dafs die einströmende Be

völkerung wenigstens nicht an einem Punkte zusamnumgeprefst,

sondern über eine Reiln* von allerdings dicht hei einander

liegenden .Mittel- und Kleinstädten und Dörfern verteilt wurde,

mufs man vom Standpunkte der ötfentlichen AVohlfahrt mit

dieser Entwickelung zufrieden sein, denn in solchen Bebieten

kann seihst in den Städten der Bodenbesitz nicht so wucherisch

auftreten wie in den Brofsstädten: sodann bleibt der Be-

Tüclinischcn Ibjciiscbule in Haimuver.

von Seite 66.)

!  völkeruiig nocii etwas newegungsfreiheit auf dem Felde, ferner
ist ein Teil der Bevölkerung, oft nur die Frauen und Kinder,

in der Landwirtschaft tätig. Diese für Bewerbe, Handel und
Landwirtschaft wechselseitig günstige lievölkerungsverteilung

ist in den Niederlanden eingetnden, weil hier schon seit dem

Alittelalter die Wasserstrafsen recht vollkommen ausgebaut

worden sind, ferner bei der neuen Brofsmacht im lernen Osten,
weil .lapan von zahlreichen Ihichten und Meerengen durch
setzt ist und eine äufserst ho^h entwickelte Küstenschittahrt
besitzt.

Auf Berlin angewendet, könnte die F'rage sein, ob es
durch gewisse Verkehrs-AIafsnahmen möglich sei, die weitere
rasche Zunahme seiner Bewerbe und der im Bewerbe tätigen

Bevölkerung zu verzögern. Mittel hierzu sind vorhanden, sie
bestehen in dem Ausbauen von leistungsfähigen Wasserstraisen

in der weitern Umgebung aufserhalh des AMrort-A^erkehrs-
Behietes. im Anschlüsse dieser AVasserstralsen an Eisenhahnen,

in Tarifbegünstigungen und in hilliger Hergabe von staatlichen
Ländereien. Es ist wohl anzunehmen, dals der Aushau un.serer

Wasserstrafsen. vor allem der Brofsschiffahrtsw'eg Berliiil-Stcttin,

in diesem Sinne etwas ablenkend wirken wird. Hierbei dart

man aber nicht übersehen, dafs Berlin seine Bröfse vor allem
seiner Führung auf dem Bebiete des Handels und auf vielen
Gebieten des geistigen und künstlerischen Lehens verdankt,
und dafs die besonderen Zweige, die die Bröfse des Berliner
Gewerbes ausmachen, nicht so wie andere (lewerbe auf billigen
Hezug von Kohle und Rohstotfen angewiesen sind, weil es sich
vor allem in den chemischen, elektri.schen und Bekleidungs-

Gewerben um Erzeugnisse handelt, deren AVert nicht im Roh-
stotfe, sondern in der Verarbeitung liegt. Berlin wird aber

mit si'iner grofsen Bevölkerung immer den AMrzug besitzen.
dafs es die für diese (bwverhe nötigen Arbeitskräfte bietet.

!

D. II. Ziele der Verkehrspflege innerhalb der Grofsstadt.

Wenn es nun schon hei den nicht besonders günstig

liegenden (irofsstädten nur schwer möglich sein wird, den Zu

strom abzulenken, so ist dies vollends unmöglich bei den durch

ihre Lage he.sonders bevorzugten. Auch eine etwa im ganzen

Volki^ zur lAIacht kommende grofsstadtfeindliche Richtung wird

nicht verhinilern, dafs Städte wie Chicago, Philadelphia, IJombay
weiter wachsen. Mit dem weitern Anwachsen der Grofsstädte

ist also als Tatsache zu rechnen.

Das AH'rfahren der A'erkehrspHcge läfst sich folgender-

mafsen festsetzen : D e r n a t ü r 1 i c h e u nd d a r u in j nie h t
aufzuhaltende »Zug zur Stadt« verdichtet sich

i n d e i' B r o f s s t a d t i n d e n Z u g z u m S t a d t m i 11 e 1 -

punkte, dem mufs die A''erkchrspflege entgegen

arbeiten, indem sie nacli au Isen treibt. Seiner wirt

schaftlichen Bedeutung wegen wirkt der Stadtmittelpunkt a n -

ziehend, die Verkehrsleitung .soll bezüglich der Wohnungen

ahstofsend wirken; jene sucht Beschäfte und .Alenschen

auf kleinster Fläche unter möglichster Aus-
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hutzuii/^ der Hölie zusammeiiziizieli en, wie es be
züglich der Arbeitstätte in vollendetster Form in den Wolken

kratzern gescdneht, diese soll die iNIenschen bezüglich der
Wohnung auf möglichst Aveite Flächen unter mög
lichst geringer Ausnutzung der Höhe ausbreiten,
Avie- es in A'ollendetster Form im Einfamilienhause mit

dar teil geschieht.

Der scharfen Ausbildung der »(dty«, dem Zusammen

drängen des geschäftlichen Lebens in ihr, der Ausnutzung der
Bodentiäche zu vielstöckigen debäuden braucht die Verkehrs-

ptiege im allgemeinen nicht entgegenzuAvirken, ist doch jede

Verkleinerung der »(Hty« - Fläche gleichbedeutend mit einer

Vergröfserung der verfügbaren Wob n un gs fl ä ch e. Die Aus

nutzung der »City« findet Aielmehr ihre Begrenzung in den

Hücksichten auf Feuersgefahr und die Licht- und Luft-Zufuhr

zu den unteren StockAverken. Man kann wohl sagen, dals in

Deutschland in der »dity« für reine deschäftshäuser noch

einige StockAverke mehr als jetzt zulässig sein AVüialen, dals

dagegen in Amerika das Mals des Zulässigen bereits Aveit

überschritten ist. Denn der Bau von deschäftshäusern mit

82 StockAverken und mehr mufs auch vom Verkehrsstandpunkte

als übertrieben bezeichnet werden, Aveil dadurch der Verkehr

auf zu kleinem Baume zusammengedrängt Avird. Tn einem

einzigen solchen debäude sind über GOOO .Menschen regel-

mälsig beschäftigt; das ist die Besetzung von acht langen

Stadtbahnzügen.

Dagegen mufs die Verkehrspfiege darauf gcriiditet sein,

die gCAverblichen Anlagen möglichst nach aul'sen zu drängen.

Zu diesem ZAvecke ist es nötig, dem dewerbe im Umkreise

der Stadt günstige Lebensbedingungen zu schaffen. Dies ge

schieht vor allem durch Schaffung leistungsfähiger Wasser
straisen und, wo solche schon vorhanden sind, durch .Inlage
von Häfen. Lade- und Lösch-Kinrichtiingen aiilserhalb der

Stadt. Es ist zu hoffen, dafs das Berliner droisgeAverbe von

dem Teltowkanale debrauch machen und sicii auch an ihm

ansiedeln Avird, Avie sie sich bereits der Obei-spree zugewandt
hat. Da aber das drofsgewerbe niemals auf Wasserstrarsen

allein ang(*wieson bleiben kann, ist es ferm^r nötig, im Um

kreise (ha- Städte (Jüterbahnhöfe anzulegen und überall die

Möglichkeit von Werk-Anscblufsgleisen zu schaffen. Hierzu

Avieder geiiört das Hinauslegen der Verscbiebebabnböfe und

der Bau von düter-Bingbahnen, Umgebungsbabnen. Dies deckt

sieb übrigens mit den natürlichen Anforderungen des Betriebes
der in aufstrebende drofsstädte einmündenden Bahnen, denn
der rasch anAvachsende Verkehr erfordert immer grölsere Bahn

höfe, die aber im Innern der Städte bei den hohen drund-

stückpreisen nicht mehr geschaffen Averden können.

Wo Wasserstrafsen und Eisenbahnen unter staatlicher Ver

waltung stehen, könnte sogar in Frage kommen, dem Umkreise
der" Stadt gegenüber dem Stadtinn er n für gewisse Boh-
stoffe Tarifvergünstigungen zu geAvähren. um damit den Anreiz,
aus dem rnnerii fortzugehen, für das drofsgewerbe zu erhöhen.

Solche .Marsnahmen lassen sich auch A'om eigenwirtschaftlicheil

Standpunkte der Verkehrsanstalten rechtfertigen, denn "tat

sächlich sind die Selbstkosten eines im Stadtinn(n*n auf sehr

teurem Boden zwischen städtischen Stralseu liegenden düter-

bahnhofes mit Brücken, Tunneln, Futtermauern höher, als die

eines im Voi'orte liegenden, besonders Avenn auf diesem Massen

verkehr von Bohstotfen in neuzeitlichen Anlagen abgewickelt

Averden kann.

Die Hinauslegung der geAverblichen Anlagen ist deswegen

Amn so hohem Werte, weil damit die Mögliclikeit geschatfen

Avird, die Arbeiterbevölkerung ebenfalls aus dem Stadtinnern

heraus auf die Vororte auf billiges (lelände mit otfener Bau

weise zu bringen. Damit soll nicht gesagt werden, dafs die

.\rbeiter unmittelbar neben dem Werke Avoluien sollen: ihre

Wohnstätten Icönnen sehr Avohl 2 km entfernt liegen, und zwar

am besten noch Aveitcr aufserhalb. Es soll hiermit auch

nicht die Anlage von Arbeiter-Viei'teln unbedingt empfohlen

Averden, denn diese bergen gewisse defahren für die desellschaft
in sich; vielmehr ist eine Mischung der verschiedenen Be

völkerungskreise anzustreben. Wenn die Wohnviertel der
besser destellten, Landhausviertel, mit denen der unteren

Klassen abAvechseln, Avird auch der Vorteil erreicht, dals zahl

reiche Frauen und Kinder von Arbeitern auf bequeme Art

nicht fern von ihrer Wohnung durch allerlei häusliche und

(Tartenarbeit einen Nebenverdienst finden können. .\.uch die

Dienstbotennot in den Vororten Avürde dann aufhören, danz

verkehrt ist es dagegen, Avenn zAvar die gewerhlichen Anlagen

nach aufsen verlegt wm-den, die Arbeiter aber im Innern der

Stadt Avohnen bleiben, Avie es leider in Berlin an mehreren

Stellen der Fall ist. Derartigen Verhältnissen inülste durch

Verkehrs-Mafsnahmen entgegengearbeitet Averden, etwa durch

Beschränkung der Zahl von Arbeiter-Frühzügen in der Bichtung

aus der Stadt, XichtgeAvährung von Fahrpreisermäfsigungen

auf den Frühverkehr aus und den Abendverkehr zu der Stadt:

aber mit solchen .Mafsnahmen, die allerdings etwas verkehrs

feindlich anmuten, Avürden leider auch berechtigte Verkehrs

ansprüche verletzt werden. Es mag hier bemerkt Averden,

dals beispi(dsweise durch Ilinauslegung eines einzigen Werkes

und »Erschlielsung« seines Deländes zum Bau von Miethäusern

25,000 Menschen im Innern der Stadt »Wohngelegcndieit«,

das heilst Wohnungselend geboten worden ist. In solchen

Fällen Aväre es besser, Avenn die Stadt das (Jeländ<> erworben

hätte, um Avenigstens einen Teil zu Garteidagen zu verAvenden.

.\uch eine zAveckmälsige Baupolizeiordnung kann bei solchen

»Erschlielsungen« heilsam Avirken.

^lit .Malsnahmen des Ferinerkehres läfst sich der Anreiz,

in die Vororte zu ziehen, nur AA'enig verstärken: immerhin ist

es günstig, Avenn die Vororte dadurch, dafs Fernzüge an den

Avichtigsten Stationen des Vorortbereiches halten. bezüglich

des Fernverkehres nicht ganz auf die Vermittelung der Innen

stadt angeAviesen sind.

(Fortsetzung folgt.)
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Versuche mit selbsttätiger, durchgehender Westinghouse-Bremse an langen Güterzügen.

Durcligeführt auf den Linien der ungarisclien Stnatsbahnen 1907 und 1908.

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

(Fortsetzung von Seite 83.)

Versuche auf dem Gefälle Lic-Piunie von 25'Voot
August-September 1907.

Nachdem die Versuche mit dem teilweise heladenen rTöter-

/uge auf der Flachbahn erfolgreich durchgeführt waren, wurden
sie mit denselhen Bremseinrichtungen und sonstigen Ausrüstungen
des Yersuchszuges auf der Strecke Lic-Fiume fortgesetzt. Der

I-ilngenschnitt dieser 3(i km langen Strecke mit gleichmäfsigem
GefiUle von 25 "/o,, ist in Abb. 2, Seite 92 dargestellt.

Der Zweck dieser weiteren Versuche war, festzustellen,
unter welchen Bedingungen lange und teilweise beladene Güter

züge auf starkem Gefälle mit der Westinghouse-Schnell-
brernse betriebsicher gefahren werden können. Bei den aus

geführten Talfahrten wurde vei'sucht, die jeweilig vorgeschriebene
Fahrgeschwindigkeit nicht zu überschreiten und durch Ver

zögerungs-Bremsungen Schwankungen der Fahrgeschwindigkeit
möglichst zu vermeiden, sowie beim Lösen der Bremsen die

Hauptleitung und Hülfsluftbehälter schnell wieder aufzufüllen.

Aufserdem wurden die hinabrollenden Züge durch Schnell-, Be-
trieb.s-. Voll- und Not-Bremsungen angehalten, teils bei vorher
völlig gelösten Bremsen und teils bei bestehender Verzögerungs-
Bremsung,

Die Triebräder und Tenderräder der Zuglokomotive wurden
stets mit gebremst. Um diese Räder jedoch möglichst zu
schonen, wurde die an Lokomotive und Tender vorhandene,

nicht .selbsttätige Bremseinrichtung dazu benutzt, die Bremsen

dieser Fahrzeuge bei den Verzögerungs-Bremsungen auf dem
GetÜlle tunlichst ganz oder teilweise zu lösen. Wenn nach

dem Einbremseii des Zuges eine Abnahme der Fahrgeschwindig
keit e.intrat, so wurde zunächst die Spannung in den Lokomotiv-

und 'J'ender-Bremszylindern mittels der nicht selbsttätigen Brems
einrichtung nach Bedarf vermindert, oder ganz aufgehoben.
Erst bei weiterei- Abnahme der Fahrgeschwindigkeit wurden

auch die Wagenbremsen gelöst, inzwischen aber die Lokomotiv-
und Tender-Bremse mittels der nicht selbsttätigen Bremsein

richtung wieder schwach angezogen, hauptsächlich um ein Vor
laufen der Lokomotive, beim Lösen zu vermeiden, ferner auch,

um die Beschleunigung des Zuges während des Auffüllens der

Leitung zu mäfsigen. Zur Erhöhung der Bremskraft des Zuges
wurde die nicht selbsttätige Lokomotivbremse jedoch niemals

benutzt.

Mit Rücksicht auf die etwas zu geringe Hebelübersetzung

der Bremsgestänge an den verwendeten Güterwagen wurden diese
Versuche mit 5,5 at Leitungsüberdruck durchgeführt, was einer

Plrhöbung dos Klotzdruckes von durchschnittlich 67®/„jauf etwa
74''/o des Eigengewichtes der Wagen entspricht. Bei den
Verzögerungs-Bremsungen wurde darauf geachtet, den Leitungs

druck höchstens um 1 at zu vermindern, damit stets genügender

Kraftvorrat vorhanden sei, um den Zug im Bedarfsfalle schnell

anhalten zu können. Diese Verminderung des Leitungsdruckes

genügte zur Regelung der Geschwindigkeit selbst bei den an
gewendeten geringsten Bremsprozenten.

Die Zugpläne, sowie die Gewichte der Wagenzüge und die

Verteilung der benutzten Bremsen in den Zügen sind aus den
Zusammenstellungen VII und VIII ersichtlich. Die leeren und

die ganz oder halb heladenen Wagen waren stets tunlichst
ungleichmäfsig verteilt und die Züge waren lose gekuppelt, wie

dies bei Güterzügen üblich ist. Die Ilublänge der Bremskolben

an den Wagen betrug von 120—130 mm.

tc

Gewicht des

.a S)! Wagenzuges
■

2  ' leer mit Last'
m  i t t „
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Zusa in in ns t e 11 nn g Vll.

Zugplan für die Versuche auf der Gefällstrecke Lic—Piume, August-September 1907.

n leere Güterwagen. B mit 15 t beledene Güterwagen. B i'dt 8 f beladene Güterwagen.

® Beobachtungswagen. Ü » Wagen mit Notbremseinrichtung. B Mefswagen.
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2  4 6 8 10 13 14 10 18 20 22 24 26 28 30

— Fahrtrichtung.
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o S

tc i- 'J-S ® o Des Wagenzages
§ ̂ ̂  ^'g Ptj Achsenzahl
S 0) 9 'S to'J g ] ^
r—I e3 ?© I '
■sn ® ^ M> 5
o . t; ® ®0 «, ; rt 233® iSfaS^jl JS

§21,2 1 S
CT-oll

B20 i 49,6 ; 79
■  - "'l
B27 42,2 i 79

2 ®"''® —
a G.a^
£•- a =3
5; a S N

Zusa inmenstellung Vlll,
Bremsverteilungen in den Versuchszügen auf der Gefällstrecke Lic-Fiume,

August-September 1907.

^ Breiiiswagen: Steuerventil eingeschaltet, Übertragungsventil ausgeschaltet.
D Leitungswagen: Steuerventil ausgeschaltet, Übertragungsventil eingeschaltet.

Fahrtricklunq
10 12 lA 16 18 20 22 2A 26 28 30 32 34 38 38

^19,2 :^ ■ 79Bäs

B21) 34.9 i 79

Bso 33,0 I 79
B;ti 62,3 I i 101

64 »1.0

62 j 78,5

52 j 65,8
52 65,8

98 97,0

MXlXIXiXl IXiXIXM MXiXlXIXIXlX] IXIXIXI IXIXIXI MXIXIXIXI

I  IXMXtXMXl IXIXIXIXIXIX] I MXD<3^<RlX]XiX] 1X3

I  IXI I IXiXI 1X1 1X1X1X1X1X1X1X1 I 1X1X1 IXIXIXI I DKlXlXlXll

IXIXIXIXIXI IXIXiXM I I IXIXIXM I IXIXIXIXIXIXI I 1X1X1X1 I 1X1X1X1 1X1 I

Bai 52,5 I 101 82 I 81,2
?  4 6 8 10 II 14 16 18 20 22 2 4 2 6 2 8 30 3 2 3 4 36 3 8 40 4 2 4 4 46 48 50

Ba

50,2 : 101 I 78

.■46,5 1 101 . 72

B35 48.7 50 I 34

Bge j 40,4 37 34

B37 I 33,9
Bas ; 52,3

Ban 52,3

37 28

61 42

61

B40 38,1 r 35

42

32

B41 33,5 35 28

77,2

71.2

I  68,0

I  91.9
!
j  75.7
I

68,8

68,8

91,5

80,0

.^^;;:;;;ig<!3<iXlX]Xl IXIXIXIXI IXIXIXIXIXI IXIXIXIXIXIXI l IXDXIXIXIXI I 1X1X1X1 IXIXIXIXIXI IXIXIXI 1X1X1X1"

mxm i Mxtxixi i i cxMxixiyi i [xmxi'

TT^iXlXIXI IXIXI IXIX] I fXlXlXI I IXIXIXI I IXIXlX]X)£'iiiiTr^iiiii)
tilr

B.,2 29,0 1 35 24 68.6

'C^^J'^CrrrTilCKlXIXM IXIXIXI [XiXlXI [XlXlXiXI I

■^^;::^1X[X1X1XI I IXIXIXIXI IXIXIXI I IXiXjXl I IXIXIXI I. 1X1X1X1X1^^';^

c::5^c::::^^mx[xixi i ixixm i ixixixi i mxm ixixixm i ixi><i^
2  4 6 8 in 12 Ii 16 18 20 22 24 26 28 30

•CxJolJ^CT□iXiXIXlXiXIXiXIXiXiXlXD^^ I

^^....JlXiXIXIXlXl (XiXlXIX) IXIXIXIXIXI I
2  4 6 8 10 12 14 16

■TTni-ryytTTTTH^^X IXIXIXI MXI IXD^XI 1

1. Zuerst wurden zwei Talfahrten mit einem Zuge von
79 Wagenachsen nach Zugiilan Z- (Zusammenstellung VII)
ausgeführt, wobei die Bremsverteiluiigen B.^ß—B30 (Zusammen
stellung VJII) zur Anwendung kamen. Beide Fahrten verliefen
durchweg günstig und die Auslafsventlle (Textahh. 1) bewährten
.sich gleich hei Beginn dieser Versuche, indem hei dem langsamem
Lösen der Bremsen für das Wiederauffüllen der Hülfsluft-

hchälter mit Brefsluft genügend Zeit blieb, bevor neuerdings
gebremst werden miii'ste. Die vorgeschriebenen Fahrgeschwindig
keiten von 30 und 25 km/St. wurden nur in einzelnen Fällen
wenig überschritten. Die geringsten Geschwindigkeiten vor
dem Lösen der Bremsen schwankten zwischen 20 und 12 km/St.
Das Einfahren und Halten erfolgte auf allen Bahnhöfen mit
Betriehshremsungen, aufscrdem wurde der Zug noch zwölfmal
auf offener Strecke im Gefälle von 25 "/qq durch Schnellbrem
sungen hei gelösten Bremsen (Schnell), durch Schnellhremsungen
hei bestehender Verzögerungs-Bremsung (Verzögerung, Schnell)
und durch Vollbremsungen hei bestehender Verzögerungs-Brem
sung (Verzögerung, Voll) angehalten. Abgesehen von geringen
Schwankungen erfolgte das Anhalten und Wiederanfahren stets
anstandslos, 1

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge XLVl. Band, 6. Heft.

2. Im weitern Verlaufe der Versuche wurden vier Tal

fahrten mit einem Zuge von 101 Wagenachsen nach Zugplan
Z,, und mit den Bremsverteilungen B^j—B.,^ ausgeführt. Bei
der ersten Fahrt wurden auf dem Gefälle nur Verzögerungs-
Bremsuiigeii vorgenommen, auf den Bahnhöfen wurde mit Betriebs,-
hremsungen angehalten. Alle diese Bremsungen verliefen
ebenso günstig, wie hei den vorhergehenden Fahrten mit kürzeren
Zügen, auch die Schwankungen der Geschwindigkeit waren nicht
gröfser, als vorher. Mitunter kam es vor, dafs die Driuik-
minderiing in der Leitung beim ersten Anziehen der Bremsen
zu gering ausfiel und deshalb die Bremsen der letzten Wagen
nicht angelegt wurden. Dieser Fehler in der Haudiiabung der
Bremse wiederholte sich jedoch hei gröfserer Übung des Führers
immer seltener und hatte keine Nachteile zur Folge, da die
Regelung der Geschwindigkeit trotzdem keine Schwierigkeiten .
bereitete.

Bei den nächsten Fahrten mit dieser Zuglänge und den
Bremsverteilungen B33 und Ba^ wurden aufser den Verzögerungs-
Bremsungen noch die auf Seite 116 aufgeführten Bremsungen
zum Anhalten des Zuges im Gefälle ausgeführt.

1909. 16
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Stellung IX.

am 21. September 1907.
und 18 Wagen mit 37 Wagenachsen,
einschliefslich Lokomotive und Tender : 505,17 t.

Leitung.^-
' Zeitdauer in Sek --

-
- -

Überdruck at. Sä
•— :c3

1  ̂  ̂
•  .S

vom vom Beohachtet**)
I  ̂ ersten Bremszeichen

vor

der

nach

Ver-

vor 1 nach

der

' ̂  s ij'isezeicneii '53 ✓j Bemerkungen.

Luftleitung ohne Abzweigung.
Kleine Bremshebelübersetzung.

.Q Ä

1 ^

\M^\  co
' ^ ;3

' ̂  p

S

■feci
^ E

^ 4>

s «

=  a
<0) o

co a0:O
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' 3 Ôß
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&
co
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3 2

1 : ^
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1-3 ®•"1

V
So
s
N
V.

zögerungs- Schnei l- ij:3 W ^
C
SP

^ 'S
.2: ü

s

'£2 co a
o g S
3 2 -

.2 e8

1 ^ M

! i s
P

-t> *3

s
3 U

= s
Ii

o
>i

a
CÖ

04
Ut bc a

'S P "O

s
3

Durchschlaggeschwindigkeit
200m/Sek. Witterung: trocken

at.
T. 3 hJ

M CQ
.co

o S  1 's S und windstill.
Brem.sung XI a IS la C»

im 17. (Versuchs-) Wagen gemessen Sek. in
s  ] ,a S

«!

19. 20. 21. 22. 28. 24. 25. 26. 27^ j_29. 30. 1  31. 3^ 33. 34. 35. 1 36. 87. 38.

' 5,45 — 5,45 ' — _

1 r
0

25

!

5,45 — — — 5,45 2,0 2,0 — — — — oo

—
4,70 — — 4.70' — — 102 — 2,0 — 8 25

5.45
— — —

5,45 1 2.20 2,5
— 124 — 1  - - — 22 - 25 -

5,0 — — 5,0 — — 24 — 2.0 .— 6 25
5,45

— —
5.45 2,20 2,0 — 51 — — — 27 .  ̂ 25

— 4,80 — — 4,80 — — 90 — 2,0 ■ 7 25
5,45

— — —
5.45 2.25 2,0 — 117 — — — 27 25

— 4,95 — 4.95
— — 47 — 2,0 6 25

—

—
5,40 1.60 5,40 4.20 1,0 — 84 — — 37 39 240 25 Anhalten auf der Strecke

6.45
— — 5,45 — — — . _ 25

5.45
— ■— — 5,45 1,90 2,0 — 25

— 4,70 — — 4,70 — — 92 — 2,0 6 25
5.45

— — — 5,40 2,10 2,0 — 119 — - - — 27 25
— 4.90 — — 4,90 — — S2 — 2,0 — 10 20

5.45 4,80 — — 5,45 2,2 2,0
— 115 -- ^  -

— 25
4,80 4,0 — — 4,80 4,20 1,0 — — — — 20 75 25 Anhalten auf der Strecke
5.45

— — 5,45 —
—

— — — . - 25
5,45

—
— 5,45 1,80 2,0

— —
— 25 oo

5,45
4,60 — — 4,60 — -- 127 — 2,0 7 — — 25
--

— — 5,45 2,10 2,0 — 1.53 — — 2*4 — 25
— 4,90 — — 4,90 — — 70 2,0 — 10 25

5,50
— — 5,50 2,20 2,0 — 98 - 28 25

— 4,90 — 4,90 — — 150 2.0 — 10 — 2
5,50 4,75 — — 5,50 1.50 2,0

- 224 — — — 74 30 112 2 Anhalten in Plaso5,45
— — — 5,45 — — — — — — — 2

5,45
— — 5,45 1,90 2,0 — — i — — 25

— 4,55 — — 4,55 — — 87 - 2,0 — 10 — — 25
5.40

— — — 5,40 2,10 2,0 — 115 — — 28 25 .

4,70 ~ 4,70 — — '  116 — 2,0 — 10 — — — 25
5,40

— — 5,40 2.20 2,0 — 141 — — — 25 — — 25
— 5,0 5,0 — — 46 — 2,0 — 10 — — 25

5,40 - —^ — — 5.40 2,25 2,0 — 64 — — 18 25
— 4,80 — 4,80 — — 128 — 2,0 — 11 — — 25

5 40
— — — 5,40 2,20 2.0 — 152 — — 24 — 25

— 4,70 — 4,70 — 74 — 2,0 11 -
— — 25

5,45
— — 5.45 2,20 2,0

— 103 — — 29 — — 25
4,70 — — 4,70 - — 136 — 2,0 — 8 — — 25

5,40
— — 5,40 j 2,20 2,0 157 — -- — 21 25

— 4.80 — — 4,80 — — 120 — 2.0 — 7 — 25
5,45

— — — 5,45 2,20 2,0 — 148 -  - 28 — — 25
— 5,10 — — 5,10 — — 1 — 2.0 31 7 — 2

5,45 5,2 — 5,45 1,0 2.0 ; 82 51 in 27 2 Aniialten in Meja5,45 ,

— 5,45 — ; —, '2
— — 5,45 1,50 5.45 4.3 1,0 48 474 25

25
Anhalten auf der Strecke5,40 —

1
— 5,40 _

5,40 1
i — 5,40 2,0 2,0 ■  _

i
— — — — 25

4,60 ■

1 i

4,60 81

i

2.0 7 25

") — = sto&los; oo = Schwankung; /\ = Ruck; | = Stols; X starker Stöfs.

16*
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00

Bremsung

auf

Balinhof

oder bei km

•24

25

25a

26

27

28 I

29

30

81

82

33

34

35

36

37

38

39

158.77

159,00

159,36

159.56

Abfahrt von der Strecke

160.31

161,60

161.81

162,90

163,08

163.57

164,15

Biiccari (Abfahrt)

164,65

165,17

165.36

166.24

166,45

167,47

167,68

169,05

169.25

170.37

170,85

171,72

172,00

173,07

173.32

174,55
175.42

175,68

176,21

Flume

bß

§
CQ

S

w

a
o fl
tD 0
a 2
S, s
3 2

5 S)< a

a >

4.

Vom Wagenzuge
gebremst

o bc

O

m

Verzöge- p
rung

Verzöge- ,
rung ^

Voll

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Schnell

Verzöge- J
rung

Verzöge- J
rung !

Verzöge-] J
rung

Verzöge-
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Betrieb

Lösen

Halten

Lösen

Lösen

Lösen

Halten

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Halten

o S

tn

o ̂

+3
o

M

S

t

7.

162,85 40,4 115,3

162,85

162,85

40,4 115,3

40.4 115,3

162.85 40,4 115,3

162,85 40,4 115,3

162,85 40,4 115,3

162,85 40.4 115,3

16-2,85 40,4 115,3

162,85: 40.4 115,3

162.85 40,4 115,3

162,85 40,4 115,3

162,85 40,4 115,3

162,85' 40.4 115,3

162,85 40,4 115,3

162,85' 40,4 115,3

162,85 40,4 I 115,3

162,85 40,4 115,3

Bremsklotz

druck des
Zuges ein-
schliefslich

Lokomotive
und Tender

ra -S

O  <Ü

^

10.

172,6

172,6

172,6

172,6

172,6

172,6

17'2,6

172,6

172,6

172,6

17-2,6

172,6

172,6

172.6

34,2

34,2

34,2

34,2

34.2

34,2

34,2

34,2

34.2

34.2

34,2

34.2

34,2

34.2

172,6

172,6

172.6

34,2

34,2

34,2

Anzahl der gehrems
Wagenachsen

den

be- iinbe-

laden laden

11. 12. i 13.

-2. 'ö
O

14.

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

30

34 91.9

34

34

91,9

91,9

84 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

84 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

34 91,9

cn

C

U

PP bß
0

0
0

0
0

>•

bo
0
CS3

15.

Zi2 Bsö

Zi2 Bse

Zl2 B,qc

Zi2 Bse

Zi2 Bjvi

Zi2 Bac

Zl2 B.S(;

Zl2 Bge

Zi2 Bsa

Zl2 Bge

Zi2 Bae

Z12B36

Z12 Bae

Z12 Bae

Z12 Bae

Z12 B.%

Z12 Bae

Fahrgeschwindig
keit. km/St.

br.

5
cn

a3
v<

pq

<1?

o
>

1 .53 '

: S S 2

' ? bß S

S

1^1
^  I

16.

4)

- Ä: bß'
S g 3
s  g

.11«
<» t>-

17. , 18.

31

29

32

23

28

31

25

19

30

30

30

30

32

32

30

35

17

35

33

32

37

33

33

26

33

34

33

t

34 ̂

32

37

37

34

36

17

28

27

28.

28

28.

.27.

'22

28,

26

28

28'

28

25

Zusammen

Bremsversuche auf der Strecke Lic-Fiume,
Zug Zu bestehend aus Lokomotive Nr. 4451

Gewicht des Wagenzuges — 753,3 t.

Schnell
—

Halten 379,02

1 CC 10
Ck

-273,3 330,6 38,6 38 40 78 77,2 Zii Baa 39 42
—

Verzöge-'
rung

3 879,02 50,3 273,3 380,6 38,6 38 40 78 77.2 Zu B33 16 26 ,!
— Lösen — — — — — — ■ - — -- . --

~
14

Verzöge- i
rung

2

Lösen

879 02 50,3 273,3 330,6 38.6 38 40 78 77,2 Zu B33 25 27

16

Verzöge- ̂
lung

1

Lösen

879,02 50,3 278,3 330.6 38,6 38 40 78 77,2 Zu B33 24 24

21

Lic (Abfahrt)
1  141,10

j Abfahrt von der Strecke

2  141.48

141,84

3' 142,05
142,62

4  - 142,84
143,34

*) Zu entnehmen aus den Zusammenstellungen VII und VITI.
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112

!z5

Brcinsung

• auf .

Habnhof

oder bei km

2.

cq.

5  143,55

5a 143.80

8.

a ao

^ g
5 a
S 2
0} ̂
^ CQ

O g»
53 e

4. 5.

Vom Wagenzuge
gebremst

I 5: 'S
V «j T" N N
bC Ö ! ? R
Sh S I ff) a> o
tu <u "r «.r.

s s

(1) o
o

uq PQ

ö *
03 TS

Cfj ^
>-t

O o

6.

Bremsklotz
druck des

Zuges ein-
schliefslicb

Lokomotive
und Tender

:ä

9.

O 0^

10.

Anzahl der gebremsten
Wagenacbsen

be- unbe-

laden laden ganzen
bD

11. 12.

Verzöge
rung '

YtnMwung |
Sciimll

Halten

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

Lö.sen

Lösen

Lösen

Lösen

Lösen

—  Ii Ösen
2

— Lösen

2  _

—■ Lösen
2

Lösen
3

~~ Lösen
3

Lösen
2

Lösen
2

Lösen
1

Lösen
2  _

Lösen
2

—  Lösen
2

— I Lösen
I

*) Zu entnehmen aus den Zusammenstellungen YII und VIII.

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung '

Verzöge
rung

Verzöge
rung

V erzöge-
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

V erzöge-
mng

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge
rung

379.02' 50,3

379,02 50,3

379,02 50,3

379,02 50.3

379,02. 50.3

379.02 50.3

379,02' 50,3

379,021 50,3

379,02 50.3

379,02 50,3

379,02 50,3

379,02 50.3

379,02| 50.3

379,02j 50,3
I  '

379,021 50,3

273,3

■ 273,3

273,3

273.3

273.3

273,3

273,3

273,3

273.3

273,3

273,3

273,3

273,3

I 273,3

273,3

379,02 50,3 273,3

379.02 50,3 273,3

379,02 50.3 273,3

379,02: 50,3 273,3

379,02 50,3 " 273,3

379,02 50.3 273,3

379,02' 50.3 273,3

Abfalirl voji der Strecke
6. 144,00

144.64
7  144,90

146,70
8  146,90

147,29
• 9 147,49

147.98
10 148,20

148,68
11 148,99

Plase (Abfahrt)
12 149,83

149,95
13 150,15

151,08
14 151,85

151,94
15 152,12

152.65
16 152,84

158,54
17 153,79

154,54
18 154,78

155,28
19 155,52

155,87
20 156,66

Meja (Durchfahrt)
167,38

21 157,61
158,33

22 158,63
159,20

23 159,47
160,05

24 160,46
■  161,03

25 161,43
161,91

26 162,31
162,86

27 163,25
163.66

379,02 50.3 273,3
379,02 i 50.3 273,3

330,6 1 38,6
330.6 ' 38,6

330.6 ' 68,6

330.6 38,6

330,6 38,6

380.6 38,6

330.6 38.6

330.6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38.6

330,6 38.6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 38,6

330,6 ' 38,6

330,6 I 38,6

330,6 38.6

330.6 38,6

38 40

38 40

38 40
_ _

38 40

38

38

38

38

40

40

40

40

38 I 40
38 40

38 40

38 40

38 40

38 40

38 40

38

3S

38

38

38

38

40

40

4U

40

40

40

40

13. 14.

33

15.

Fahrgeschwindig
keit kra/St.

I

ö bc beS 5 R.
M O s

-c ™

; pq

rö •^ Oj
bobtl

® S 2es R a,
R St " ■

"Im
.2
« >.

12

16.

38 40 78 77,2
38 40 78 77.2

78

78

78

78

77.2

77,2

77.2

77,2

78 77,2

78 ! 77,2

78

78

78

78

77,2

77.2

77,2

77.2

78 77.2

78 77.2

78 77,2

78 77,2

78 77,2

TS 77.2

78 77.2.

78 77,2

78 77,2

78 77,2

78 77,2

78 77.2

Zu Bxi
Zu B;«

Zu H.S.4

Zu ll:v.

Zu B.*«

Zu B.«

Zu B;ö

Zu B.S3

Zu B;^;^

Zu B.-üt

Zu Bä,

Zu B;«

Zu B3;^

Zu Bas

Zu B33

Zu B33

Zu B33

Zu B.S3

Zu B33

Zu B;«

Z18 B.ss

Zl3 Bs;^

Zl3 B.s;!

Zl3 B33

17

17. 18.

25 27

26 26

30

24 30

27 29

24 25

24 25

14 14

14 25

22 29

24 28

18 21

23 26

22 27

25 26

22 25

20 30

25 29

23 27

26 28

23 26

—

17

23

21

15

29

14

15

14

15

14

16

16

17

15

16

17

 i 15

25 271

25 29

25 28

!  17

16

17

16
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iu

.  IJreiiisung

auf

.  ■ Bahnhof

'0(kr boi km

2.

Bticcuri (Durchfahrt)

'28i-.. 164,76
i 165.28

2g;>;; ■..'160-51. . '
166.03

30 166,26
167,10

31 167,34
168.04

32 168,26
169,24

33 169,51
170,28

34 170,59
171.32

35 - ! 171v57 ^
172,57

36 172,82
173,56

37 173,88
174,59

38 175,45
175,68

39 176,30
Fiume

K

. 0)
s öe
o a

::
s »

5 3
•5 2

^ I

ce V  j

< - i

s
y
X

3.

Verzöge
rung

Verzöge
rung

Verzöge- ; o
rung "

Verzöge- o
rung

Verzöge- n
rung

Verzöge- o
rung "

Verzöge- i
rung
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16

18

19

16

16

16
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178.2

169,2

167,6

Buccari

Zusammen
I

Bremsversache auf der Strecke Piume-Buccari,
Zug Zi3 bestehend aus einer Zuglokomotive Nr. 4451, einer

Gewicht des Wagenzuges — 400,76 t.

Schnell — Halten

Schnell — Halten

Not — Halten

Betrieb 1 Halten

209,17 52,3 148.2

209,17 52,8 148,2

209.17 52,8 148,2

.209.17 52,3 148,2

223,1 , 38,2

228,1 38,2

223,1 38,2

223,1 38,2

*) Zu eiitnehnien aus den Zusammenstellungen VII und VIII.
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18
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24

24

24

24

42 68,8

42 68,8

42 68,8

42 68,8

Zl3 B38

Z13 B38

Ziä B38

Zl3 B38

24

23

25

23
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23.

im 17. (Versuchs-) Wagen gemessen
24. 25. 26. 27. Ii 28. 29. i 30.

5 40

4,75
5,30
4.80
5,30
4.75
5.30

4.80
5,10
4,60
5,20
4,70
5,20
4,75
5.10

4,60
5,10
4,55
5,10

4,60
5,85
4,80
5,40

1,80

1,20

1,30

1.30

1,40
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1,0
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1.10
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8.0
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8.0
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'

100
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III

34
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223
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6,0
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35 37
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19 32
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Bemerkungen,
Luftleitung ohne

Abzweigung.
Kleine Breinshebel-
übersetzmig. Durch-
sch laggesc h w i n d ig-

keit 191m/Sek.
Witterung: trocken

und windstill.

40.

Anhalten in Fiume

Stellung XI.
am 23. September 1907.
Schiebelokomotive Nr, 4413 und 30 Wagen mit 61 Wagenachsen,
einschliefslich Lokomotiven und Tender — 584,76 t

—  5,5 1,5

—  5,5 2,0

—  5,5 0

5.5 5,0 —

4.2

4,2

4.5

1,2

14

13

13

31

54

49

56

115

**) — stol'slos; oo --Schwankung; /\ Ruck; | —Stöfs: X -starker Stöfs

Organ fAr di« Fortacliritte des Bisenbahnwesena. Neue Folge. XLVI. Band. 5. Heft. 1009.

25

25

25

2

Die Bremsung
erfolgte:

von der Schub
lokomotive

von der Zug-
lokoraotive

aus dem 10. Wagen

von der Zug
lokomotive

17
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Zusammen
I.

Bremsversuche auf der Strecke Buccari-Ijiume,
Zug Zi4 bestehend aus den Lokomotiven') Nri 4451

Gewicht des Wagenzuges — 400,761,
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2-23.1 38,2

223,1 38.2
i

223,1 38,2
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209,17 52,8 148,2

i.:: **) = stolslos: 00 = Schwankung; A - Euck; [ = Stois; X = starker Stöfs.

3 Vollltremsimgen bei l)pstcli(ui(ler V<u-zügeriiags-]!remsung Zugstinge des .seclnsten Wagens au der Schweirsstelle, aber
A^.Verzögerung, Voll), das Kiseii der Bruchfläche war verhraimt.
2, Vollbreinsimgeii bei gelösten Briunseii (Voll) Dj^. folgenden beiden Fahrten mit 101 Wageuachsen und
2 Betrieb.sbrenisungen (Betriel)}, ,1,.,. itremsverteilung B,j,. hatten banplsäcblicb den Zweck, die

■- 2 Scbnellbremsuagen bei oftenen Bremsen (Schnell), Briunse bei längerer Talfahrt ohne Aufenthalt zu eiproben.
1  Schnelll)rem.sung hei be.stchendor Vcrzögernngs-Brenisnng Dof. wurde daher für eine erforderliche Kreuzung nur auf
-  ( Verzögerung, Schnell), wohei auch am Zugende die Bahnhof Blase, aufserdem auch auf der Strecke von Lic nach

Sidinellwirkung eintrat. Bla.se mit verschiedenartigen Bremsungen angehalten, während
Alle diese Versuche sind gut gelungen; der Zug wurde die Weiterfahrt von dort nach Finine (27 km) ohne Aufent-

jedesnial vollkonnnen stolslos angehalten und auch die Ver- halt mit einer Fahrtdauer von 69 und 71 Minuten ausgeführt
zögerungs-Bremsungen während der Fahrt verliefen gut. Zwischen wurde. Dabei arbeitete die Bremse im ganzen A'^erlaufe der
Buccari und Fiiime brach nach dein Lösen der Bremsen die Fahrten anstandslos, ohne dafs die Aufrechterhaltuag der
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Stellung Xn.

am 23. September 1907.
und 4413, sowie 30 Wagen mit 61 Wagenacliseh.
einschliefslich Lokomotiven und Tender = 584,761.
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Beobachtet**)

Wagen

35. 36. 37. 38.

Bemerkungen.
Zugbildung Z12.
Luftleitung ohne

Abzweigung.
Kleine Bremshebel
übersetzung. Durcb-
schlaggeschwindig-

keit 191 m/Sek.
Witterung: trocken

und windstill.

39.

Anhalten in Fiume.

') Beide Lokomotiven in verkehrter Stellung au der Spitze des Zuges.

üblichen Luft.spannung in den Hülfslut'tbehältern Schwierig
keiten bereitete, und ohne dal's die Schwankungen der Fahr-
gesehwindigkeit grölser waren, als ])isher.

3. Ferner wurden Talfahrten mit voll heladenen Zügen
von 35 und 37 Wagenachsen nach den Zugplänen Z^ und
und den Bremsverteilimgen B,„—B.,^, beziehungsweise und
H^.. ausgeführt. Die Regelung der Fahrgeschwindigkeit ver
ursachte keine Schwierigkeit, seihst hei vVnwendnug der Brems
verteilung B|^, mit nur tlS.fi gebremsten Achsen. Bei einer 1
voi'gesehriebenen höchsten Geschwindigkeit von 25 km, St.
schwankten die geringsten Geschwindigkeiten vor dem Lösen
zwi.s(dien 18 und 13 km/St. Bei 40 km/St. Höchstgeschwindig

keit, die nicht üherschrittcn wurde, betrug die geringste Ge
schwindigkeit 20 km/St. Die zum Anhalten dieser Züge auf
den Bahnliöfen und der otlenen Strecke im Gefälle ausgeführten
21 Bremsungen sind tadellos gelungen.

4. Weitere Versuche erstreckten sich auf Bergfahrten mit
eiiun- Schiebelokomotive, die an den Zug gekuppelt und mit
der Bremsleitung verbunden wurde. Der erste Versuclrszug
dieser Art mit 50 Wagenachsen bezog si(di auf Zugplau Z|,ji
»remsverteilung B35, und hatte 340 t Gewicht. Dieser Zug wurde

während der Fahrt von Fiume nach Buccari auf der Steigung
von 25 zweimal von der Schiebe- und einmal von der Zug^
Lokomotive aus mittels Schnellbremsungen und ohne vorherige

17*
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Verständigung der Mannschaft der andern Lokomotive angehalten.

Alle drei Bremsungen verliefen anstandslos, der Zug kam ohne

Stöfs auf kurzen Wegen zum Stillstande. Ebenso erfolgte das

Anhalten in Buccari mit Betriebsbremsung von der Zuglokn-

motive aus vollkommen i'uhig. Die Wiederholung dieser Berg

fahrt mit einem aus (11 Wagenachsen bestehenden Zuge von

4001 (iewicht nach Zugplan Z,.j mit Bremsverteilung Bjjg

lieferte ebenso günstige Ergebnisse. Bei der Kückfahrt befanden

sich beide Lokomotiven in verkehrter Stellung an der Spitze

des Zuges, der mit 30 km/St. das Gefälle hinab gefahren wurde,

wobei kaum eine Überscdireitung dieser Geschwindigkeit vorkam.

Versuchsfahrten auf der Gefällstreoke Lih-Fiume vor dem

Unterausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
am 21. bis 23. September 1907.

L'ach Beendigung der Vorversuche wurden im Beisein des

Lnterausschusses drei weitere Fahrten ausgeführt, worüber die

vorstellenden Zusammenstellungen IX—XII ausführliche Auf

schreihungen enthalten.

Am 21. September 1907 fand eine Talfahrt von Lic nach

Fiume mit einem Zuge von 37 Wagenachsen statt, von denen
30 voll belastet waren. Dieser nach Z^,, gebildete Zug hatte eine

Bruttolast von 403 t und wurde mit den Bremsverteilnngen B,,,.
und B,.^ gefahren. Aul'ser den Verzögerungs-Bremsungen

wurden noch verschiedenartige Haltbremsuiigen ausgeführt, wie

aus Zusammenstellung IX hervorgeht. Alle Brenisungen verliefen

anstandslos, auf der ganzen Fahrt zeigten sich keine Schwierig

keiten. Von Lic bis Meja sollte mit 2.ö und von da ab mit

30 km St. gröfster (ieschwindigkeit gefahren werden: erstere

Geschwindigkeit wurde nur einmal mit 1 km/St., letztere nur

um 1—2 km/St. über.schritten. Die kleinsten (ieschwindigkeiten

vor dem Lösen der Bremsen schwankten zwiscdien 24 und Iti,

beziehungsweise zwischen 28 und 22 km/St.

Abb. 5.
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Am 22. Seiitember 1907 folgte eine Talfahrt auf derselben
Strecke mit einem Zuge aus 101 Wagenachsen nach Z,, ge
bildet, der mit der Bremsverteilung B,.^ gefahren Avurde (Zu
sammenstellung X). Auf der Strecke von Lic nach Blase wurde
dieser Zug einmal mit Schnellbremsung bei offenen Bremsen
(Abb. 3, Seite 92) und einmal mit Schnellbremsung bei be
stehender Verzögerungs-Bremsung (Te.xtabb. 5) angehalten, was

vollkommen ruhig vor sich ging. A^on Blase bis Fiume wurde
ohne Aufenthalt in 71,5 Minuten hinabgefahren, wöbei die
Bremsen tadellos arbeiteten und die gemachten Beobachtungen
durchweg ebenso günstig waren, Avie bei frtiheren ähnlichen
Fahrten. Bei den Verzögerungs-Bremsnngen trat nur im Falle
Xr. 7 (Zusammenstellung X) die BremSAvirkung am letzten
Wagen nicht ein, weil die Druckminderung in der Leitung zu
scliAvach ausgeführt Avar. Bei den übrigen Verzögerungs-
Bremsungeu arbeitete der Bremszylinder des letzten |Wagens
ordnungsmälsig mit. Als gröfste GescliAvindigkeit Avar bis Meja
25 und A'on dort ab 30 km/St. vorgeschrieben. Diese Ge
schwindigkeiten Avurden nur um 5 heziehungsAveise 3 km/St.
überschritten, und die geringsten GescliAvindigkeiten vor dem
Lösen der Bremsen schAvankten zAvischen 23 und 14, heziehungs
Aveise zAvischen 20 und 14 km,St. Auch bei dieser Fahrt

bereitete das Auffüllen der Leitung und llülfsluftbehäll^r nach
vorangegangenem Lösen der Bremsen ebensowenig ScliAvierig-
keiten, wie bei allen übrigen A^ersuchen. Die A'^erminderung
der Leitungspannung Avährend des Bremsens überstieg in keinem
Falle 1 at, sodafs stets genügend Bremskraft zum schnellen
Anhalten des Zuges zur A'^erfügung stand.

Am 23. September 1907 wurde mit einem Zuge von
(il Wagenachsen zunächst eine Bergfahrt, mit angekuppelter
Schiebelokomotive von Fiume nach Buccari ausgeführt (Zusammen
stellung XI). Der Zug Avurde soAvohl von der Zug- als auch
von der Schiebe-Lokomotive aus durch Schnellbremsungen zum
Stehen gebracht, aufserdem einmal durch Offnen des Notbrems
hahnes im zehnten AVageii angehalten. Alle Bremsungen ver
liefen völlig ruhig, ebenso auch das Halten in Buccari durch
eine Betriebsbremsung von der Zuglokomotive ans. Die Rück
fahrt nach Fiume erfolgte mit 2 Lokomotiven in verkehrter
Stellung an der Zugsidtze (Zusammenstellung XU). Wie bei
allen früheren Talfahrten verliefen auch in diesem Falle die

Verzögerungs-Bremsungen anstandslos, auch Avar das Anhalten
in Fiume mit Betriebsbremsung völlig ruhig. Die vorgeschriebene
GescliAvindigkeit von 30 km St. Avurdc nur in einem Fi.lle um
5 km St. überschritten, und die kleinsten GescliAvindigkeiten
vor dem Lösen der Breniseu lagen zwischen 24 und 16km/St.

Schliefslich Avurden im Beisein des IJnterau.sschusses noch

Bremsungen am stehenden Zuge mit der Zugbildung Z^j ans
101 AVagenachsen und der Bremsverteilung B.;.; hei 5,5 at
Leitungsüberdruck vorgenommen. Ein dabei aufgenommenes
Schaubild einer vollen Betriebsbremsung (A'oll) mit nach
folgendem Lösen der Bremsen ist in Abb, 1, Seite 92 Avieder-
gegeben.

Aus den berichteten A^ersuchsergebnisscn geht hervor, dafs
die Westinghouse-Schnellbrenise auf dieser langen und
steilen Gefällstrecke ihre .Aufgabe völlig erfüllt hat. Güterzüge
bis zu 101 .Achsen .schnell anzuhalten und die Fahrgeschwindig
keit auf der Talfahrt zu regeln, ohne dafs dabei Zuckungen
oder Stölse auftreten, und ohne dafs bei fortgesetztem Anziehen
und Lösen der Bremsen eine grölsere Abnahme der Spiannung
in den Hülfsluftbehälterii eintritt, als für geAVöhnliche Bren.sungen
nötig i.st.

(Fortsetzung folgt.)
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Hericht über die Fortechritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vararbei«ten.

nie VorarbeHiMi l'iir die NaiKl.scIiakbalin. Die Vermessungsarbeiten werden dur

(Zeitscbrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines

1908, Dezember, Nr. 51, S. 848; Zeitung des Vereines deutscher

Fhsenbahn-Verwaltungen 1908, August, Nr. 60, 8. 952.)

Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen

hat mit der Vermessung der Bahidiide Uvac-Mitrovitza am

1. Mai 1908 begonnen. Die Linie wird über Prepolje. Sjenica
und Novibazar an die oben genannten Anschlufsstationen ge
führt; sie wurde aus wirtschaftlichen Gründen gewählt, bildet
aber auch die Kürzeste und die geringsten technischen Schwierig
keiten bietende Verbindung des bosnischen mit dem mazedoni

schen Bahnnetze.

ch vier Vermessungs-

abteiluugen durchgeführt, denen die Bezirke Prepolje, Sjenica,
Novibazar und Mitrovitza zugewiesen sind. Die Schwierigkeiten
in den drei erstgenannten Abteilungen bestehen hauptsächlich

in dem teils lehmigen, teils schieferigen Boden: um Rutsch

ungen zu vermeiden, werden hier gröfsere Gründnngsarbeiten

und Alanerverkleidungen nötig werden. Die Steigungen auf

die.ser Strecke überschreiten nicht ^0"7oo! übrige Strecke
hat festen steinigen Boden, doch werden die Steigungen hier

-ö'^/üo erreichen, auch wird ein etwa dkm langer Tunnel
erforderlich werden.

Mit dem Baue der Bahn hofft man mit dem Frühjahre 1909

heginnen zu können. —k.

Bahnhöfe und de

(ilAseindcrkiing do.s Vlkloria-Bahnh(d'e.s in London.

(Hailway Gazette 1908, 4. September.)

Der Viktoria-Bahnhof der London-, Brighton- und South-

coast-Eisenbahn in London ist hekanntlich seit zwei .Jahren im

Umbaue begritfen. Im llerhste 1908 waren ilie Ai'beiten im

Grofsen fertig und man konnte an di(* Finzelausführungen
schreiten. Zu diesen gehörte auch die Eindeckung der grofsen
Halle mit Glas nach dem »I n v i n c i hie« - Patent der Jölrma

Kendlc und Co.. die zahlreiche derartig(^ Arbeiten ausge
führt hat.

Das Dach, das von starken gufseisernen Säulen in lö,2m

Teilung getragen wird,-zerfällt der Länge nach in einen Nord-

und einen Südteil: in der Breite hat es je fünf Schifte: die

(frundfläche des Nordteiles beträgt 1,7 ha. die des Südteiles

1,5 ha, also waren ,8.2 ha mit (Ilastafeln einzudecken. Auf

den Bindern de.r fünf Schiffe zog man in 2,43 m Teilung
entlang dem ganzen Dache 50 mm breite Kupferbänder, teil
weise auch Zinkstreifen derselben Breite, welclu; die Auflage
für die 3 in langen, 40 cm breiten und 15 mm starken Glas-

renAusstattung.

platten bildeten. Diese wurden nun geinäfs iiirer an den

beiden Enden in schiefem Winkel aitsciineidenden Form an

einander gereilit, dergestalt, dafs sie auf den Kupferbändern
an den beiderseitigen Enden auflagen. Zwischen den Platten

liefs mnn einen Zwischenraum von 5 mm. Sobald eine Anzahl

Glasplatten gelegt war, wurde über den nntcren Kupferbändern
je (dn zweiter gleichei' Metallstreifen g(degt und mittels durch

die Platten greifender Bolzen und Nieten befestigt.

Unter sowie oberhalb des Stofses der einzelnen Platten

gelangten Kupfer- oder Zinkbänder in ähnlicher Weise ver

nietet zur Verwendung, sodafs jede (ilas]>latte für sich in einem

metallenen Rahmen liegt. Die Wahl fiel auf Kujifer- oder

Zinkbänder wegen der geringern Ansdehnung durch Wärme

gegenüber Gufseisen; die Längenansdeiinnng beträgt bei Gnfs-

C'S''" '/i.o.ior Kui)fer V.-ssooo' '"'i VsiOoo f"»" 1"
auch der Widerstand, den letztgenannte Metalb^ dem Wasser-

dampfe und Kohlenrauchc, .sowie sciiwelligen Dämpfen leisten,
war für deren Wahl ausschlaggebend. Die Kosten werden nicht

angegeben. (t. W. K.

Betrieb in techni

Elscnbalin-Betrlebskastcn in Amerika.

Angaben über dii- ungeheuren Beträge, die für den Flisen-
bahnbefrieb in den A''ereinigten Staaten aufgewendet werden,
entnehmen wir einem A^ortrage eines amerikanischen Eisenbahn

besitzers, Herrn Brown, vor der »Illinois Manufacturers'

A.s.sociation«.

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten haben etwa

362 000 km Länge: sie hatten 1907 ungefähr 1 675 000 An

gestellte und ihre Roheinnahme betrug 10 860 Alillionen AI,
über 29 Alillionen AI täglich. Die Anzahl dieser Angestellten
liegt nur 80 000 unter den Friedensheeren der Vereinigten
Staaten, (irofsbritannien. Deut-schland, Frankreich und Japan
zusammen. Ihre Einnahme beträgt dreimal soviel, wie die
der Bundesregierung, 21 mal soviel wie der jährliche Gold-

scher Beziehung.

Umsatz der Vereinigten Staaten, und 6 mal soviel, wie der

jährliche Goldunisatz der Welt.

80 der Ausgaben werden unmittelbar als Löhnung von

Angestellten ausgezahlt, 8'7o 9lr lleizstotf, Putzwolle, Öl und
Was.ser; '/« diesen 8'7o g'chen abei- an Arbeiter, die die
Vorrät(^ herstellen und liefern. IS"/,, werden für stählerne
Schienen, Schwellen, Wagen, Lokomotiven, Baustahl, Schreib-
niittel und sonstige Ausstattung der Ei.senbahnen verausgabt;

von diesen 18";,) sind aber wieder Lohn. 5 dienen für

dauernde Verbesserungen, wie Veränderung der Höhe und
\ erlängernng der Gleise, Bau von Werkstätten. Lokomotiv-

schup])eii. Hier sind wieder 77 Lohnausgaben. 2 sind
Stenern, 2"/,) Miete und für gemeinsame Gleisbenutzung.

L4"/„ sind Zinsen auf Schuldverschreibungen für den



120

uisprlmgiichen Bau oder für spätere Verbesserungen. Dieser

Betrag ist geringer, als 4"/^ des Nennwertes der Schuldver
schreibungen.

!• "/(I gelieii als (lewiiiu an die Besitzer der l-asenbalnuui,
weniger als 4 des Nennwertes der Aktien.

1 "/(I bildet die Rücklage für Yerbesseruugeii und s(rlile(!life
/eiten.

Pitwa 71 7o der Einnahmen der D,isenbahnen werden also
fast sofort zur Bezahlung für Arbeit, odei' für Einrichtungen

und Stotfc verwendet, bei denen die Arbeit den grölsten Teil
der Kosten bildet. Die Eisenhalineu erbalten mehr und be

halten weniger, als fast irgend ein (lewerbezweig des Landes.
(i—-w.

Besondere Eisenbahnarten.

(her die Fdnfiilinnig elektrisclieii iletriehes auf den b^yeriseheii

Slaalseiscnbahiien.

(Klekti-ische K'raftbetriebe und Bahnen 1908, Heft 16 bis 19, S. 309,
329, 849 und 869. Mit Abb.)

Nach Besprechung der in den »Grundlagen zur Berech

nung des Arbeitsbedarfes für elektrische Zugförderung« sehr

zweckinäfsig und in Avissenschaftlicher Form wiedergegebenen

Untersuchungen*) Avendet sich die Quelle zum allgemeinen

Teile der in der Überschrift genannten Denkschrift, d(u- in
drei Abschnitten den Kraftbedarf für den elektrischen Bahn

betrieb im allgemeinen, die Wahl der Stromart und die Wirt

schaft des elektrischen Bahnbetriebes erörtert.

Aus den eigenartigen Belastungsverhältnisscni des elek

trischen llauptbahnbetriebes Averden zunächst die Forderungen

abgeleitet, dcnien die in Betracht kommenden Wasserkräfte
entspi'echen sollen. Wird die ganze Belastung für einen ge-

Avissen Zeitabsclinitt, etAva für 24 Stunden, aufgetragen, so

erhält man eine sehr ungleichmäfsig begrenzte Fläche als Aus

druck für den Arbeitsbedarf der Strecke. Der aus dieser

Fläche zu bestimmende Mittehvei-t ist bedeutend kleiner, als

iler HöchstAvert des Bedarfes au Arbeit, der sogenannte »Si)itzen-

bedarf«. Das Verhältnis ZAvischen diesen beiden auf Turbinen

leistung bezogenen Werten gibt die »Verhältniszahl der Be

lastung des KraftAverkes«, die für die wirtschaftliche Aus

nutzung der Wasserkräfte und Ausgestaltung der Wasserkraft

anlagen von höchster Bedeutung ist, und zur Vermeidung un

nützen Wasserverbrauches Avähreud der Zeiten mittlern Kraft

bedarfes darauf biiiAvcist. zur Verbesserung des Verhältnisses

zAviscfien gröl'ster Leistungsfähigkeit und mittlerer Belastung

möglichst noch andere mit gleichmärsigerer Bela.stung arbeitende

Abnehmer an das Werk anzuschliefsen, auch von dei- Wasser

aufspeicherung Gebrauch zu machen. Die S])eicherung kann

unmittelbar oder elektrisch erfolgen: gegebenenfalls sind auch

Wärmekraftmaschinen zur Deckung des Spitzenbedarfes zu ver-

Avenden. Um festzustellen, ob überhaupt die verfügbaren

Wa,sserkräfte selbst bei Amsdehnung des elektrischen Betriebes

auf alle Bahnstrecken den Strombedarf decken können, wurde

nach den in den »Anhang« der Denkschrift verAviesenen fach-
Avissenschaftlichen Ermittelungen und in bemerkensAverten zeich

nerischen Danstellungeu ein mittlerer, dem Durchschnitte des

Jahres 1906 entsprechender Tagesbedarf von 142 000 BS er

rechnet, der für die Deckung des Spitzenbedarfes unter An
nahme einer mittlern Verhältniszahl 3 für das ganze Netz auf

42(5 000 BS ansteigen AVürde. Auch die Sc.hAvankungen des

*) Organ 1909. 8. 96.

Bedarfes im Verlaufe des .lahres wurden untcrsindit. Avaren aber

verhältnismäfsig gering, so «lal's es genügend erscheint, Avenn

die Kraftquellen die täglichen und wöchentlichen SchAvankungen

des Verkehres auszugleichen vermögen. Die WeiterentAvickeluug
des Verkehres läfst im Jahre 1920 einen mittleri| Tages
bedarf von 202 000 BS erwarten, denen 300 000 PS gegen

überstehen, die durch AAisnutzuug der PJufsgefälle Avährend

des ganzen -Tahres mindestens verfügbar sind. Die Deckung

des für den elektrischen Bahnbetrieb berechneten Kraftbedarfes

durch die vorhandenen Wasserkräfte* erscheint also sicher

gestellt. j
Im »Anbange« der Denk.sedirift ist die Wahl der Rtromart

eingehend untersucht, sie führt zu den im ZAveiten Apschnitte
des allgemeinen Teiles niedergebsgten Forderungen AVirtschaft-
1 icher Übertragung der elektrischen Arbeit auf gro.lse Ent
fernungen und AiiAvendung von Triebmaschinen dauerhafter
Bauart, die den besonderen Verhältnissen des Eisenbahnbetriebes
ents])rechen, insbesondere ausgiebige Veränderli(*hkeit der Ge-
schAvindigkeit, greise Zugkraft beim Antahren und möglicbste
Unabhängigkeit der Zugkraft vom Spannungsabfalle besitzen.
Die Denkschrift kommt zu dem Schlüsse, dals der einwellige

W echselstrom nach dem heutigen Stande der Technik diesen

Anforderungen im ganzen am besten entspricht und mit den
StroniAvender - Triebmaschinen betriebsicheres Arbeiten er-

Avarten läfst.

Der Lhitersuchung der Wirtschaftlichkeit des elektrischen

Bahnbetriebes ist der dritte Abschnitt geAvidmet. in [dem zu
nächst die rechnerische und tinanztechnische Behandlung der

Ausgaben getrennt für Neubau und Neuanschaffungen,| für den
elektrischen Bahnbetrieb und für den Betrieb der KraftAverke

erörtert wird. Sodann Averden die Betriebskosten einzeln

untersucht, deren Wesen gegenüber dem Dampfbetriebe haupt-
säcblich durcb das Hinzutreten der Ausgaben für P^ahrdraht

und Fernleitung, W^egfall der Kosten für lleizstotte und Speise-
Avasser und Avegen der Verringerung der Kosten für Bedienungs
mannschaften verändert Avird. Endlich Avird der Frage näher

getreten, auf Avelchen Strecken des rechtsrheinischen ba;^erischeu
Eisenbahnnetzes der elektrische Betrieb wirtschaftliche Vorteile

erAvarten läfst.

Für die Lösung dieser Frage werden ZAvei \Vege gegeben.
Die BTutcrsuchung über den Avirtscbaftlich erfolgreichen Betrieb
eiiKir Linie kann cntAveder in der Weise angestellt [ Averdeu.

dafs einerseits der AufAvand für die elektrische Zugbeff

anderseits für Dampfbetrieb ermittelt, und dann aus dem

Unterschiede der erhaltenen Beträge berechnet Agurde, Avas bei

dem Arbeitsbedarfe die elektrische Arbeit höchstens ko.sten

rderung.
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darf, wenn der elektrisrhe Ifetrieb nicht teurer sein soll, als
der Dampfbetrieb. Oder man kann feststellen, welche Ver

kehrsdichtigkeit , welcher Verbrauch an elektrischer Arbeit

mindestens vorbanden sein mufs, wenn der elektrische lletrieb

Voi'teile bringen soll. Letztere Detrachtungsweise setzt also

die Kosten der elektrischen Arbeit als gegeben voraus, und

berechnet den inalsgebenden Verbrauch, alen Arl)eitsverbraucli,

der mindestens erforderlich ist, nin die liaiiausfiihrung mdrag-

reich zu gestalten. Hiernach sind für die Zonen gleichei'

Kohlenpiadse in der nördlichen und südlichen Landeshiilfte

zitfermäfsige lOrndttelnngen angestellt, und der mafsgebend(!

Verbrauch bei bestimmten Kosten der elektrischen Arbeit ist

in LThersichtstafeln niedergelegt. Aus dieser Übersicht wird
gefolgert, dafs sich das debiiA, auf dem die Kinführung des

elektrisclnm IJetriebes bei Ausnutzung der Wasserkräfte ertrag-

feicli zu werden verspricht, in der Hauptsache auf das süd

liche Bayern und einige nach Norden führende Linien be

schränkt.

Nach der vorstidiend gekennzeichneten erschöpfenden Be

handlung der allgemeinen Gesichtspunkte geht die Denkschrift

im besond(!rn Tei le zunächst zur Untersuchung einzelner

Linien über.

Der elektrische Betrieb soll seine Erpiobnng linden auf

der Strecke Salzburg-Bad Iteichenhall-Berchtesgaden, dann auf

den neu zu erbauenden Strecken von Garmisch-l'artenkindien

zur Landesgrenze bei Scharnitz und hei Griesen, wofür ein

Betrag von .5 735 000 M im aufserordentlichen Haushaltspläne

für die Jahre 1908 und 1909 bewilligt ist. Die Begründung

und Zusammenstellung dieser iMittel ist ausführlich in der

Denkschrift niedergelegt. Für die erstgenannte Bahnstrecke

soll die Wasserkraft der Saalach verwertet werden, die in '

einwelligem Wechselstrome' mit 10000 V Spannung zur Ver

wendung kommt. Dieselbe Stromart und Spannung ist auch

für die beiden letztgenannten Linien vorgesehen, die Arbeit

soll dem Walchenseewerke und der Kraftanlage l)ei Lechbruck

entnommen werden. Aufserdem folgen noch Angaben über

Kosten und h>tragsberechnung des elektrischen Betriebes auf ;
einigen für diese Betriebsweise vielleicht schon bald in Betracht

kommenden Bahnstrecken und zwar: München-Garinisch-Parten- '

kirchen mit Abzweigung nach Peifsenberg, Tutzing-Kochel mit

Penzberg. Nahverkehr München - Hauting, München-Bad Tölz- I

Schliersee, Holzkirchen-Rosenheim, deren Stromversorgung von j
Walchensee-Werke aus erfolgen kann.

In einem weitern Abschnitte sind die Absichten über ■

technische Ausführung der Fahrzeuge, Fahrdrahtanlage. Pol-

wecbselzahl des Betriebstromes und Fernübertragung ausführlich

niedergelegt.

Ein drittel' Abschnitt behandelt die Wasserkraftanlagen

und Elektrizitäts-Werke, die bei Saalach oberhalb Beichenhall,
bei Lecbbrmdc und am Walchensee ge]>lant und zu 1, 5, (5 .

und 22 Millionen J/" veranschlagt sind, während ständige

Leistungen von 21 000 OS und etwas über 50 000 PS von den :

beiden letztgenannten Werken erwartet werden.

Die Denkschrift schliefst mit einerSc h 1 u fsb e tr a ch t u n g,

(iie in wuchtigen Einzelsätzen das wiedergibt, was den Frfolg ,

der Betrachtungen darstellt und als wirklich denkwürdiges Er- ,

gebnis aller Untersuchungen endgültig zu Tage tritt. Daran
knüpft die Quelle noch Bemerkungen unter Hinweis auf be

sonders hervorzuhebende Einzelheiten der Denkschrift, die in

ihrer klaren Einteilung und mustergültigen Untersuchung des

allgemeinen Teiles als vorbildlich für Behandlung der Entwürfe

beliebiger Hauptbahnen angesehen werden kann. Am besondern

Teile wird die vorsichtige Aufstellung der Kostenanschläge

gerühmt, die alles unparteiisch berücksichtigt, dabei aber die

neuesten Erfahrungen und Bestrebungen nach allen Seiten hin

benutzt hat. A. Z.

laiftzuliilir auf den \ewyorker Untergriindbahiieii.

(Air and Ventilation in subways by George A. Soper Ph. D.

London: Chapnian & Hall Ltd.)

Uber den Umstand, dafs die Wärme in den Untergrund

bahnstrecken oft viel höher ist. als in den Strafsenzügen,

darüber hat B. J. Arnold in Neuyork einen Bericht erstattet.

Durchschnittlich beträgt der Unterschied 3.3®. streckenweise,

aber (>,7 bis 8,3® G. und darüber. Die Unsache der Erwärmung

der Jmft in den Untergrundstiecken wird dem Beriebt zufolge

durch den Verkehr der Züge herbeigeführt, wobei die Luft in

starke Bewegung versetzt wird und sich hierbei erhitzt, ebenso

wirkt die Arbeit der Maschinen und der Bremsen. Die erzeugte

Wärme entspricht den Berechnungcm nach der Verbrennung

von 40 t Kohle in 24 Stunden. Die bisher zur Aufstellung

gelangten Lüfter haben die in sie gesetzten Erwartungen

nicht erfüllt.

Der Bedarf an frischer Luft für ITitergrundbahnstrecken

ist auch je nach der Betriebsart der Unternehmung verschieden:

bei Dampfbetrieb liegt der Übelstand vornehmlich in der starken
Rauchentwickelung, weniger in der Erwärmung der Luft, die

sich bei der geringen Zugszahl nicht so bemerkbar macht.

Auf der Untergrundbahn in Neuyork haben die Haltestellen

der Stadtschnellzüge höhere Wärme, als die von den Städt

schnellzügen ohne Aufenthalt durchfahrenen Personenzughalte

stellen.

Ein weiterer Übelstand ist nach dem Berichte die Ver

unreinigung der Luft durch Eisenstaub von den Rädern,

Bremsschuhen und Schienen, dessen Menge allein von den

Brems.schiilien auf 1 km der Untergrundstrecke 630 kg im

Monate betragen soll; einscdiliefslich der Abnutzung der

Schienen .soll die Staubmenge auf 33,8 km im Monate 25 t

erreichen.

Bei diesen Untersuchungen hat man nach dem Vorgange

der Färbung des Wa.ssers in Flufsläufen zur Bemerklich-

machnng in der Luft kölnisches Wasser zerstäubt, um den

Luftwechsel zwischen dtsn einzelnen Stationen und Strecken

feststellen zu können.

Schliefslich kam man zu der F.rkenntnis, dafs den meisten

Übelständen schwer abzuhelfcm sei, allenfalls den auftretenden
Wärmeerscheinungen durch völlige 'l'i-ennung der Gleise durch

Zwischenwände, um die Luftreibung zwischen den sich be

gegnenden Zügen zu vermeiden; dann würde jeder Zug im



Tunnel wie ein Kolben arbeiten, uinl eine ausgiebige Eut- gruinlstrecke sowohl in Neuyork als aucli in Loiulon blofs etwa
lüftung bewirken. Anläfslieb tler l Intersucbuugen machte man halb so viel KranklieitseiTeger vorfanden, wie in der von den
die interessante Entdeckung, dafs sich in der Luft der tJnter- darüber liegenden Strarsen entnommenen. G. W. K.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten, der Vereinsverwaltungen.
I' ]• e u fsi sc h - h e s s i s c b e S ta a t s e i s e n b a h n e n.

V e r 1 i e, h e n : dem Eisenbabndirektor M e y e r. bisher Vorstand
iler Mascbincninspektion 1. in Magdeburg, aus Anlafs des
r'l)ertritte.s in ilen Kuliestand der Eharakter als (xelicimer

llaurat.

VA;rset7,t : die Eisenbahnbau- und Iletriebsinspektoren Sievei-t,
bidier in Jastrow. als Vorstand (auftrw.) der lletriebsinspektion
nach Harburg: jMickel. bisher in Königsberg i. Pr., nach
Osterode i. Ostpr. als Vorstand dei- daselbst neu errichteten
Hanabteilung und Offenberg bisher in ßromberg, nach
Schildberg als Vorstand der daselbst neu errichteten Han-
abteilung: Eisenbahnbauinspektor S c h u 1 z e n dorf, bisher in
Aachen, zur Maschineninspektion 1 nach Schneideraühl; der
Kegierungsbaumeister des Mochbaufaches Ereise, bisher in
Magdeburg, zur Direktion nach Kattowitz und der Regierungs-
Iniumeister des Maschinenbaufaches Student, bisher in
Rreslau. zum Eisenbahn-Zentralamte mit dem Wohnsitze in

Aachen.

Zur Beschäftigung einberufen: die Regierungsbaumeister
des Eisenbabnbaufaches Lipkow und Rosenthal bei der
Direktion in Hannover.

Bayerische S t aa t se i sen b a h n en.

Befördert: der Vorstand des Maschinenkonstruktionsamtes

der Staatseisenbahnen in München, Regierungsrat Afhton,
zum Oberregierungsrat an seinem seitiierigen Dienstorte; der
Regierungsrat im Staatsminist(M'ium für Verkehrsangelegen-
lieiten Rüiinewolff zum Oberregierungsrat der Eisenbahn
direktion Ludwigshafen a. Rhein ; der Regiernngsrat im
Staatsministerium für Verkehrsangelegcnheiten Dr. Heubaeh
zum Oberregierungsrat dieses Staatsministeriums.

Versetzt: Regierungsrat Fri es in Neustadt a. Haardt an die
Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein; der Direktionsrat
im Staatsministerium für Verkehrsangelegenbeiten Wünsch er
an die Eisenbahn-Direktion Ludwigshafen a. Rhein; der
Direktionsassessor Neumann in Nürnberg an die Betriebs-
und Bauinspektion Homburg als deren Vorstand : der
Direktionsassessor im Staatsininisterium für Verkehrsangelegen-

heitiui Zeis an die Betriebs- und Bauiiispektion Zwei brücken
als deren Vorstand ; die Direktionsassessoren Vorn dran in
Mümdien an die Betriebs- und Bauinspektion Landau als
deren Vorstand: Schnabl in Ludwigshafen a. Rhejii an die
Bahnstation Nördlingen als deren Vorstand: Kober in
Würzburg an die Bahnstation München Hbf.; Nather in
Würzburg an die Neubauinspektion Miltenberg; Dr. Uebel-
acker in München an die iMaschineninspektion Kaisers
lautern als deren Vorstand: der Direktionsassessor der Eisen
bahndirektion Regensburg K e 11 e r an die Betriebswerkstätte
daselbst als deren A''oi'stand: die Direktionsassessoren Häfner

in Inidwigshafen a. Rhein an die Werkstätteinspektion K<aisers-
lautern als deren Vorstand: Gollwitzer in Regensburg an
die Schwellenfabrik Kirchseeon als deren Vorstand; ; B ü h 1 e r
in Hof an die Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein:
die Eisenbahnassessoren Dr. Gunz in Wnrzburg an die
Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein: Kohl in Neu
stadt a. Haardt an die Bauinspektion Aschaftenburg und
Schlosser in Würzburg an die Betriebswerkstätte Hof als
deren Vorstand.

In den Ruhestand getreten: Direktionsrat Rexroth in
Höllenhammer.

Wü r 11 e m b e r g i s c he St a a t s e i s e n b ahne n.

\'ersetzt: Eisenbahnbauinspektor, tit. Baurat Bauerle in
Sigmaringen zu der Generaldirektion.

Hbertra,gen: dem Ei8enbahninsi)ektoi' E. Schniid bei
der Generaldirektion die Stelle des Vorstandes des Rekla
mationsbureaus bei dieser Generaldirektion unter Verleihung
des Titels eines Eisenbahnbetriebsinspektors.

I

A u f s i g - T e p 1 i t z e r E i s e n b a h n. 1
Generaldirektor R OS c h e wird am I.Juni d. Js. in I^uhe-

stand treten, dem Verwaltungsrate aber weiter angehören.
An seine Stelle tritt der zum Direktor ernannte Zentral

inspektor Bruno Ritter von Enderes, der im Vereine
mit dem Generalsekretär Regierungsrat Dr. Stradal bis
zum 1. Juni d. Js., zunächst in Stellvertretung des Gene
raldirektors, die Direktionsgeschäfte führt. |

Bücher bes] »rech ui igen.
EniiiUeiiiiig der auf die Sielliing von Kiseiibalin-Falir/eiigeii in

Bogengleisen sich beziehenden Mafse und Verhältnisse durch

Rechnung, sowie mittels des Roy sehen graphischen Ver

fahrens. Von Ingenieur Karl Simon, Zentralinspektor der

vormaligen k. k. pr. K. F.- Nordbahn. Wiesbaden. C. W.

KreideFs Verlag. Preis o,bO M.

Die Frage des Laufes des Fahrzeuges im Gleise ist eine

der verwickeltsten. die das Eisenbahnwesen bietet, sie bat daher

die (dsenbahntechnischen Kreise von vorn herein und unausgesetzt

bewegt, um so mehr, als die erreichte Erkenntnis stets durch
anderw^eite und verwickeitere Gestaltung der Fahrzeuge bald

wieder ungenügend wurde. Die vorliegende Schrift behandelt

die Frage auf geometrischem Wege für alle jetzt gebräuch

lichen Anordnungen der Untergestelle und .\chslagerungen. und

führt namentlich mittels der Roy sehen Auftragung zu greif

baren Ergebnissen, die darauf beruht, durch verschiedenartige

Verzerrung der Längen- und Breiten-Mafse aus verjüngter

Zeichnung doch die wirklichen Abmessungen abgreifen zu

können. Auch den Fehlerbeträgen der rechnenden und zeich

nenden Verfahren wird eingehende Beachtung zugewendet. So
dürfte das Werk eine erfolgreiche Anleitung zur Untersuchung

der hier vorliegenden Fragen geben.

her Bab(oek->Vilcox-Wasserrolirkessel im »Dampf«, von Fr.
Schmitz, Fabfikdirektor.

Die kleine Schrift mit dem Kennworte »suura cuiciue« ist

(dne scharfe Streitschrift gegen die unentgeltlich verteilte Schrift:
»Dampf, seine Erzeugung und Verwendung, dritte deutsche
Ausgabe, November 1907«, die von dem Babcock- und
W i 1 c 0 X-Dampfkessel-Werke in Oberhausen, Rheinland ausgeht.

Wenn wir auch derartige Streitschriften hier im allge
meinen nicht eingehend erörtern können, so weisen wir auf
diese kleine Schrift besonders hin, weil sie eine sear grolse
Zahl von Angaben enthält, die für alle am Dampfkess dbetriebe
Beteiligten beträchtliche Bedeutung haben.

Für die SchrifOoitung verantwortlich; Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkliausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rittor, G. m. b. H. in Wlosbadon,


