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Die Heifsdampf-Triebwagen der wiirttembergischen Staatseisenbahnen.
Von Zerrath, Regierungsbaumeister in Stuttgart.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XV bis XINX,

Die wirttembergischen Staatseiscnbahnen haben im Jahre wagen. Dic mehrjihrigen Krfahrungen mit Benzin - Wagen
1898 cinen in Frankreich erbauten Serpollet-Dampfwagen hatten zudem gezeigt, dals die rasch laufenden Verbrennungs-
und in der Folge sechs weitere verbesserter Bauart in Betrieb =~ maschinen in der Unterhaltung recht teuwer sind. Auch hatten
genommen, die bis auf die von Serpollet in Paris bezogenen  sich die Abhingigkeit von heizbaren, aber feuerlosen Schuppen
Kessel von der Maschinenfabrik Klslingen ausgefithrt wurden. und Benzinlagern, sowie der Umstand, dals fiir letztere inner-
Diese Wagen haben unter bestimmten, fiir sie passenden Ver- halb des Stadtbereiches sehr erschwerende Bauvorschriften zu
hiltnissen bei sorgsamer Wartung und Unterhaltung befriedigt.  beachten sind, sofern sie iiberhaupt zugelassen werden, sehr
Nachdem aber durch Indienstnahme mehrerer Wagen die Auswahl  storend geltend gemacht, beispielsweise bei dem stets vor-
der Dienste und Strecken erschwert und dic Méglichkeit ge- " kommenden Wechsel in der Verteilung und Beheimatung der
nommen war, die Wartung und Unterhaltung stiindig zu beauf- Wagen.

sichtigen, machten sich die der eigenartigen Anordnung an- Dagegen hatte sich in mehrjahriger Benutzung von elf
haftenden Mingel immer mehr geltend. Als solche sind ins-  zweiachsigen Triebwagen die Anordnung als zweiachsige Wagen
besondere zu nennen: gut bewahrt, weil sich derartige Wagen von der Linge, wie

a) Bei Verfeuerung festen Heizstoffes zu geringer Arbeits- | sie die fir Lokalziige und Nebenbahnen benutzten Tender-
vorrat im Kessel fir die Bewiltigung plotzlicher Kraft- | lokomotiven aufweisen, hinsichtlich der Unterbringung in Heiz-
anforderungen und daher geringes Anpassungsvermégen hiausern und an Wasserkrianen, auf Drehscheiben und in Werk-
an wechselnde Betriebsverhiltnisse : stitten dem Dienste besser anpassen, als lingere vierachsige\Wagen.

b) Ungewilsheit @ber die nach kurzer Anstrengung des Fir neu zu beschaffende Triebwagen wurden daher in
Kessels noch zur Vertiigung stehende Arbeitsmenge mangels ~ Bericksichtigung der bei den eigenen und bei fremden Bahnen
Kenntnis der Wiirmestufe aller Rohre des Kessels, da #emachten Erfahrungen folgende Bedingungen aufgestellt:

diese withrend des Betriebes unverfolgbaren Wirmeschwan- a) Ein Dampfwagen mit ungefiahr 40 Sitz- und einigen Steh-
%fungen ausgesetst sind: ) plitzen und mit Post- oder Gepick-Abteil soll auf
¢) Oftere lastige Betriebstorungen wegen der emptindlichen dauernden Steigungen von 10°/,, zwei Anhingewagen von
Kesselbauart : zusammen 30 t Gewicht mit einer Reise-tieschwindigkeit
d) Starkes Anbrennen der unteren Rohre des Dampferzeugers_ von 20 km/St. zu befordern im Stande sein; auf Stei-
bei unvorsichtigem Heizen, teuere und schwierige Unter- gungen bis 39/, soll die Geschwindigkeit dieses Zuges
haltung: mindestens 45 km/St. betragen. Kriimmungen von 180 m
e) Abhangigkeit von nicht ganz suverlassigen Dampf- Halbmesser sollen zwanglos durchfahren werden konnen.
pumpen : ‘ b) Der Dampfwagen soll fir Vor- und Rickwéirtsfahrt ein-
f) Erfordernis geschulter Mannschaft fir die Bedienung des gerichtet sein, da nicht an allen Kehrpunkten Dreh-
Kessels. scheiben zur Verfigung stehen. Dabei soll dem Fuhrer
Daher wurde von der Beschaffung weiterer Serpoll et- auch bei Riickwirtsfahrt gute Aussicht auf Strecke und
Wagen abgesehen. Auch durch dic Beschaffung von Benzin- Signale offen sein.
Wagen konnte dem Bediirfnisse nach weiteren Triebwagen ¢) Der Schaftner soll bei jeder Stellung des Triebwagens
nicht entsprochen werden, da solche Wagen mit etwa 40 PS | auch wihrend der Fahrt auf den Fihrerstand und auf
als zu schwach erschienen, mit 70 bis 80 'S aber wesentlich die Durchgangs-Anhingewagen gelangen konnen, ohne
teuerer zu stehen gekommen wiren, als gleich starke Dampf- iulsere Trittbretter benutzen zu missen.

Orgau ttr die Fortachritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVI, Band. 8, Heft, 1909, 15
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d) Wasser soll fir 30 kin, Kohle fiir 60 km hei dauernden
Steigungen von 10/, Platz haben.
e) Damptheizung ist vorzusehen mit Anschlisssen fir

ebenso Westinghouse-

An-
hinger an beiden Wagenenden ;
Bremse mit allen zugehirigen Vorvichtungen fir Fihrer
und Fahrgiste.

t) Bei der Durchbildung des Kessels und der Maschinen-

anlage soll des Ortsverkehres

Anfahren angestrebt werden.

Auf einfache und leichte Wartung der Damptfmaschine,

wegen mdaglichst rasches

15

namentlich des Kessels ist hesonderes Augenmerk zu
richten, da auf jedem Dampfwagen zur technischen Be-

dienung in einmiinnigem Betriebe nur ein fahrbercchtigter
Heizer ohne besondere Schulung zugleich als Fiahrer
verwendet werden soll; ebenso soll auch die Instand-
setzung und Instandhaltung mit den gewdhnlichen Hiilfs-
mitteln leicht durch einen Mann erfolgen konnen.

) Die Wasserspeisung soll mittels Dampfstrahipumpen, nicht
durch Dampfpumpen ertfolgen.

i) Der Betrieb soll von besonderen Stationseinrichtungen
oder DBetriebsmitteln unabhangig sein.

k) Der Wagen soll so kriftig gebaut und mit Zug- und
Stofs-Vorrichtungen versehen sein, dals er zwischen ge-
wohnlichen Fahrzeugen an beliebiger Stelle in den Zug
eingestellt werden kann.

. Beschreibung der Dampfwagen fitr Regelspur,

Ein fiir diese Bedingungen von der Maschinenfabrik [5(slingen
wiederholt gebauter Dampfwagen ist in der Textabb. 1 und anf

Abb. 1

dureh die Umgrenzungslinie gegebene gréfst.e Breite gebracht,
der anschliefsende Gepiick - und Fahrgast - Raum aber auf die
fur vier Quersitzplitze mit Mittelgang unumginglich notige
Abmessung beschrankt, wodurch an der Wand des Fithrerstandes
gegen den Iahrgastraum auf beiden Seiten fiir je ein Fenster
fiir Riickwirtsfahrt Platz geschaffen wurde. Der Fihrer braucht
sich also nicht iiber die Seitenwand hinauszubeugen, was bei
schlechtem Wetter hiufig unterlassen werden wirde. Durch
cine dhnliche, jedoch weniger vollkommene Anordnung suchte
man bei den Dampfwagen der franzosischen Nordbahn den-
selben Zweck zu erreichen, bei denen der Triebwagen zwischen
zwei Personenwagen liuft, deren Kasten auf der Seite, auf
der der Fithrer wihrend der Fahrt steht, bis zu dessen Augen-
hohe eingezogen ist.

Die am wiirttembergischen Damptwagen entstehen(}en ein-
springenden Ecken zwischen Fithrerhaus und Wagenkasten sind
fur die Filloffnungen der Wasserkiisten ausgenutzt. Dadurch
das Wasserfassen an gewohnlichen Wasserkrinen anf
beiden Seiten des Wagens miglich, ohne dals man auf be-
Als solche sind jedoch

wird

sondere Binrichtungen angewiesen ist.
einfache Bogenrohre beliebt. Die Wasserkiisten sind zu beiden
Seiten des Kessels und unter dem langen Sitze im Gepick-
raume angebracht, sie fassen zusammen 1500 1. )

Von Ende zu Ende des Wagens ist ein Gang vorgesehen,
an beiden Stirnwinden verschliefsbare Tiiren, Ubertritte und
dulsere Schutzgelinder zum Ubergange auf die Anhinger. Der
Schaffner kann somit wihrend der Fahrt in jeder Richtung
von einem knde des Zuges gefahrlos an das andere gelangen
und jederzeit mit dem TFithrer verkehren.

Der Wagenkasten
enthiilt anschliefsend

an den TFihrerstand
ein Post- oder Ge-

den Tafeln XV, Abb. dar-
aestellt,
des Oberbaurates Kittel und unter Mitwirkung von Ingenieur
Wintergerst, lilslingen, Den
heiden Ierren wurde fir diese Bauart vom Vercine deutscher
Eisenbahnverwaltungen ein Preis von 3000 Mark zuerkannt.*)

T nud 2, und XVI, Abb. T his 4,

lir wurde nach den Angaben und unter der Leitung

entworfen und ausgearbeitet.

a) Der Wagen.
Nach Abb. 2,

l\astenq cin |i|

) Owan 1908, S. 264,

Tatf.
cewiihlt.

XV wurde als Grundform des Wagen-
Das Fihrerhans worde anf die

pick-Abteil mit seit-
lichen verschlielsba-
ren Schiehetiiren,
mit Klappsitzen aus-
vestattet und auch als
Abteil fiir Reisende
benutzbar ist, ein Ab-
teil far Raucher und
cinesfiurNichtraucher.

das

Alle Riaume sind
durch Zwischenwinde
mit Taren getrennt
und mit grolsen beweglichen Tenstern versehen.
Die Fndhithne fir Fahrgiste ist durch Schutzwand mit

I'enstern und einklinkbaren seitlichen Drehtiiren abgeschlossen.
Anf ijhr ist cin Schaffnerstand mit Bremskurbel und ' Griffen
sur Bedienung der Dampfpfeife, des Dampfliutewerkes und der
Westinghouse-Bremse vorgesehen.

Der Iihrerstand ist so geriiumig gehalten, dals sich auch
der Schaffner dort aufhalten und die Strecke beobachten kann.

Die Beleuchtung erfolgt durch Ollampen. Alle |Abteile
enthalten Liiftungsaufsiitze und Westinghouse- Bremsgriffe.

Unter dem Wagenkasten sind zwei grofse, von beiden Seiten
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zugangliche und verschliefsbare Kasten eingebaut, von denen
der cine fur Gepiick, der andere fir Hunde und Kleinvieh
dient: aufserdem befindet sich dort ein verschlielsbarer, quer
durchlaufender Kasten fir Werkzeug.

Dic Westinghouse- und die Hand-Bremse wirken zu-
samuien wmit acht Klotzen gleichmilsig anf alle vier Rider.
Der Wagen ruht vorn auf einer nach Lokomotivbaunart festge-
lagerten Triebachse, hinten auf einer freien Lenkachse. Die
Wagen diwrfen auf warttembergischen Linien mit 60 km/St.
vorwirts und mit 50 km/St. rvickwirts fahren.  An beiden
Wagenenden sind Heiz- und Westinghouse- Brems-Anschliisse
fir Anhinger und die dblichen Zug- und Stols-Einrichtungen
angebracht.

b) Getriebe, Dampfmaschive.

Das Tricbwerk besteht aus einer gewshnlichen, der leichten
Zugdnglichkeit wegen aulsen liegenden, durch Aulsenkurbeln
unmittelbar auf cine Triebachse wirkenden Zwillingsinaschine
mit Hecusinger-Steuerung.

Yon irgend ciner verwickelten, der Lokomotiv- und Werk-
statten-Mannschaft nicht gelaufigen Dauart wurde Abstand ge-
nommen, und die denkbar einfachste und als .betriebsich(-r
bewithrte Ausfiuhrung der Lokomotivmaschine gewithlt. Dies
war moglich, da die eine je nach Vorriiten und DBesctzung
mit 11,7 bis 13,86 t belastete Triebachse geniigend Reibung
far alle gestellten Forderungen bot, die hin- und hergehenden
Teile trotz hohen Kesseldruckes sehr leicht gehalten und in
den Radern grofsenteils ausgeglichen werden konnten, und da
entgegen der sonstigen Ubung bei Heilsdampf statt der Kolben-
schieber in diesem Falle die fir gleiche Grolsenverhiltnisse an
den Serpollet- Wagen bei Wirmestafen bis zu 500 ¢ ¢ bestens
bewithrten einfachen, gulseisernen [lachschieber beibehalten
wurden. Auch die Stopfbiichsen konnten trotz des iiberhitzten
Dampfes ganz cinfach ausgefiihrt werden. Sie haben nur lange,
mit Eindrehungen versehene Grundbiichsen, und haben sich
in dieser einfachen und dauerhaften Anordnung stets gut be-
withrt. Die Kolben und Kolbenstangen sind der Gewichtser-
sparnis halber aus einem Stiicke Tiegelstahl gesclhiniedet. Die
Schmicerung der Zylinder erfolgt durch eine von der Iing-
tasche aus angetriebene Schmierpresse.

Das Triebwerk hat seinem Zwecke vollstandig entsprochen
und nie zu Anstinden oder Anderungen Anlals gegceben. s
hat gegeniiber dem mit raschlaufenden Maschinen den Vorzug,
dals es dem bei den Eisenbahnen ublichen entspricht, und mit
den allgemein vorhandenen Hulfsmitteln und Kriften in Stand
gehalten werden kann, gegenitber der Anordunung mit ge-
kuppelten  Achsen  oder Ridertibersetzungen und  Ahnlichem
aber den Vorzug des nachgewicsenen geringen ILligenwider-
standes.

¢) Kessel.

Bei der Wahl der Kesselbauart war aulser den schon ge-
nannten Bedingungen: einfache Bedienung und Instandhaltung
auch mnoch die Deschaffenheit des in Warttemberg schlechten,
reichlich Kesselstein absetzenden Speisewassers zu berticksichti-
gen, das dic Verwendung eines Kessels mit zahlreichen empfind-
lichen Dichtungen und Verschliissen nicht gestattet, Wasserrohr-

kessel, denen diese Mingel mehr oder weniger anhaften, wurden
deshalb ausgeschieden; auch konnten nach den Erfahrungen
mit den Serpollet-Dampferzeugern in der Herstellung und
Unterhaltung teure, wechsclnden Betriebsverhiltnissen nicht ge-
wachsene Gliahkessel, die meist auch sehr schwierig zu reinigen
sind und sich daher bald mit Kesselstein versetzen, nieht in
Betracht kommen. Am geeignetsten, besonders auch fiir Strek-
ken fern von llecizhanswerkstitten, erschien daher zur Zeit
ein zweckentsprechend durchgebildeter, stehender Ieizrohren-
kessel (Abb. 1 his 5, Tat. XVII).
Unterschusse und hierin eingebauter Hulseiserner. stehbolzenloser
Wellrohrfeuerbiichse ausgefiihrt, deren runde Decke leicht ge-
wolbt ist.

Der walzenformige, ebenfalls geschweifste Oberschuls ist

Er ist mit geschweilstem

von betriichtlich grofserem  Durchmesser, unten durch cinen
doppelt gebortelten I'lachring mit dem Unterschusse ver-
bunden, oben mit der schwach gewélbten Rohrwand unmittel-
bar vernietet.

Wihrend der zwecks Gewinnung einer grolsen Rostiliche
unten erweiterte Unterschuls von den sich
ausbreitenden Heizrohren heinahe ganz ausgefiillt wird, Dictet
der Oberschuls dem in seiner mittlern Hohe liegenden Wasser-
spiegel eine grolse Verdampfungsoberfliche. Diese Anordnung
bewirkt, dals der Wasserspiegel auch bei wechselndem Betriche
und unregelmiifsigen Speisungen geringe Hohenschwankungen
erleidet; da zudem Schwankungen des Wasserspiegels fiir die
Sicherheit des Kessels unbedenklich sind, so ist der Fihrer
nicht gendtigt, #ngstlich auf Irhaltung eines bestimmten
Wasserstandes zu sehen. Dies erleichtert die Wartung des
Kessels sehr.

nach nach oben

Der Wasserinhalt von 750 1 ist verhiltnismifsiy gering,
der Dampfraum grols,

Das Ieizrohrhiindel besteht aus 324 glatten, Hulseisernen
Rohren von 2&j24 min Durchmesser und 6 gleichmitfsig am
Umfange verteilten glatten Heizrohren von 45/40 mm Durch-
messer, durch dic dem Uberhitzer am Umfange des Gasstromes
heilsere Gase unmittelbar zugefihrt werden. In der /
formigen, geschweilsten, auf den Oberschuls aufgesctzten Rauch-
kammer (Abb. 1 bis 4, Taf. XVII) ist der dreifach gewundene, aus
einem Stiicke ohne Dichtung hergestellte Schlangenrohrither-
hitzer untergebracht, dem die Teizgase des mittlern Teiles
des Heizrohrbindels durch ein rundes, kegelformig gebogenes
Verdringerblech zugefithrt werden. Es liegen also in der Rauch-
kammer keine Dichtungstellen der Rohrschlangen. Die Huls-
eiserne Uberhitzerschlange ist an dem Rauchkanmmerumfange
derart befestigt, drei Rohrschlangen wiahrend
Fahrt in geringe Schwingungen geraten, wodurch die feste

walzen-

dals die der

Ablagerung von I'lugasche und Lisch verhindert wird. Durch
die einmalige
Gleichstrome und dic viermalige scharfe Umleitung im Rauch-

Iihrang im  Gegenstrome, die zweimalige im

kammeriiberhitzer wird der durchstromende Dampf grimdlich
gemischt und gleichmilsig @berhitzt, nachdem er in TFolge
der Durchdringung des Damptraumes mit Feuerrohren getrocknet
worden ist.
Die Rauchkammertiar ist mit dem an ihr festen Schorn-
steine um Gelenke @ber dem Wagendache drehbar, so dals
15%
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nach Offnen der Tiir und nach Kntfernen des leicht abuehm-
baren Rauchgasverdringers dic Uberhitzerschlangen und die
Heizrihren von oben vollkommen frei zugiinglich sind.

Am Kessel betindet sich ein Hauptdampfentnahme- und
Absperr-Ventil, an das die Uberhitzerschlange wnd durch diese
das Einstromrohr angeschlossen ist. Dieses fithrt nach einem
unter dem Kulsboden befindlichen und durch Handhebel mit
Zahnbogen betitigten Ilachschieberregler.

Zur Speisung dienen zwei nicht saugende I'riedmann-
Dampfstrahlpumpen.  Die Speiseventile =ind in geschitzter

Lage am gebortelten, untern IFlachringe des Oberkessels an-
gebracht, wo das Wasser am ruhigsten ist, und die Absetzung
der festen im Speisewasser enthaltenen DBestandteile am leichtesten
erfolgt, und wo letztere
durch zwei grolse Putz-

Aufserdem mulste noch Gewihr dafiir iibernommen werden,
dals bei grofster, betriebsfahiger 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 wird. Das Reibungsgewicht von 7,25 t
reichte nach den Erfahrungen mit den Wagen fir Regelspur
zur Erfillung der gestellten Bedingungen und auch fiir den
Betrieh aus, so dals die Kuppelung von zwei Achsen,
den Bau des Wagens sehr erschwert hatte, vermieden werden
konnte.

Die Anordnung und Einteilung des Wagenkastens (Text-
abb. 2, Abb. 1 und 2, Tafel XVIII und Abb. 1 bis 4,
Taf. XIX) ist dieselbe, wie bei den Dampfwagen fiir Regelspur;

die

luken bequem entfernt
werden konnen,  Acht
Auswaschluken 17
Waschholzen bieten Ge-
den  Kessel
7

und

Jegenheit ,
griindlich reinigen.
Im iibrigen sind die sonst

iiblichen  Ausstattungs-

teile Kesscl
bracht, wozu die Iirwei-
terung  des Oberkessels
gute Gelegenheit bietet,

ohne dals der Raum um

am ange-

den Kessel beengt wirde.
Der ganze Kessel ist mit
befestigt und kann nach Abnahme eines abschraubbaven Teiles
der Wand des Fithrerhauses leicht gefalst und ausgchoben werden.

Bei einem Lecrgewichte des Kessels von 3526 kg wiegt
der Rauchkammeritberhitzer nur 109 kg.

I, Damplwagen fiix 750 mm Schmalspur,

Nach den ginstigen Krgebnissen mit den stehenden Rohren-

acht Schrauben auf demn Rahmenbau | jedoch mufste bei dem Kasten des Schmalspurdampfwagens die

schmillere Umrilslinie wieder ganz ausgenutzt, also Wagen und
Fihrerhaus gleich breit gehalten werden, da sonst in der
Breite des Wagens nur noch drei Sitzplitze hatten unterge-

! bracht werden konnen. Der Wagen erhielt wieder zwei Abteile

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

" als Gepiickraum oder zur Beforderuug von Reisenden dienen

kesseln und den neueren Dampfwagen fiir Regelspur schien

unter geeigneten Betriebsverhiltnissen auch die Verwendung
von Schmalspurdampfwagen mit solchen Kesseln an Stelle der
verwickelten und der Unterhaltung Schmalspur-
lokomotiven vorteilhaft, weshalb im Jahre 1906 ein Dampf-
wagen fir 750 mm Spur Dbei der Maschinenfabrik Elslingen
in Bau gegeben wurde. Die frither fir die Dampfwagen fir
Regelspur anfgestellten DBedingungen galten in sinngemalser
Anwendung auch fir diesen Wagen mit der Abinderung, dals
bei voller Ausriistung und Besetzung mit 48 Iahrgisten. ent-
sprechend einer Belastung von 3300 kg, aunch in Krimmungen
von 80 m Halbmesser nachstehende wirkliche Geschwindigkeiten
eingehalten werden sollten:

in der Ebene 30 km,St.
Gewicht,

auf der Steigung 109y,
20 t Gewicht,

auf der Steigung 25°/,, 15 km/St. mit einem Anhangewagen
von 10 t Gewicht.

in teuren

mit drei Anhingewagen von 33t

25 kmjSt. mit zwei Anhitngewagen von
i g

- moglichen den Ubergang zu den Anhingewagen.

kann, und acht Stehplitze auf der Schaffnerendbithne. Alle
Abteile und der Fahrerstand sind durch Drehtiiren verbunden;
die in den beiden Stirnwiinden befindlichen Schichetiiren er-
Der Behilter
fir das Kesselspeisewasser ist am Untergestelle des Wagens
aufgehingt, wodurch die Standsicherheit erhoht wird.

Die Einrichtung des Fihrerstandes der Dampfwagen fiir
Regelspur wurde beibehalten. Dabei kinnen inshesonderc dic
Hebel zur Bedienung der Steuerung, des Reglers, der Wes-
tinghouse-Luftdruck- und der Hand-Bremse, die ver-
schiedenen Hahne und Griffe ohne Standwechsel betatigt werden.
Auf der Schaffnerbithne befindet sich wegen der auf den Neben-
bahnen unbewachten Uberginge aulser dem Zuge fir die
Dampipfeife und das Dampflautewerk noch ein Fithrerbrems-

ventil und ein Hilfsregler. Letzterer betitigt ein in das
Dampfeinstromrohr eingebautes Absperrventil. In der Nahe

ist noch ein Notbremszug, so dals der Wagen vom Schaftner
bei Riickwirtsfahrt jederzeit rasch angehalten \verd?n kann.

Wegen des auf den wiirttembergischen Schmalspurbahnen
zuliassigen Achsdruckes von 7 t mulste zur Anordnung|von zwei
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Drehgestellen mit je zwei Achsen gegrifien werden. Der Rahmen
des hintern Drehgestelles wird aus zwei L-Langstragern ge-

bildet, die an ihren Enden durch E-Quertriger verbunden sind. -
Die Achsen werden durch geschmiedete, an (die Lingstriger |

iles Gestelles angenietete Achshalter gefahrt. In der Mitte
der Laéngstriger ist eine kastenfirmige, auch die Achshalter
versteifende Querverbindung angebracht, auf der die den Wiege-
balken unterstiitzenden Schraubenfedern sitzen. Der ganze
" Rahmen wird von vier Blattfedern getragen. Der ans Eichen-
holz hergestellte, seitlich mit KEisenblechen verstirkte Wiege-
balken tragt in der Mitte die kugelformig ausgchohlte Reib-
schale und an den Enden zwei Gleitschuhe. Das Kastengestell
ruht mit entsprechend geformten Oberteilen auf der Reibschale
und den Gleitschuhen und ist durch cinen durch die Mitte
der Reibschalen gehenden DBolzen fest mit dem Drehgestelle
verbunden.

Das vorderc Drehgestell besteht aus zwei 15 mm starken
Rahmen und kriftigen Querversteifungen. An ihm sind die
Zylinder, das Triebwerk und der Kessel starr befestigt.
terer ist der schon erwihnte stehende Heizrohrenkessel von
derselben Grofse. wie bei den Dampfwagen fiir Regelspur.
Er ist der Gewichtsverteilung wegen wm 200 mm gegen die

Letz-

Triebachse hin zuriickgesetzt und dient gleichzeitig als Dreh- .

zapfen fir das eine Wagenende. Zwei vorn und hinten
sitzende Triger sind an den Kessel angenietet und mit dem
Drehgestelle verschraubt. Diese, sowie zwei seitliche Triger
sind zugleich Triger und Fihrung fur das Wagenuntergestell,
das um die Kesselachse drehbar ist. Alle Dampf fithrenden

Teile mit Ausnahme der Leitungen fur Pfeife und Lautewerk, |

sind am Kessel und an dem wmit dicsem fest verbundenen
Drehgestelle  befestigt,
empfindliche Anordnungen, die zu Undichtheiten und Betrieb-
storungen Anlals geben, vermieden wurden.

Dic Ausfithrung der Zylinder, der Steucrung und der

Triebwerksteile stimmt im Wesentlichen mit derjenigen der

so dals bewegliche Rohrgelenke und

anderen Damptwagen iberein. Die Zylinder liegen aulsen
zwischen den beiden Drehgestcllachsen, die Rahmen innen

zwisehen den Radern.
Achse unmittelbar an.

Die Damptmaschine treibt die zweite

Die Westinghouse- und die Hand-Bremse wirken mit
acht Bremsklotzen einseitig auf alle Rader.

M. Abmessungen der Heifsdampfwagen.

Regelspur  Schmalspur
Zylinderdurchmesser d mm 220 220
Kolbenhub h . . . .. » 300 300
Triebraddurchmesser D . . » 1000 900
Kesseliitherdruck p . kgjqem 16 16
Achsstand . m B 8,65
Speisewasservorrat . . . . 1 1500 1500
Heizstoftvorrat kg 450 450

"und

Regelspur Schmalspur

Sitzplatze im Wagen 10 40
Stehplatze auf der Endbiihne 14 8
Leergewicht . . . . . . t 17,8 18,56
Dienstgewicht unbesetzt . . » 21 21,46
Achslast im Dienste vollbesetst

auf der Tricbachse G, . . » 15,86 7,18
auft der vordern Laufachse . » — 6,68
auf der hintern Laufachse . > 10,45 —
oder einer Drehgestellachse . » _ 5,44
Dienstgewicht vollbesetst G . » 24,31 24,74
Gewicht auf 1 Platz kg 552,5 514,6
Gewohnliche Dauerleistung P.S. 80 80
IFeuerberithrte Heiztliche der

Feuerbiichse . g 3,156 3,155
Feuerberithrte Heizfliche der

330 Heizrohre Lo » 22,345 22,345
Feuerberihrte Heizfliche. . » 25,500 25,500
Feuerberithrte Trockener-

Heizflache der 330 Heiz-

rohre . . . . . . . » 4,967 4,967
Heizflache des Kessels . . » 30,467 30,467
Heizflache der drei (Therhitzer-

schlangen Lo 4,628 4,628
Heizflache im Ganzen H . . » 35,095 35,095
Rostflaiche R . . . . . » 0,712 0,712
Kesselgewicht leer mit Rauch-

kammer, Uberhitzer,Schorn-

stein, Verkleidung, Rost,

Aschenkasten, Ausstattung,

Hebeln . kg 3526 3526
Wasserinhalt . . . . . » 780 780
Kesselgewicht im Dienste . » 43006 4306
Zugkraft 7Z = 0,60 ¢ 'll)l P » 1400 1550
Verhdltnis H: R 49,3 49,3

» 71 kg/qm 40,0 44,2

» 7 Gy kg/t 101 216

> hiGoo. . . 57,7 62,7
Rohrheizfliche 22,345 7,1 7,1
Feuerbiichsheiztlache 3,155 1 1

R, 35,095 3,6 3,6
H : Uberhitzerheiztliche —9’595 3 1
Kesselgewicht im Dienste: H 3;30(;65 122,7 122,7

Dampfkessel mit Ausriistung und Wasser und die Dampf-
maschine wiegen 5016 kg oder 23,8°/ des ganzen Fahrzeuges.

. . . 5016 s
Auf 1 P.S. kommen an 1\=[asc]1111e||gc\v1chtié-o—)=Gz,SI{g/I’.S.

24310
vollbesetzten  Wagen T

bei den 304 kg/P.S.

Wagengewicht.

(Schlufs folgt.)



104

Zur Verkehrspflege der Grofsstadte.

Von Dr.:3ng. Blum, Professor an der Techinischen Hochschule in Hannover,

(Fortsetzung

b,

Die VerkehrspHege soll die Maglichkeit der Schaftung ge-
sunder nicht zu eénger Wohnungen in tanlichst freier Lage
innern

Die Ziele der grofsstidtisehen Verkehrspflege.

im” Kampfe gegen die Besitzvorrechte am Boden der

Stadt erstreben, und alle verfigbaren Erholungstitten der Be-
volkerung moglichst und Dbillig zugiinglich machen.

Neben diesem Ziele auf Hebung der Menschenwirde im ein-

bequem

zelien und in der Gesellsehatt mulx sie streben, die cinzelnen
Stadtgebiete unter einander und mit der Aulsenwelt so zu ver-
binden, dals sich alles geschiftliche Leben in bequemer
und ‘billiger Weise abspielen kann.

Diese beiden Richtungen wiederstreben teilweise,
denin die Ricksicht auf das geschiiftliche Leben  erfordert
stiirksten  Zusammenschluls, die Ricksicht auf die DBewohner

sich

dagegen moglichste Zerstreuung; beide lassen sich aber doch
his zu einem gewissen Grade vereinigen.

Die Verkehrsptlege konnte darauf gerichtet sein, die Be-
vilkerungszunahme  einer Grolsstadt  dberhaupt zu verzogern
durch Zuwendung besonderer Vorteile an andere Landesteile

und andere kleinere Stiidte; sie muls aber meist damit rechnen,

dals die Grofsstadt unter dem Drucke fester wirtschaftlicher
Gesetze  weiter wiichst, und muls dann  die  riiumliche Ver-

grofserung und die zweckmiilsige Gliederung des Stadtgebietes
anstreben.

D. 1. Kiinstliche Verziogerung des Wachstumes der Grofsstidte.

‘Nach dem (iesagten mulsten sich gewisse Teile der Erde
su dicht besiedelten Gewerbe- und Bergwerks-Bezirken, ge-
wiss¢ Punkte zu Grolsstidten entwickeln, sie von der
Natur in verschiedener Weise besonders bevorzugt sind. Kin-

weil

zelne Grolsstivdte aber sind teils durch gewisse Zufilligkeiten,
teils durch Verkehrs-Malsnahmen zu ihrer heutigen Grofse
emporgestiegen.  Da driingt sich die Frage auf, ob es nicht
méglich ist, das weitere Anwachsen dieser Stadte durch ent-
sprechénde Anderung der Verkehrsplege zu verzogern.
Tatsiichlich sehen wir, dals dufserst dicht hesiedelte Ge-
hiete mit hoch entwickeltem Gewerbe und gewaltigem Handel
entstanden sind, ohne dals sich in ihnen Millionenstidte ge-
hildet haben. Dies ist vornehmlich darin begrandet,

diese Gebiete schon vor dem Beginne des EKisenbahnzeitalters

dals

itber zahlreiche, leidlich gute Wege, besonders iber Wasser-
strafsen. verfigten, und dafs sich dann das Eisenbahnnetz in
mehreren Linien entwickelte ohne einen be-
stimmten  Mittelpunkt Wo die Verkehrsptlege
meist unbewulst dahin gewirkt hat, dafs die einstromende Be-
volkerung wenigstens nicht an e¢inem Punkte zusammengeprelst,
sondern iber eine Reihe von allerdings dicht Dbei
liegenden Mittel- und Kleinstidten und Dorfern verteilt wurde,
der oftentlichen Wohlfahrt mit
dieser Entwickelung zufrieden sein. denn in solchen Gebieten
kanu selbst in den Stiidten der Bodenbesitz nicht o wucherisch
auftreten den Grolsstidten: sodann bleibt der Be-

ihnen in rasch

zu  bilden.

cinander

muls man vom Standpunkte

wie in

von Seite 66.)

volkerung noch etwas Bewegungstreibeit auf dem Felde, ferner
ist ein Teil der Devélkerung, oft nur die Frauen und Kinder,
Diese fir Gewerbe, Handel und
Bevolkerungsverteilung

in der Landwirtschaft tiitig.
Landwirtschaft wechselseitig  ginstige
ist in den Niederlanden eingetreten, weil hier schon seit dem
Mittelalter die  Wasserstralsen vollkommen ausgebaut
worden sind, ferner bei der neuen Grolsmacht im fernen Osten,

recht

weil Japan von zahlreichen Buchten und Meerengen durch-
setzt ist und eine dulserst hog¢h entwickelte Kiustenschiffahrt
besitzt.

Auf Berlin angewendet, konnte die Frage sein, ob es
durch gewisse Yerkehrs-Malsnahmen moglich sei, die?wcitere
rasche Zunahme seiner Gewerbe und der im Gewerbe titigen
Bevolkerung zu verzogern. Mittel hierzu sind vorhanden, sic
bestehen in dem Ausbauen von leistungsfihigen Wasserstralsen
in der weitern Umgebung aufserhalb des Vorort-Verkchrs-
Gebietes. im Anschlusse dieser Wasserstrafsen an Eisenbahnen,
in Tarifbegiinstigungen und in billiger Hergabe von staatlichen
Lindereien. Fs ist wohl anzunehmen, dals der Ausbau unserer
Wasserstralsen, vor allem der Grolsschiffahrtsweg Berlin-Stettin,
in diesem Sinne etwas ablenkend wirken wird. Hierbei darf
man aber nicht ibersehen, dals Berlin seine Gralse vor allem
seiner Fihrung auf dem Gebiete des Handels und auf vielen
Gebieten des geistigen und Kkiinstlerischen Lebens verdankt,
und dals die besonderen Zweige, dic die Grofse des Derliner
Gewerbes ausmachen, nicht so wie andere Gewerbe auf billigen
Bezug von Kohle und Rohstoften angewiesen sind, weil es sich
vor allem in den chemischen, clektrischen und Bekleidungs-
Gewerben um Frzewgnisse handelt, deren Wert nicht im Roh-
stoffe, sondern in der Verarbeitung liegt. Berlin wird aber
mit sciner grofsen Bevilkerung immer den Vorzug besitzen,
dals os die fir diese Gewerbe nétigen Arbeitskritfte bietet.

!
D.II. Ziele der Verkehrspflege innerhalb der Grofsstadt.

Wenn
liegenden Grofsstiidten nur schwer moglich sein wird, den Zu-
strom abzulenken, so ist dies vollends unmaglich bei den dureh
ihre Lage besonders bevorzugten. Auch eine etwa im ganzen
Yolke zur Macht kommende grolsstadtfeindliche Richtung wird
nicht verhindern, dafs Stadte wie (‘hicago, Philadelphia, Bombay
Mit dem weitern Anwachsen der Grolsstadte

es schon Dbei den nicht bhesonders  ginstig

nun

weiter wachsen.
ist also als Tatsache zu rechnen.

Das Verfahren der Verkehrsptege lilst sich folgender-
malsen festsetzen: Der natiirliche und darumj nicht
»Zug Stadt« verdichtet sich
Grofsstadt den Zuyg zum Stadtmittel-
punkte, dem muls die Verkehrspflege entgegen-

Seiner wirt-

aufzuhaltende
in

zur
der in
arbeiten, indem sic nach aulsen treibt.
schaftlichen Bedeutung wegen wirkt der Stadtmittelpunkt an-
ziehend, die Verkehrsleitung soll beziiglich der Wolnungen

abstolsend wirken; jene sucht Geschifte und Menschen
auf kleinster Fliache unter moglichster Awus-



nutzung der Hiéhe zusammenzuziehen, wie es be-

ziiglich der Arbeitstitte in vollendetster IForm in den Wolken-

kratzern geschieht, diese soll dic Menschen beziiglich der
Wohnung auf moglichst weite Flichen
lichst geringer Ausnutzung der Héahe

unter mog-
ausbreiten,
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wie- es in vollendetster Form im Einfamilienhause mit

Garten geschieht.

Der scharfen Ausbildung der »City«, dem Zusammen-
drangen des geschiiftlichen Lebens in ihr, der Ausnutzung der
Bodenfliche zu vielstdckigen (ebiuden braucht die Verkehrs:

ptlege im allgemeinen nicht entgegenzuwirken, ist doch jede |

Verkleinerung der »City«-Fliche gleichbedeutend mit einer
Die Aus-
nutzung der »City« findet vielmehr ihre Begrenzung in den
Ritcksichten auf IFeuersgefahr und die Licht- und Luft-Zufuhr
zu-den unteren Stockwerken. Man kann wohl sagen, dals in
Deutschland noch
einige Stockwerke melr als jetst zuldssig scin wiirden, dals
dagegen in Amerika das Mals des Zuliissigen bereits weit
itberschritten ist.  Denn
32 Stockwerken und mehr muls auch vom Verkehrsstandpunkte
als itbertricben bezeichnet werden, weil dadurch der Verkehr
auf zu kleinem Raume zusammengedringt wird. Tn einem
einzigen solchen (rebaude sind iber 6000 Menschen regel-

Vergrilserung der verfiigbaren Wohnungstliiche.
L=} ‘3 te] o

in der »City« fiir reine (reschiftshiuser

der Bau von Geschiiftshitusern mit

milsig beschiftigt; das ist die Besetzung von acht langen
Stadtbahnziagen.

Dagegen muls die Verkehrspfioge darauf gerichtet sein,
die gewerblichen Anlagen moglichst nach aulsen zu dringen.
Zu diesem Zwecke ist es nitig, dem Gewerbe im Umkreise
der Stadt giinstige Lebensbedingungen zu schaffen. Dies ge-
schieht vor allem durch Schaffung leistungsfihiger Wasser-
strafsen und, wo solche schon vorhanden sind, durch Anlage
von Hifen, Lade- und Lasch-Einrichtungen aulserhalb der
Stadt.  Ks ist zn hoffen,
dem Teltowkanale Gebrauch

dals das Berliner Grolsgewerbe von

machen wuud sich auch an ihm
ansiedeln wird, wie sie sich bereits der Oberspree zugewandt
hat.
allein angewiesen bleiben kann, izt es ferner nitig, im Um-
kreise -der Stidte - Gaterbalinhife anzalegen und itberall die
Miglichkeit von- Werk - Anschlulsgleisen zu schatten.  1lierzu

wieder gehiort  das Hinauslegen der Verschicbebalmhofe und

Da aber das Grofsgewerbe niemals auf Wasserstralsen

der Bau von Giter-Ringbalmen, Umgehungsbahnen.  Dies deckt
sich iibrigens mit den natiirlichen Anforderungen des Betriebes
der in aufstrebende Grolsstidte einmimdenden Bahnen, denn
der
hote, die aber im Innern der Stadte bei den hohen €irund-
stitckpreisen nicht mehr gescllatfell werden kinnen.

Wo Wasserstralsen und Eisenbahnen unter staatlicher Ver-
waltung stehen, konnte sogar in Frage kommen, dem Umkreise
der Stadt gegeniber dem Stadtinnern fiar gewisse Roh-
stofte Tarifvergimstigungen zu gewihren. um damit den Anreiz,
aus dem Tmnern fortzugehen, fiie das Grolsgewerbe zu erhohen.

rasch anwachsende Verkehr erfordert immer grifsere DBahn-

Solche Malsnahmen lassen sich auch vom eigenwirtschaftlichen
‘tat-
auf sehr

rechtfertigen, denn

im Stadtinnern

Standpunkte der Verkehrsanstalten
sachlich sind die Selbstkosten eines
teurem Boden zwischen stidtischen Stralsen liegenden (iter-
bahnhofes mit Bricken, Tunneln, Futtermauern hoher, als die
eines im Vororte liegenden, besonders wenn auf diesem Massen-
verkehr von Rohstoften in nenzeitlichen Anlagen abgewickelt
werden kann.

Die Hinauslegung der gewerblichen Anlagen ist deswegen
von so hohem Werte, weil damit die Moglichkelt geschaffen
wird, die Arbeiterbevillkerung ebenfalls aus dem Stadtinnern
heraus auf die Vororte auf billiges Gelande mit offener Bau-
weise zu bringen. Damit soll nicht gesagt werden, dals die
Arbeiter unmittelbar neben dem Werke wohnen sollen: ihre
Wohnstatten kinnen sehr wohl 2 km entfernt liegen, und zwar
am besten noch weiter aulserhalb. s soll hiermit auch
nicht die Anlage von Arbeiter-Vierteln unbedingt empfohlen
werden, denn diese hergen gewisse Gefahren fiir die Gesellschaft
vielmehr ist eine Mischung der verschiedenen Be-
volkerungskreise Wenn Wohunviertel der
besser Gestellten, Landhausviertel, mit denen der unteren
Klassen abwechseln, wird auch der Vorteil erreicht, dals zahl-
reiche Irauen und Kinder von Arbeitern auf bequeme Art
nicht fern von ihrer Wohnung durch allerlei hausliche und

in sich:

anzustreben. die

(vartenarbeit cinen Nebenverdienst tinden kionnen. Auch dié
Dienstbotennot in den Vororten wiirde dann aufhiren.  Ganz

verkelrt ist es dagegen, wenn zwar die gewerblichen Anlagen

. nach aulsen verlegt werden, die Arbeiter aber im Innern der

Stadt wohnen Dbleiben, wie es leider in Berlin an mehreren
Stellen der Fall ist. Derartigen Verhiltnissen milste durch
Verkehrs-Malsnahmen entgegengearbeitet werden, etwa durch
Beschrinkung der Zahl von Arbeiter-Friihziigen in der Richtung
aus Stadt, Nichtgewidhrung von Fahrpreisermiifsigungen
auf den Frithverkehr aus und den Abendverkehr zu der Stadt:
aber mit solchen Mafsnahmen, die allerdings ctwas verkehrs-
feindlich anmuten, wirden leider auch berechtigte Verkehrs-
anspriiche werden. I bemerkt werden,
dals beispiclsweise durch Hinauslegung eines einzigen Werkes
und »Erschlielsunge« seines Gelindes zum Bau von Miethiusern
25,000 Menschen Innern der Stadt »Wohngelegenheite,
heilst  ‘Wohnungselend geboten worden ist.  In solchen
Irillen wiire es besser, wenn die Stadt das Geliinde erworben
hitte, um wenigstens cinen Teil zu Gartenlagen zn verwenden.
Auch cine zweekmilsige Baupolizeiordnung kann bei solchen

der

verletzt mag hier

im
das

» Krschlielsungen« heilsam wirken.

Mit Malsnahmen des Fernverkehres lifst sich der Anreiz,
in die Vororte zu zichen. nur wenig verstirken: immerhin ist
es giinstig, wenn die Vororte dadurch, dals Fernzige an den
wichtigsten Stationen des Vorortbereiches halten. beziglich
des Iernverkehres nicht ganz auf die Vermittelung der Innen-
stadt angewiesen sind.

(Kortsetzung folgt.)
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Versuche mit selbsttitiger, durchgehender Westinghouse-Bremse an langen Giiterziigen.

" Durchgefithrt auf den Iinien der ungarischen Staatsbahnen 1907 und 1408,

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

(Fortsetzung von Scite 83.)

Versuche auf dem @efiille Li¢-Fiume von 259/,
August-September 1907,

Nachdem die Versuche mit dem teilweise heladenen Gitter-
suge auf der Flachbahn erfolgreich durchgefihrt waren, wurden
sie mit denselben Bremseinrichtungen und sonstigen Ausristungen
des Versuchszuges aut der Strecke Lic-Fiume fortgesetzt. Der
lLingenschnitt dieser 36 km langen Strecke mit gleichmifsigem
Gefalle von 25°%, ist in Abb. 2, Seite 92 dargestellt.

Der Zweck dieser weiteren Versuche war, festzustellen,
unter welchen Bedingungen lange und teilweise beladene Giter-
zitge anf starkem Gefille mit der Westinghouse-Schnell-
bremse betriebsicher gefahren werden kénnen.
gefihrten Talfahrten wurde versucht, die jeweilig vorgeschriebene
Fahrgeschwindigkeit nicht zn aberschreiten wund durch Ver-
zigerungs-Bremsungen Schwankungen der Fahrgeschwindigkeit
moglichst zu vermeiden, sowie beim Losen der Bremsen die
Hauptleitung und Hiilfsluftbehilter schnell wicder aufzufiillen.
Aufserdem wurden die hinabrollenden Ziige durch Schnell-, Be-
triebs-, Voll- und Not-Bremsungen angehalten, teils bei vorher
vollig gelosten Bremsen und teils bei hestehender Verzigerungs-
Bremsung. ’

Die Triebriider und Tenderriader der Zuglokomotive wurden
stets mit gebremst. Um diese Riider jedoch moglichst zu
schonen, wurde die an Lokomotive und Tender vorhandene,
nicht selbsttitige Bremseinvichtung dazu benutzt, die Iiremsen
dieser Fahrzeuge hei den Verzogerungs-Bremsungen auf dem

Gefalle tunlichst ganz oder teilweise zn lisen. Wenn nach

dem Einbremsen des Zuges eine Abnahme der Talrgeschwindig-

keit eintrat, so wurde zunichst die Spannung in den Lokomotiv-

!
i

b

I

£ | Gewicht des & _ l% )

S » &! Wagenzuges IS, g

'§,;.f%3 e i =2 @83 §D O  leere Giiterwagen.

@ TN " [ !

3 . leer mit Last Eg s 8 [®) Beobachtungswagen.
A Pt T 4 B g

77 11370,84|715,84 39 79

73 |163,18/888,18/ 17

79 | 484,47 7.52,4:7I 50

Bei den auns-

und Tender-Bremszylindern mittels der nicht selbsttitigen Brems-
einrichtung nach Bedarf vermindert, oder ganz aufgehoben.
Erst bei weiterer Abnahme der Fahrgeschwindigkeit wurden
auch die Wagenbremsen gelost, inzwischen aber die l.okomotiv-
und Tender-Bremse mittels der nicht selbsttitigen Bremsein-
richtung wieder schwach angezogen, hauptsichlich um ein Vor-
laufen der Lokomotive beim Ldsen zu vermeiden, ferner auch,
wm die Beschleunigung des Zuges withrend des Auffillens der
Leitung zu méilfsigen. Zur Erhohung der Bremskraft des Zuges
wurde die nicht selbsttitige Lokomotivbremse jedoch niemals
benutzt.

Mit Riicksicht auf die etwas zu geringe Hebelithersetzung
der Bremsgestinge an den verwendeten Guterwagen wurden diese
Versuche mit 5,5 at Leitungsiberdruck durchgefithrt, was einer
Erhohung des Klotzdruckes von durchschnittlich 67 °f, jauf etwa
74", des Eigengewichtes der Wagen entspricht. ‘Bei den
Verzogerungs-Bremsungen wurde darauf geachtet, den Leituugs-
druck hochstens um 1 at zu vermindern, damit stets geniigender
Kraftvorrat vorhanden sei, um den Zug im Bedarfsfalle schnell
anhalten zu kénnen. Diese Verminderung des Leitungsdruckes

© geniigte zur Regelung der (reschwindigkeit selbst bei den an-

gewendeten geringsten Bremsprozenten.

Die Zugplane, sowie die Gewichte der Wagenziige und die
Verteilung der benutzten Bremsen in den Zigen sind aus den
Zusammenstellungen VII und VIII ersichtlich. Die leéren und
die ganz oder halb beladenen Wagen waren stets tunlichst
ungleichmitfsig verteilt und die Zage waren lose gekuppelt, wie

dies bei Giterziigen iblich ist. Die Hublinge der Bremskolben

“an den Wagen betrug von 120—130 mm,

Zusammenstellung VIL
Zugplan fir die Versuche auf der Gefillstrecke Li¢--Fiume, August-September 1807,
B mit 15 t beladene Giiterwagen. | 4}

mit 8 t beladene Gtiterwagen.

iﬁ ® Wagen mit Notbremseinrichtung. B Melswagen.

2% 2 28 30 32 34 36 g

"
Z30 1/239.87(389,87 “ 25

Zy 485,30753,30! 50 | 101

I T2 s 6 8 w1z

Zio {|178,17/408,17|i 18 37

16 18 20 22 2 26 "28 30 32 34 36 33 A A2 44 46 48 SO

713 |/292,63/400,76 |1 30 61

|
214 {]292,63|400,76]1 30 61
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Zusammenstellung VIII.

“Bremsverteilungen in den Versuchsziigen auf der Gefillstrecke Lic-Fiume,

5532 Dos Wagenzuges| =2
?é w 352 go”i s Wagenzug 9% August-September 1907.
DY R —— -
£02 - - — g . .. .
553 ;;E £ = | 5% gg.s’g-g X Bremswagen: Steuerventil eingeschaltet, Ubertragungsventil ansgeschaltet,
3.E 220 = H . ) R o o e
%‘ _§§ |28 §%| 5§ E j :EE‘;” O Leitungswagen: Steuerventil ausgeschaltet, Ubertragungsventil eingeschaltet.
Jagdll V= : |
o i < fuhrtrichiung. )
i I e - !‘ ¢ 0~ o 2 4 6 8 0 12 1% 16 18 20 22 24 2 28 30 32 34 36 38
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! o
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1. Zuerst wurden zwei Talfahrten mit einem Zuge von
79 "Wagenachsen nach Zugpl:lil Z. (Zusammenstellung VII)
ausgetilrt, wobei die Bremsverteilungen B,,—B,, (Zusammen-
stellung VIII) zur Anwendung kamen. Beide Fahrten verliefen
durchweg giinstig und die Auslalsventile (Textabb. 1) bewihrten
sich gleich bei Beginn dieser Versuche, indem bei dem langsamern

Losen der Bremsen fir das Wiederauffillen der Hulfsluft-

behilter mit Prefsluft geniigend Zeit blieb, bevor neuerdings
gebremst werden mufste,  Die vorgeschriebenen Fahrgeschwindig-
keiten von 30 und 25 km/St. wurden nur in einzelnen Fillen
wenig iberschritten. Die geringsten Geschwindigkeiten vor
dem Losen der Bremsen schwankten zwischen 20 und 12 km/St.
Das Einfahren und Halten ertolgte auf allen Bahnhofen mit
Betriebsbremsungen, aulserdem wurde der Zug noch zwolfmal
auf offener Strecke im (tefalle von 259, durch Schnellbrem-
sungen bei gelosten Bremsen (Schnell), durch Schnellbremsungen
bei bestehender Verzogerungs-Bremsung (Verzogerung, Schnell)

und durch Vollbremsungen bei bestehender Verzogerungs-Brem-

sung ‘(Verzi}gerung, Voll) angehalten. Abgesehen von geringen
Schwankungen erfolgte das Anhalten und Wiederanfahren stets
anstandslos, )

Organ far die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge XLVL Bund., 6, Heft. 1909,

Versuche wurden vier Tal-

weitern Verlaufe der
falirten mit einem Zuge von 101 Wagenachsen nach Zugplan

2, Im

7, nnd mit den DBremsverteilungen B, —B,, ausgefihrt. Bei
der crsten Fahrt wurden aut dem Gefille nur Verzogerungs-
Bremsungen vorgenommen. auf den Bahnhofen wurde it Betriebs:
bremsungen angehalten.  Alle diese Bremsungen verliefen
chenso giinstig, wie bei den vorhergehenden Fahrten mit kiirzeren
Zugen, auch die Schwankungen der Geschwindigkeit waren nicht
grofser, als vorher. Mitunter kam es vor, dals die Druck-
minderung in der Leituhg beim ersten Anziehen der Bremsen
zu gering ausfiel und deshalb die Bremsen der letzten Wagen
nicht angelegt wurden. Dieser Fehler in der Handhabung der
Bremse wiederholte sich jedoch bei grofserer Ubung des Kahrers
immer seltener und hatte keine Nachteile zur Folge, da die
Regelung der (ieschwindigkeit trotzdem keine Schwierigkeiten

|

hereitete. )

Bei den niichsten Fahrten mit dieser Zuglinge und den
Bremsverteilungen By; und B,; wurden aufser den Verzdgerungs-
Bremsungen noch die auf Seite 116 aufgefilhrten Bremsungen
zum Anhalten des Zuges im Gefille ausgetihrt.



108

Zusammen

Bremsversuche auf der Strecke Lic-Fiume,
7ug 72, bestehend aus Lokomotive Nr. 4451
Gewicht des Wagenzuges =—=403,17t,

=] "
Q
g . v §8 =
< Bremsung E 'gg =z
S 2 &3 2
£ auf 3 ‘838 &
> £ 2F 7
" . u E =
3 Bahnhof 5 'E é ;
R oder bei km b \'E E 2
- | -~ ! : > =
] |
o2 8 | 4] s
Li¢ (Alfahrt) — — —
! 140,68 Vorgo-| 3 -
- 141,35 — 1 —  Lbsen
2 141,49 Vodgert 1 —
’ 1
141,64 — —  Losen
3 141,81 Versbge- 1 -
142,47 — ‘—  Lisen
4 142,64 Versige- | —
142,93 — —  Lisen
5| 143,49 Schnell | —  Halten
" Abfahrt von der Strecke — ‘ —— —
6 143,51 Voudee 2 —
. 144,12 — - l.osen
T 144,29 Verdge-, y
b
‘ 144,87 — Lisen
8 145,06 Voroge- g -
Sa 145.26 Vorzigerung, —  Halten
Abfihrt von der Strecke '1" — —
9 145,73 Vorrtge- -
146,62 — --  Losen
Verzige-
S
yat - T USEe
1 147,45 Versbge-' 1 —
148,60 - — . Lisen
12 148,86 Betrieh | % Halten
Plase (Abfahit) - — —
13 149.29 Verubge . —
g
‘ 149,89 — ! —  Lusen
14 | 150,06 Vorlge —
| 150,86 — - Lisen
I3 0y v 6 i D
G e e
: 434 - - — Josen
16, 151.45 Vomsger 1 -
152,33 — — Liésen
S
93,6 -+ 1 — " TLosen
18 153,87 Vordge g
154,86 — —  Losen
19 155,00 Verndge- —
‘ 155,77 — —  Losen
20 115;3«.;3 Versige 1 —
: 56,15 — - l.osen
21 156,26 Betrieb 2 Halten
Meja (Abfahrt) — — o
22 157,10 Schnell | Halten
Abfuhrt von der Strecke — — .
23 157,73 Vodge- 3 —
158,54 —_ | - L.dsen

*) Zu entnehmen aus den

Vom Wagenzuge
gebremst
—— .
© g Y v
o @w 2 F =
=2 55 %
o o P -1
gk O K
PIORE L
< T ° 2 E
b T T
| 6 1 7 | 8
T e
1364] 339 965
136,41 8339 965
136,41 33,9 965
13641 339 965
136,41 839 96,5
183641 339 965
136,41 23,9 965
1364 | 389 96,5
13641 339 96,5
13641 839 965
136,41 32,9 965
1364 339 965
186,47 83,9 96,5
1364 539 965
136.4, 839 96,5
1364 339 96,5
186,4 389 965
1864 839 96,5
1364 339 965
1364 339 ' 965
1364 339 965
1364 339 96,5
162,85 40,4 1153
162,85 404 1153

Bremsklotz-

druack des
7uges ein-
schliefslich
Lokomotive
und Tender

_t,,f'f,‘
9., 10,
1538 304
| o
1538 30,4
1538 804
55,8 04
1538 304
1558 304
1558 304
1538 30,4
1588 804
1538 504
1938 304
1538 304
1538 304
15;{';.8? 3({4
15;,8’ 304
1538 804
1555 304
s 304
1538 304
1538 804
1588 304
1726 342
17_2—,1; 34_2

Zusammenstellungen VII und VI

- 0fg der Achsenzahl

1’_‘\
>

A
i

des Wagenzuges

-3
oo
gl

-3
o
-1

3

<,

!

-3
o
-3

-3
P‘
-1

-1
o

N}

Anzahl der gebremsten
’ Wagenachsen
be-  unbe-  im
laden ! laden -gau'l,vn"
o
| IRYRR S UAN S t A

| :
— —_— i —
24 4 28
2 28
u 4w
u 4w
2 4w
% 4w
4w
24 ’ 4 28
w4
2 42
24 i o
6 4w
w4
w4 ow
Al
Zl7 m
24w
w1 om
2 4 o
30 | R
o0 4w
— ‘ —
1

e e —

Fahrgeschwindig-

é keit km/St.
ol wls 5
~ 5 = L] & = g
= s @ o S tp| o Bobe
= = £ o S g0 &=
8| 8 :£8|2E%2
ZE & =Sg|Fg
= 2 2 B b0 B
= > n (P2 318e R
< P L R o |
S e |
15, | 16 | 17, | 18 |
S p e e R
712 B lh: IR —
— - —_ 21
7By | 22 24 —
— — — 20
Z12 By 24 29 —
— s — 20
Y2Bg | 23 25—
e |
/412 Bsr | 32 34 —
YeBg | 15 26 | --
— | - =1 1
719 Bsy 24 26 —
— | - - 18
By | 4 26—
Z12 Bsy 26 26 -~
Z1» Byr 20 27 -
— — ST b
1By | 22 2 || —
- - -~
712 Bsr 21 25 —
— | = = 2
712 Bsr 17 17 —
Y Bg | 16 27 l —
— — 19
Z2By | 22 | 25 —
— — = 21
742 Bsr 24 27 —
- - = 2
719 By 24 26 —
- - = 2
Z1sByr | 23 | 27 —
—_ - R VI
JuwBg | 22 | 2w — |
R T
712 Bsr 238 | 25 —
— | - - 18
712 Bsy 21 25 —
— | - =1 18
712Bgr | 14 14 —
71:Bgs | 48 | 52 -
ZisBys | 25 | 40 | — j
— | - =] &
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7 stel]ung IX. : “_ - e e e b e e e e e
am21. September 1907.
und 18 Wagen mit 37 Wagenachsen.
einschliefslich Lokomotive und Tender = 505,17 t.

T

~ 7Zeitdaner in Sek

Leitungs- = R SRR - ,
fiberdruck at. Ex1 2§ vom y vom - Beobachtet**)
o Tnach | vor | h _:% Iﬁg ersten Bremszeichen: Lisezeichen K] P . Bemerkungen.
_vor |nach| vor | nac §§ % égb‘ - 18 §D Em e sl § § é %’J ':Jgo & a §° Luftleitung ohne Abzweigung.
der Ver der E;; E g 'gog g :.g é %0:% ;g?i:) [:i."g %g % g: & g iz é 3 ; ‘Z Kleine Bremshebeliib'ers?tzm'lg.
sogerungs-  Schnell- |[BZ Ry Fg g ; s |82% ic:’j B3 ‘ IR ER R R Dnl'chschlagg:reschmndlgkelt
- I E@ £ 2|58, 55]|E" ’ ma| 2 Zm| = 2| & [200m/Sek. Witterung: trocken
_ i.._J8, =38 ...:'."gw R 25 3m b - ® =2 . R
ot %58 A 2R g*‘.’v_g'd 25 '_Q'c - ~ S 5% und windstill.
Bremsung B L < 2. ele 8 =1 g |
) T ) im All(\ferstlchs-) Wagen gemessen Sek.f m | % | = |7 | =
[L19.] 20 21 22 | 23 24 | 25. 26 | 7. | 28 | 29. 30.| 31 [32.]33.] 34 | 35 36.. 37, 38.
‘ ‘ T R P
'5,45[ — ’ - = - | - - =" _ _ _|_ 0 o
545 — | — | — | 545720 |20 - - = = = =B — o —
— 4,70’ — = 1470 — | — w02 | — 20 — 8 —|—{|-1|¢e
A — — L — a4 220 26 — o - - - o) oo | — — —
=50 = =50 — | = 24| — 20 — 6 - || -1
546 — 1 — | — 545 220(20 — | st — — — o | | -le|— — —
— 480 — | — 480 - [ — w0 | — 20 - 7 f_|_|u
b — | — — 5429520 — it - -~ ool =le | — — —
ST 49 — - |4 — [ - 41— 20 - 6 —|—|--]9
— — 540 1.60] 540 420 1.0 — 84 —_ = — 37 189 |240] 25 | — — ——] Anhalten anf der Strecke
oA — s — | — o o~ o =]s
B4 — = sasi1m0) 20 | — o o —fefes | —
— 470, — ' — 470 — | — 92| — 20 — 6 —|—|—|p9
S —  — o — 15400210020 — ‘119, — - — o |l—| -2 |—— —
— 490 —  — 490 — | — w2 — 990 — 10 —|-|—=]2
545 1480 | — | — |545°22 [20 — |15 - - — g |—|%|— —
480 40 | —[480°420( 10 — 1 — _—  —  —  _loo| |2 |— — __| Auhalten auf der Strecke
5.451 — , — =54 —- |- — i = - . - lol=l2
545 | |~ l — | 545 18620 — | - . . — =12 — —
— ‘4,60, — =460 — | — 127 — 20 -- 7 —|—-|=1]2 |
5|~ | s 2t0f20 s - o = a | |—|es | —
~ 490 —  — 1490 — | — 70 80— 10 — | —]-—-12 |
550 —  — — 550 22020 - 98 - - - sl |2 |- _ _
— 490 — ' — a0 — | — 150 .20 — 10 —--1 2
5,50 \ a5 — | — 55001501 20 — 24— —  — o |s0|ne| 2 [— — __| suhalten in Plase
545 — | —  — 545 — | - — o . o |—|=] 2
545 — | — | — 545190 20 — . I 2
— 455 — | — 4,55| — | - s 20 — 10 —|—|~-|2
540 —  —  — [540'210]20 — 115, — - — 98 —2 | — __}
A0~ — 4,70‘ — | —"1m . — 20 — 10 —|—~|-12
1540 — o — ) — 1540 22020 — 141 — — — o5 ]|—|—|9o|__ —
— 180  — ' — 150 — | - 46 — 20 — 10 —|—]-]92
540 — —  — |540 2925|20 — 64 0 — — 8- |—-|» - —
C— 480 — | — 480~ | — 18 — ‘20 — 11 - |—|—|2
540 —  — | — 5,40!2,20 20 — 152 - - — 2| = | —
=0 — e — | - w — g0 11 || =]
545 —  — | —[545°220)20 —~ 103 ot < Bl Rl 12N S
| — 470 — — 1470 - | — 136 — 's0 — 8 —|—]—|2 :
540 — | — | — [5401220)20 — w7 — - — o |- -)—|e|__ __ __
— 480 — | — [480 — | — 120 — ‘20 — | T —|—|-—-|2
545 - — 1 — 1545122020 - 148 .. - - w8 |— |25 |__ _ __
G310 — = 5100 — | — 8L — 20 810 7T | —]—| 2
545152 — — |545 10 [20 . — 82| — — = s fert 2 b e i Meja
BAs — L — =545 — | — . — o — — o =] 2 P
’ | T 545] 1,501 545/ 43 | 10— - e L kL 2?» — = ~——| Anhalten auf der Strecke
1540 —  — = f540) — |~ — o~ |2 :
540 — i — — 840120 |20 — ! — . — — |- ]e | __ __ __
D= 460 — ) — 460" — F — 81 — 20 — 71 —|—|—|9%
i \ ‘ : .
| o * | !

**) — = stofslos: o» = Schwankung; ,\ = Ruck; | = Stols; X starker Stofs.

16 *
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g ! Vom Wageﬂi;g; Bremsklotz- Anzahl der gebremsten B Failx‘,tg‘ééé}.]\w:{ndig.-
w I 5o a% L= gebremst 553]5{ Seé Wagenachsen g . * keit. km[St. I
= Bremsung 5 R 2 - Zuges ein- - : N e
@ » b= : = o = N . . ! L= B e ol B
= z R 2 g g 2 @ = schliefslich '7« B Ay z 5, |,
g auf g 2g, & 2 & 5 | £ | Lokomotive | 8§ ®| = & B = Bl bt
= | 9g 3 %|€5 B | und Tender . g 8| 8= E Sgsisgg
2 Bahnhof 5 55| = = ES £ be- unbe-| im & § 2 L ZEER|S83
,g 1 - = D @ (g&n = —— ;bﬂ gs J23) ,—;g,DE :&E
’ . =% 8 S@ainS M w3 |laden laden ganzen{ R B N ED |88
K - oder bei km 2 25 @ = | SF = =5 (e~ | w < |8fA@|2Em.
. - =3 23158 g -2 s 0| = TN S

- “‘-51 ' o\'ﬁ‘ 2B XA s |2 IZ

7 = ol ¢ L2 I ST < N I B I £~ -
L] 2. 8. 4 | 5. 6. | 7.1 8 ] 9 "10.] 1. 12 18 | 14 15, | 16 | t7. . 18

- 1 T f ] l ‘ I - | V
" 158,77 Vorsbge-| 9 — |16285 404 11531726 aan ] a0 s | 34 919 |ZsBy | 81 85 -

‘ 159,00 — . —  Lbsen — — — — - — - - — — — — 28
25 159,36 Vorndge- | — |ie28s 404 1153|1726 342 | 30 4 84 919 [ZeBx| 29 83— |
25a 159,56 Vm&uﬁrunu —  Halten {16285 404 1153 1726 | 34,2 30 4 34 ' 919 | Z2Bgs | 32 | 32 —_

Abfahrt von der Strecke _ - ' — — —_ = - % —_ — — - _— — - { .
26 160.31 Verruzsge" 2 — 116285 40,4 1153|1726 | 342 30 4 34 - 91,9 | Zi2Bgs | 23 ' 37 o=

161,60 ™ s | — 0 — 0 — | - - - - - = - |- = e
27 161.81 Ver‘;lzggef 1 — }162,85 404 1153|1726 384.2 30 4 34 91,9 | Z12Bss | 28 3B 0 —

162,90 —  —  Lbsen — - — — — —_ — — — — — — 28,
28 163,08 Versge-| 1 — 16285 404 1153 (1726 342 | 80 4 34 919 | /By | 31 - 33 .

‘ 163,57 — — Lésen | — , - — - — — — — — — — 28
29 164,15 Schnell | — Halten | 16285 404 1153|1726 842 | 30 4 384 919 [ZwBw| 25 | 26 -

i Buccari (Abfahrt) J — -~ — - — — | — — - — | — _ _ —
30 164,65 V?{ffgge" 1 — 162,85 404 1153]1726. 342 | 30 4 34 91,9 | Z12Bg | 19 33 —

165,17 — —  Lbsen -— — — — — - — - ' — — - — | 28 .
31 165,36 Versge-| 1 — |16285 404 1158|1726 4.2 | 30 4 3¢ 91,9 |ZeBs | 30 | 34| —
o 166,24 — —  Losen — — — — — — — — — — —_ — 27
32 166,45 Vt;’;lzlfgge‘\ 1 — 16285 404 1158]172,6 , 842 30 4 34 91,9 | Z19Bgg { 30 33 : —
167,47 —  — Lbsen | — —_ - - - — — — — - — — 22
33 | 167,68 Verzige- ] — 16285 404 1153|1726 342 | 30 4 34 919 [ZwBs| 80 s —

169,05 T wsen | - - | - - - = = = == - ¥
34| 169,25 Versige | — {16285 404 1153|1726 42| 30 4 - 34 919 |ZpBs| 30 38— |

1 170,37 -  — Lesen | — — - - == -  — - = = %
35 ‘ 170,85 Vi"ﬁg‘a'l 4 — 162,85‘ 404 11531726 ' 34,2 30 4 34 919 | ZieBg | 32 7 l =

i 171,72 — —  Losen — — — —_— - — — - — — — } — 28
36 172,00 Vermbge- 3~ |16285 404 1153|1726 342 [ 80 4 34 919 |ZuBw| 32 31l —

173,07 — —  Losen — - — — —_ — — — — — — — 28"
37 178,32 Versige- | — 16285 404 1 1153]1726 3421 30 4 - B4 91,9 {Z;pBs | 30 34—
174,55 & Logsen | — 09—  — | — - - - -1 =] - =
38‘ 175.42 V‘*lr;f'?se- 2 — 116285 40,4 (11531726 3842 30 4 34 91,9 | Zi2Bss | 385 ; 36 ' L

: 175,68 T — Leken | - - — - - - = — | - =1
39 176,21 Betrieb: 2  Halten | 162,85 40,4 11563} 1726 84,2 30 4 34 91,9 |Z2Bgg | 17 . 17 -

i Fiume ‘ ‘ ? ' |

Zusammen
Bremsversuche auf der Strecke Lic-Fiume,
7Zug 711 bestehend aus Lokomotive Nr. 4451
Gewicht des Wagenzuges — 753,3 t,
Lié (Abfahrt) l | | |
: ic ahr — - — — — — — — — — - — — — — —
1 141,10 Schnelli —  Halten | 379,02| 50,3 ’ 2733|3306 | 386 | 38 40 78 77,2 } 211 Bgg | 39 42 —
iAbfahrt von der Strecke — — - — — p— —_ - — — — — — — — ' —
2 14143 Versdge-! 3 — 137902 503 | 2733|8306 | 386 | 38 40 | w2 liuBs| 16, 2! —
_ 141,84 — —yLesen | — | — | - —| - =1 - -] - |- -
3 142,05 Versdge-l 9 — |87902) 50.3 127333806 386 | 38 40 18 W02 [ZuBs| 2 21—
. 14262 — | = | Losen | — - = - -] - - - = — — = 16 |
4777 142,84 v‘:’;,z;’gge" 1 — }3879.02] 50,8 2733 ] 330.6: 38,6 38 40 78 772 | ZuuBgs | 24 24 —
143,34 — — | Losen — — — — ;- — — — — — — — 21

*) Zu entnehmen aus den

Zusammenstellungen VII und VIII,
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: e . T Aeltdauer m Sek. o e -
ubléf:ltlliln(is at. 2 E&l. vom Covem | : Bet;)‘bachtet ™) Bemerkungen;g
l ,_-:% s« £ |Crsten Bremszeichen))  Logezeichen | 8 2ol o T o Taftleitung ohud™
_vor |nach| vor [nach |2 1851y g glz 15wz 15 |E|18(38[£ 515! 5 B “Avveigmg -
, ! SE|E2|EE | . 5|5 wdlEa BElZw w28 PeE|lS S % | % § |Kleinc Bremshebel.
der “Ver- der g2 ’ 28 ¥ ‘ ES 5= |®2|Ea |58 Ak “l151]88|E 5 5 3 8 |abersctzung. Durch-
ubgernngs-  Schnell- oz =1 e $ | 2EIRZ P8 REIS & ;’5 E Eiz =z '8 schlaggesdmmdlg-
: : SRS 2 EE=IEa | B8 |E. 58] 2 |~ = L7 = 0 8 | keit 200 m/Sek. .
‘‘‘‘ —- t“ 25 it aPE 5% =8 PE RN _g: = m—— —— Z | Witterung: ‘trocketi
'Bremsung al a= = =3 8 5 3 < Wagen ‘g und windstill.,
) o nn 17. (Versuchs-) Wagen gemessen  Isek.l m 0100,__“."_» = s
19., 20 21 | 92 | 23 N 24, | 25| 2. | 27. ] 28. 29. | 30.| 31 | 3233 34 |85 36.]37.]38 39| - 40,
. - 1 : ; ;
520 — | — - -[520 240)20 — 109 — - —  eg|-—|—]2 |—|— ' — v
— 460 — 1501460 — | — | 48 — 20, — 7 —f_|—a] . i
545 490 | — — |545 20 [20 — 66 = o _|_ o |—|— i p—
490 1390 —  — 490 405|100 — -~ — — .. _|a|ifes [—|— @ — Anhalten auf der
‘ ’ §tnccke
546 — | — —|545 — | - - - — — | —1- 25 k!
546 — | — — 545 20 |20 — — — — - _|_|—-]2]|—— —
— 440 — — 440 — | — 132 - 20 - 8 —1—-1—125 :
54 —  — — 540 20 |20 — 19 _ o7 _|—-|2|— — —
= 40— — 1470 | — 117, — 20 — 7 —|—]—|2]
|40 — | — — 540 230120 — 139 . _ . oo _|_fof— — —_
P48 —  — 48 — |~ 58— 20 49 6 —|—|-|®2 . :
- . — 550 1,80[550 89 1,0 \ — 1 130 N — 72122 | 87 2| — — — | Anhalten in Buccari
540 — | = =50 — - — = o ] : '
540 | — — — {540 1,90] 2.0 - — — — -] =12 |— — —_—
D= 470 - — 40 — ] — w2 — 20 - 7 —| =192
545, — | — — 1545 21020 - 86 — - —~ ul|l_|—-]|— — —
— 485 — — |48 — | — 97 - 20 — .= —=1—-12
545 - — — 1545 220} 20 — 122 - 2| —]1-12|— — J—
— 480 — — 480 -~ |— 114 -- 20 - ¢ —|—-1_-169 ‘
540 — | —  — 54022020 — . 139 . — =B |— — —
— 470} — — 470 — ] - 148 — 20 - 8 —|—1—125 3
540 ;. - - — 1540 . 2201 20 — 171 — - — 23 — | 2 |— — J— '
— 475 - — 475 — | — 121 — 20 ' 89 - ==
} 5,50 ‘ — | = — 1550 20 | 20 — 117 — — - 61— -2 |— — J—
— 455 —  — 455 — |-~ 8 - 20 —~ 7 —|—_]=1v9 '
5,45 - — 1545 2,10] 2,0 —_ 110 — — — 0 —1—] 26 |— — _—
— —  — 470 -7 = 20— 1 —|—1—=1]9 -
540 — ' — — 1540 22020 — 144 — - — o1l _V_ ol . __ _
— 470 — - f470 — - 181 — 20 4 7 —|-|~—]0o
540 — — —|540 125)20 — 9231 — — — ‘100|—]-] sf[— — _
470 — — |40 -- |- s - 20 20 6 —|_ |—] s| , _
‘ 540 480 — — l5,40 1351 20+ — 110 — —_ - 86|28 1 85 0|— —‘ — Anha]teﬁ in Fiume
J o
| o
stellung X.
am 22. September 1907.
und 50 Wagen mit 101 Wagenachsen.
einschliefslich Lokomotive und Tender — 855,3 t
|
540 — — | — 540 - | - — — _— — = |=1~=10 ‘ ‘
-] = 12201540 142 [275 — -  — . - — |3 laig| 95 |— — — — —| Anhalten auf der
580 — —  — 530 - — — - =1 <l  Strecke
530 — — © — 1530 r 1.50] 6,0 — - — - =] =] |— —v
— 1480 — — | 4,80 — 62 — 8,0 | 37 ST - -] — | 2
580 — —  —[530j110]80 — 103 — | — — "4 |—|-+]B|— —— — —
~ 480 — — 48 — | - 8 — 75192 3 — | -|—|u»
530 — — — |33 '10 |80 — 123 . . — 39— —|%|— ———_ —
=400 - — 490" — | —- 11 — o2 31 — || |2
k | | | |
*¥) — - stolslos; oo - Schwankung; A == Ruck; | = Stofs; X == starker Stofs. .
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. ;go Vom Wagenzuge Bfemsklotz— Anzahl der gebremsten . Fahrgeschwindig-
7 . x §8 3 » gebremst druck des Wagenachsen . % keit km/St.
5 Bremsung E E3 A Zuges ein- . _ . & S
21 ¢ 2 22 £ |53 g % | schlieflich Zal £ | ¥ |3 5
§ . eanf . 2. 2% = |gs 5& £ | Lokemotive Swl o2 5 Bl B
>§ X ) < g 5 £, 22 ¥ und Tender v 28| 22 S |§2Pa Py
] " Bahuhot = 5K = e =85 0¥ be- junbe- . im 5 3| T8 e |223lefz.
- S N 88 2 77 7 2 i | Zwy st | & 1588588
. . =3 g e hR D M | » & |laden  laden |ganzen ™ 2| & 2 c2E|o el
= oder bei km - 3 & 2 e 8= nel = = RIA|LRE
~ = g2 2 PE-EE- = L =g ! L@ e < REm|gEMm
. 4 - — f = i o= | =T = w O o—
<5 == =28 = 2 \ -3 | =N 5 B 2=
- L T R SO EL R NG P g |
L 2. |8 4 s |6 7 & |9 10 |n 12 18 14| 15 | 16 17
S ’ 7 T N d 1 T j ‘ g SR
5 143,55 , v",’:;‘g* 2 — 187902 503 2738[830,6! 386 | 38 40 8 772 |ZuBw| 2 27
5a 143.80 or "ﬁ"'l -~ Halten |879,02i 273318306 386 | 38 40 8 772 [ZuBws| 26 26
| S
Abfahrt von der Strecke . - - — —_ s " - _ —_ — —_— - - —
6. 144,00 Versge: 3 — |379.02 2733|3306 #86 | 88 | 40 78 | TT2 |ZyBw| 17 . 30 l
144,64 — - Lssen | — === -] - _. — — -
7 144,90 Versbge- 3 - 379,02 27338306 | 386§ 38 | 40 W | 172 [ZyBa | : 20 '
146,70 . —  Lisen —_ —_ — _ _ o o . _
8 146,90 Vorsige: 2 -~ 379,02 2738|3306 1 386 | 38 | 40 78 | 77.2 | “n B 29
147,29 — Lisen - — — - - — — . .
R 147,49 Verzoge- 1 319,02 273313306 386 | 33 40 78 1 T2 | Yy Buy 25
147,98 s Lé ‘
. — - .0sen - - — - - —- - - — -
10 148,20 Versdge- 1 c- 871902, : 273313306 336 | 38 ' 40 78 ' 71,2 | %y By 25
148,63 e —  Losen — — —_ - — | = B — —
11 148,99 Verstge- 1 - [379.02 : 2733|3306 386 | 38 40 I8 T2 |y 14
Plase (Abfahrt) — — — — - — _ — - —
12 149,33 Versge- 2 0 .. 879,02 273313306, 386 | 38 | 40 8 | VT2 |ZyBw 25
149,95 — . —  Lise —- — —_ ] = - _ - _ _
13 150.15 Voralge- 2 - |37902] 2783138306 386 | 38 | 40 8 | 772 | ZyBy 29
151v08 — T Losen _— .o— —_ e — — —_
14 151,35 Vorsbge- 3 - 87902l 2733|8306 | 386 | 38 | 40 718 ‘ 77,2 | %1 By 2%
151,94 — = Lsen | — R L L R ] T —
15 152,12 - Vorsbge- 1 - |879,02 2733 (3306 386 ) 38 | 10 - 78 ‘ 772 | 401 By 21
’ 152,65 — - = Lisen - C— - — — .- _ — _ — ' .
16 152,84 Versbge- 1 — |379,02 2733 (3306 3861 38 40 78 772 | Y%y Bss 26 |
153,54 — —  TLosen — — - - - — - — —
17 153,79 - | Verbee 2 — |319.02 213313306 3861 28 40 B 772 |7y B 27
154,54 L= —  Losen S o= — - — — — — - —
18 154,78 Vorsdge- 2 — 879,02 213313306 336 | 38 40 78 77,2 | Zy B 26
155,28 —  — Lisen | — —_ - - — — - : — —
19 155,52 Veradge- — 379,02} 12783 (3306 386 | 38 40 78 772 |4nBw 25
155,87 — = Tisen | — | B L T T —
20 156,66 Vorsdge- 3 379,02 1273313306 386 | 38 | 40 78 772 |/ By 30
1 Meja (Durchfahrt) — — - = — — — _ . _
157,38 - - Losen - - — = — — - - b -
21 157,61 V‘;*;fgggf- 3 . 1879,02 273,3 | 3306 386 | 38 40 % 772 {74 Bas 29
158)35 —_ ) Lijsen . - - _ —_— - - — —_ —— —
22 158,63 Voribge- 2 879,02 273313306 386 | 38 40 78 T2 | Yy By 21
. 159,20 — —  Lisen — — - T Bl - — - -
23 159,47 Vorsbge- 2 _ . |879,02 213318306 336 | 35 4 1 T2 |ZyBwm 28
160,05 — 7 Losen - — - - - - - - -
24 - 160,46 Verndge- 1 — [379,02 21338306 386 | 38 40 78 T2 |Zi3By 26
- 161,08 — 7" Ligen | — | — - - - — - - —
25 16143 Vgruz:ge- 2 — 379,02 273,31 3306 | 38,6 | 38 40 78 77,2 { 713 Bas 27 |
| 161,91 o Losen | - | S I i !
26 162,31 Versdge- 2 - 37902 2133 |330,6 | 386 | 48 40 . 18 T2 |ZisBw 29
162,86 —  — Ligen | — @ —  — | — | — - - = = - —
27 163,25 Vorsigel 2 — 379,02 503 273318306 886 | 38 40 ) 78 12 | Z13Bg 28 .
163,66 — — | Losen - = — — — — — ‘ — — - —
|
!

*) Zu entnehmen aus den Zusammenstellungen VII und VIII.
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Leitungs- - . N Zeitdauer in Sek, - 1 ‘ .
’ﬂberdﬂwigl at. i _}3 E5 vom i ~ vom - Beobachtet *) Bemerkungen.
} vor lnach,‘ -vor Inéci; %E é'héiz,::’s_tﬁl‘,liren}sz_zgk%;? B ‘Lfsezelchen = § & E g 2 T:W = -::: :"T Luftlfzi'?u'ng ohne
b 1T SR SE I ERl 2w s 21 Z el § g gl o wlz 51858 . 8§18 Abzweigung,
! SEIE3|E5] 5 EwdjE2 wilSw|sul S| 2 w25 € % £ ]38 |Kleine Bretshebel-
I der Ver- .  der 3= ‘Eg $E|E 4 257 g g g §§ SE1R | & £ 8 E 8 g3 8 |tibersetzung. Durch-
| sogerungs- | Schnell- [SF H& |83 238 281729 [ § <3182l 8[&|z8]|= 2 | g g | .g |schlaggeschwindig-
o Exd |« 3 |g8<||E 55187 |58 8 ZE == L& B8 | keit 191 m/Sek.
| — S22 5ag)S3 52|58 Salo 5 —-—| § | Witterung: trocker
‘ at 281 A2 587 2827 |2 = % d windstill
Bremsung = 2 A2 & e s “w Wagen 4 un .
im 17. (Versuchs-) Wagen gemessen  [Sek.]| m | oo | & . 1= o
19. 20| 21 22|28 24|95 26 | 27. " 98.[29 "80.| 31 |82]38] 3¢ |35!386 57 38 39| 4.
530 480 - l - 1580 095180 — 109} — - — w|-|-}|B|—m— — — —
- — 480 40480 380f 22 - | — . - —[wle»|———— — Anhalten auf der
Strecke
Am Zugsende blofs Voll-
bremsung aufgetreten,
530 — —  — 530 — | — - — - = ===
530 — — |580 170 67 — ' - —~' - = — v —_ — '
— 47 — 1 - | — 8¢ — |65 40 36 — |l.—|—|2
530 — — |580°0 - - 12 - - - 8-l —_—  —
— 470 | — 1470 —]| - 287 I - — 98 . |=1_-1]2
515 — — | — I510/070] 98 - 26| -- — — 20 |-}t | — _ —
— 480" — — 480 —| — a6 — 60 95 s —|--|l-|=2 :
520, — — | — |520.090])] 80 — 87 || -- - - | = . -
— 480 — | — 480 — | — s0 - 70 926 .8 « — | --| -~} 2
53 — - — 153 o080}) 70 - @i — . — wl-t || — ___ __ __
- 490 - — 1490 — | — w6 — 065 924 45 — || —]| = |
545 51 - — 1546 05| 70 — 146 | — — — 80 |40]100| 2 |— — — — —] Auhalten in Plase
445 - —  — 54 —~| - S == = = = =]~ 2
545 — - | — 545 160] 70 — - | — — — —|=]l=12|—lwvw — -
— 485 — | — 1485 — - 12 = 470 38 37 — | —|—1 92
540 — '~ — 540 180 s0 - | - - - wl-]l=lo|lu = — — —
— 490 — | — a0 — | = 1 — Lo s st =] —| o5
530 — = — 1530 120|715 — 11 - — — 50 |—|—|»|———— —
— 4800 — [ —J480 —| — 88 — 160 3 32 —|—-|-|2 '
520 —~ ' — — 520 10 |80 — 126 I‘ - - - @B} — —
— 480 -- —[480 — | - 98 - 60 924 3B —|—f-—-12 ‘
52 — — — 520 12580 — 1B — - — 8|—-|—-|»|l—— = — —
— 470 — 470 — | — 102 - 60 3 3 - |—]-—-1]29 P
52 — — — |59 13080 — 10 — _ — #|l—-]-12}|-— — — —
— 4% — — 475 — | - 109 — 60 3 33 —|—|--]9
530 - — — 53 10 |80l — 9 - — - wl—]-}2»|l— — — — —
Coe- 480 — |48 - | — 8 - 65 21 82 —|—|-1]2
540 —  — 53 10 |80 — 122 - - — l-]l-]l2s|l— — —— —
- 490 —  — 490 —| — 8 - 50 12 54 — |—|—|2 »
158 — - — 585 115 70 — 19— —  — | —|—| 2|— A ———
| - = = — | - = - - - = = = —|-|-=] 2
— . 480 — |48, — | - 9w — 60 37 36 —~|—|—|25
536 —  — - 158518075 - w8 — — — B|-]—-]2%5]|—wv —l—m —
— 480 — — |48 | — 100 - 60 28 39 —|—|~—] 92 ,
540 -~ — — 1540 12060 — 152 — — — 52— |2 |— — —l— —
— 490 — — 1490 — | — 8 — 60 94 40 —|—]-]2 ;
540 — — — |540 18560 — 125 — - — @B|l—-|-»|—u — —t—
— 485 — 148 | — 100 — 35 9 40 — |—|—]| 2
535 — - - 15385 130165 — 149 — — — 49|—-|—-]2»|— — —i— —
— 480 - 480 — | — 108 — 5% 9 38 - | -]—=1]29o
;530 — — — |58 18070 — 14  — — — 2| |—]9%|— — —|— —
— 480 — — 1480 — ] — 90 - 907924 3 —|—]|-]|2
53 -~ —  — 15380 130070 —- w1 — — - sal—]—-]j— — —— —
— 47 T4 - -~ 95 - 85 93 38 ] —|—~]|29
52, —  — | — |52 ww0}s - 3 — — — s8]l - |-l — —l— —
— 4,75‘ — | — |4 — - 60y o138 — || —| 2
|
!

**) — — stofslos; ¢ — Schwankung; A

Ruck; | — Stols; X starker Stofs.
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Nr. des- Versuches

. Ilrén\sﬁng
*auf

" Bahnhof

“ oder ‘bei km

H

Ld e

Buccari (Durchfahrt)
164,76 .
516528

0g L T165.54

30

37

38

39

166,03
166,26
167,10
167.34
168,04
168,26
169,24
169,51
170,28
170,59
171,32
Sone 17187 -
172,57
172,82
173,56
173,83
174,59
175,45
175,68
176,30
Fiume

173.2
- 169,2
1676

Buceari

*) Zu entnehnien aus den

, .

Art der Bremsung

. Anzahl der Abst'ufunge‘n‘
bei Verzigerungsbremsungen

o
18

] -

[

Verzoge -
rung

| oo |

Verzige
rung
Verzoge-
rung

e R e A e B B

Verzige-
rung

Verzoge-
rang

Verzige-
rung

Verzige-
rung

Verzige-
rung

Verzige-
rung.

Verzoge-
rung

Verzoge-
rung

Betrieb

Schnell
Schnell
Not

Betrieb

. Lésen der Bremsen

]
s

Losen
Losen
Losen

© Lisen

- Losen

Lisen

Losen

" Lisen

Liésen

L.osen

Losen
Halten

Halten

Halten

Halten

Halten

.~ Anzahl der gebremsten

Fahrgeschwindig- |

Zusammenstéllungen VII und .VIIL

Vom Wagenzuge | Bremsklotz- -
gebremst drack des
I : Zuges ein-
£3 82| 4 schliefslich
28 £ %| £ | Lokomotive |
£z 2 £ T | und Tender |
1 ®=212 8] 5 -
g2 0P 2 .8
—A e ‘e s
+ <
= s ‘@ o ‘= =
== IR3 - : =
t Tttt T35
6. ) 7.0 8 | 9 | 10 |
e
379,02 50.3 | 273.3 | 330,6 . 58,6
379,02 503 2133|3306 386
379,02 50.3 2733 ]330,6 $86
879,02 50,3 - 273.3 | 330,6 38,6
379,02 508 2733|3306 38,6
379,02 503 2733|3306 38,6
37902 50,3 2733|3306 386
379.02 503 2733|3306 386
879,02 50,8 273,3|3306 386
379,02 503 273.3]8%0,6 386
379,02 50,3 273338306 886
879,02 503 27338306 38,6
209,17 528 1482] 2231 . 382
209,17 52,3 . 1482] 2231 38,2
209,17 523 | 148,2] 2231 38,2
20917 52,3  1482] 2231 . 38,2

Wagenachsen L -~keit km[St,
AR P (-1 T
E ?n i 20 E 3 s Sy
=] == L R anbn g bos
] == g SER <88
be- unbe- . im 5| T8 E = § 2.8 E.g
: o 3 5 s w o=
‘laden - laden {ganzen, ™ S22 . M‘;’,%”g 2 :%"g
: ' A < |§EB(Z 54
- IS v G| B
v (& 2 o | ™
1. 12, | 18, 14 | 15 | 16 17, | 18!
I s S
38 40 78 772 | 71 Bss | 22 28 —
— — — — — — — 14
38 40 8 77.2 | 711 Bss 25 29{ -
— — — — — —i 18 .
38 40 W8 772 |ZnBs | 14 30‘ oo
- ~ — — — —|7 15
38 0 40 8 7721 Zy B | 24 28 . —
— - — — — — 20
38 40 78 772 | ZuBgs | 256 . 27 -
— —_ - — _ _— ‘ —_ 14
38 40 78 71,2 | Zi Bss | 25 ‘ 30, -
- = - = = — =] 18
38 40 18 712 |7/ubBss| 26 0 28 @ —
— — o — — — — 19
38 40 78 77.2 | Z11 Bss 25 29 -—
- — — — - — | — 16
38 40 78 772 {211 Bys | 24 29 —
- - - - — - — 16
38 40 8 772 |ZnBg | 26 29, -
— N —_ — —_ -— _— 16
38 40 78 172 |ZuBs| 82 33—
- - = = — | = = 16
38 40 78 172 |ZuBss | 14 141 -
I‘ . ]
Zusa,lmmen

Bremsversuche auf der Strecke Fiume-Buceari,
Zug ’Zy3 bestehend aus einer Zuglokomotive Nr. 4451, einer
Gewicht des Wagenzuges == 400,76 t,

18 24 42
13 24 42
18 24 42
18- 24 42

68,8
68,8
68,8

63,8

L13 Bg
713 Bag
Zlg Bsg

713 Bag




|

|

Leitungs- g Zeitdauer in Sek. _j 7
iiberdruck at §2 Zx vom ! vom , Beobachtet *") Bemerkungen
: ‘ TE = |ersten Bremszeichen), Lasezeichen 3 v oa e = = — . ’
vor | nach| vor |nach €2 2= = = A o Slewlsg] 2] al =8 Luftleitung. ohne
SO B2 ER| 2 15 & 2 Se B g =] @ FlE 58,8 Abzweigung.
. ! £5 S2|E5 _§|iud 2| bE Zr|ew| 8 Z2|®E]lS % | % . ¥ S [Kleine Bremshebel-
der Ver-  der 22 25| P2 ' g SEE-¥g |22 S2|55 =) E|5¢E g 5|g 538 iibersetzung. Durch-
gbger 2= SE|IRE R3|22gmE | 25|22 XS 2 : 3 Dur
zogerungs-  Schnell- =2 -3 50’:5') w § = =3|\ g™ ne 2= | ZE N 2&l=s E. .8 =g schlaggeschwindig-
e |8, 22|85V 58 (3% R (84| 2 e T LT E 2| edt 190 m/Sek
t z .8 Sz R 27 lad 27 e < 3| —| § | Witterung: trocken
Bremsung L - 2 25 |3&! - | = Wagen | ‘g und windstill.
; ] A im 17 (Versuchs-) Wagen gemessen ~ |Sek.q m | Yy | = < )
19020, , 21 22.] 23 24| 2. 2. 2728 29|30 31 |32]33] 34|35 86]87. 3 3. 40
; ' =l . ' —- oo ] o 1 2 Loy 95 BO5
540 - — — 540 1,80]6,0 = 241) — - - 1.6l -]1—1 2 |— — — —
— 4T — I R B TR [ QN !
530 —  —  — 530112070 — 120 - —_ - H“$|l -1 25| — — —_—
I— 480 — — 48 -] — 1 — 60 H 32 - )l—-1—=1 2
530 — —  — }550 13075 — 10 - - — Ml —-]1—12H|—— — =
— 47— — |4 — s — 60 26 34— | —|—]es
530 — - — |530 130] 80 — 154 — - - 8|—-|—|B|— — — —
— 480 —  — [480 - 100 — 65 24 3 -l =11 25
520 —  — — |510 140480 — 180 -~ — — 30|—|—f2B|— — — — —
— 460 - — |460 — ] — 138 — 15 28 3 - -1 25
520 — ! — — |52 13|80 — 158 — — -~ 40| % | — — — — —
| 470 — . — |40 —] — 106 — 65 2 34 — | =12
520 —  — — 52 10 |80 — W6 — — — 4f—-|—|¥]—— — - —
- 4 - =4 - = — (50 19 32 — [t 025 |
5,10 - — — |510 185|880 — 154 & — - - 2| —]—12 |— — — —_——
— 460 — — |460 — | — 141 — leo 24w — | —|—]|2
510 — —  — 1510 1,25]80 —- 176 - — - Bl—-1—] 265 |— — — - —
— 45 — — 455 | — 108 — 60 28 3 —|—~|—1]2
510 —  — — 1510 1,25]80 — 146 — - - Bl—-]"12H)— — - —
— 460 — — |460 — — 111 — 60 23 102 — |- 9
535 — — — |535 125]6,0 — 2238 — - -1l - — 8§ | — — — — —
— 4801 — — |480 -- - 34 — 75 23 103 — | —1— 8
! 540 480 — — [540 110]8.0 l — 145 — - — ,115]50]|185| 0 |— — — —|—]Anhalten in Fiume
I ‘ ‘ i ‘
|
" !
stellung XL
am 23. September 1807.
Schiebelokomotive Nr. 4413 und 30 Wagen mit 61 Wagenachsen.
einschliefslich Lokomotiven und Tender -= 584,76 t
| | 5 § ¢
T i é}’! éﬂ 5— Die Bremsung
' l -~ g g ! erfolgte:
- — 35 15| — 42| — — — — — — | 14154 25 |— - — — von der Schub-
[ lokomotive
- — 55 20 — 42| - — — — — | 13}49] 2 |— — — ' __{| von Jer Zug-
k lokomotive
- —  5) 0] — 45 — — — - - — |18}56) 2 |— — — — aus dem 10, Wagen
3.5 5,0 — — — 1,2 - — — — — - — | 31 (115 2 | —

**) — __stolslos; oo = Schwankung; A - Ruck; | = Stols; X - starker Stols

Orgun far die Fortsclhritte des Eisenbahuwesens, Neue Folge.

XLVI. Band. 6. Helt.

1909.

von der Zug-
lokomotive




TG

Zusan}men

Bremsversuche auf der Strecke Buccari-Fiume,
7ug Z14 bestehend aus den Lokomotiven!) Nri 4451
Gewicht des Wagenzuges — 400,76 t,

v -3 : Vom Wag;;uge B Anzahl der gebremst - TFahrgeschwindig-

k | 3 remskloty- Anzahl der gebremsten g rindig
@ w 9 g‘) Coog gebremst dr:]lck des Wagen;chsen & ]{GLIU?LI_D_E'_,,,
s Bremsuug 5 £a g . T 7uges cin- |- e T = I,

-1 . & 59 B 288, A schliefslich < oal At 2O1Y 2

@ g 2 5 = S ! @ K =4 . s D 19 = ) =
z auf o 25 2P ey = Lokomotive S| < 2 |2 treg g S0
> =5 < ¥ - EE g2 = und Tender ! 9 2 = = Sagg8ced

; : = 5 o m 285 2 d Tender . 23| =32 Z |8882E¢s
o Bahnhof 5 5 £ 1 s zz & Le- ~unbe- im = 5| 2 L EE3/ 53
3 S s§% 5L 2% =2 S I T 2%l st | 8 S22
= ~ =% 5 2R T = = ' . & liaden laden ganzen = 2 | £ 2 . lBEXSig¥s
u oder bei km £ 2 E 2 |H2 a2z L 3= , ; =203 5 282885
2 < S > 32 a3 <=, = =2 < .| = < lzsT 828

g fTRs 7 2% o5 | N 5 27 27
NI B o LR 2 B A - s = a8
L] e s 4l s e 7l & e T | e 13 14| 1 |16 jn. 18
o - S s e S N R S AR R
Buccari (Abfahrt) - = — — — — — _ _ — — _ - _ .
1 164,62 - v?;f:ge' 1 — |209,17] 523 1482|2231 ! 382 18 24 42 68,8 | 714 Bay 18 26 —_
; 165,25 — - Losen | — | —  — | - e - =]
9 16547 | Vorlees — [209,17) 523 14822231 382 | 18 | 24 42 | 688 |ZuBw [ 29 | 29 -
165,91 — ——  Lisen — - — S _ = — —_ — — — , 29
3 166,09 - verrlf,‘,’gge' 1 — 1209,17] 52,3 1482]228,1 382 18 24 42 688 | Z14aBsa | 27 28 | —
166,72 — —  Lésen — - - - = — — - — — — — ‘, 29
4 166,94 Vousge 2 -- 1209.17) 523 1482|2281, 382 | 18 © 24 42 688 |ZuBw | 27 | 30 | —
167.53 — —  Losen — — — — _— — _ _ — _ — 1
5 167,79 - [Verdge o — |209,17) 523 1482|9231 382 | 18 ‘ 24 42 688 |ZuBs| 29 | 80| —
168,24 — —  Lsen - — — _ - = _ _ _ _ — | 19
6 168,45 - "‘;’,‘f,;’g"' 3 — |209.17| 523 1482|2231 3382 | 18 24 42 688 |ZuBg | 24 | 30| —
169,07 — —  TLisen | — S — — — — — — — — — 1 18
Verzige-, ¢ i , ! i
7 16927 - |Voriee, g — 120917 523 ' 1482|2231 82| 18 | 24 42 | 688 |ZuBw | 29 | 85| —
170,11 — = T.dsen —_— - — —_ — N —_ - — —_ - 21 '
8 170,36 Vorudge: 2 — 209,17 528 1482|2281 382 | 18 | 2% | 4 ‘ 688 | ZuBso | 29 | 80 | —
‘ 170,64 — , — Losen — - — - = — — _ — - — 20
Verzoge- oo 1 ¢ ¢ 7 ‘
Y 170,94 g 2 — |209,17) 523 * 148,2| 2231 ' 882 | 18 | 24 42 688 |ZuBsm | 25 | 80 | —
171,58 | — —  Lisen | — — — — — - _ . _ _ _ — 99
10 5 17eee o | Vosee — |209.17) 52,3 1482|2231 382 | 18 24 42 688 [ZuByp | 29 | 30| —
172,56 - -~ Ligsen | — — — — — - — — — — — — 1 19
1 172,80 Vouvee 2 — 120917 528 14322281 882 | 18 24 42 688 [ZuBw | 20 | 30 -
173,64 — —  Losen — — —_ — _ — — — — — — — 92
12 173,20 "‘i.’;,‘,‘,’g"‘ 2 - 1209.17 523 1482|2231 882 | 18 24 42 688 |ZuBse | 30 31 -
174,26 — —  Liigen — — — — — — —_ —_ ‘ — — - — 2
13 174,43 Vodge: 2 - 20917 523 148212231 882 | 18 24 42 688 |ZuBw ! 27 | 29 ) —
174.70 — —  Lisen | — R — — — - — - — — | 22
s Verzige- 1 . 9, ) . ! . . . . . o
14 175,16 rung 209,17) 52,3 14822231 | 3882 | 18 ' 24 | 42 | 688 |[ZuByp | 22 | 23

| 176,19 — — | Lisen — — — — — —_ — - — | = - 16 ;

15 176,35 Betriecb 1 | Halten 209,17 528 1482|2231 382 | 18 24 - 42 ' 688 |ZyBw | 18 18 | —
Fiume ‘ }
v **) — = stolslos: ¢» = Schwankung; A = Ruck; | = Stols; X = starker Stols.

‘

. PR
3 Vollbremsungen bei hestehender Verzogerungs-Bremsung  Zugstange des sechsten Wagens an der Schweilsstelle, aber

“ffi{‘.Vgrz(}gerung* Voll), das Kisen der Bruchfiiche war verbrannt,

2, Vollbremsungen hei gelosten Bremsen (Voll) Die folgenden beiden Iahrten mit 101 Wagenachsen und
2 Betriebsbremsungen (Betrieh), der Bremsverteilung By, hatten hauptsichlich den Zweck, die
-2 Schnellbremsuagen. bei offenen Bremsen (Schnell), Bremse bei lingerer Talfahrt ohme Aufenthalt zu égproben.
L Schnellbremsung bei bestehender Verzigerungs-Bremsung  Der /ug wurde daher fir eine. erforderliche Kreuzung jnur auf

“ (Véizogerung, Schnell), wohei auch am Zugende die ' Bahnhof Plase, aulserdem auch autf der Strecke von Li¢c nach
Schnellwirkung eintrat. Plase it verschiedenartigen Bremsungen angehalten, wihrend

Alle diese Versuche sind gut gelungen; der Zug wurde die Weiterfahrt von dort nach Ifjume (27 km) ohne ‘Aufent-
Jjedesmal vollkommen stolslos angehalten und auch die Ver-  halt mit einer Fahrtdauer von 69 und 71 Minuten ausgefithrt
zogerungs-Bremsungen withrend der I'ahrt verliefen gut. Zwischen  wurde.  Dabei arbeitete die Bremse im ganzen Verlaufe der
Buccari und Fiume brach nach dem Loseu der Bremsen die  I‘ahrten anstandslos, ohne dals die Aufrechterhaltung der




-stellung XII

am 23. September 1907.
und 4413, sowie 30 Wagen mit 61 Wagenachsen.
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') Beide Tokomotiven in verkehrter Stellung an der Spitze des Zuges.
iihlichen  Luftspannung in den Hiilfslufthehiltern Schwierig- | keit, die nicht iberschritten wurde. hetrug die geringste Ge-

keiten hereitete,

wgeschwindigkeit grifser waren, als bisher.

)

3. Ferner

wurden

Talfahrten
von 35 und 37 Wagenachsen nach den Zugplinen 7y
und den Bremsverteilungen B,,—B,,, beziehungsweise B

mit.

voll beladenen Zigen

und ohne dals die Schwankungen der

Fahr-

und Z,,

und

30
Die Regelung der Fahrgeschwindigkeit ver-
ursachte keine Schwierigkeit, selbst hei Anwendung der Brems-
verteilung B,, mit nur 68,6 °/, gebremsten Achsen.
hichsten  Geschwindigkeit
schwankten die geringsten Geschwindigkeiten vor dem Lisen
zwischen 18 und 13 km/St.  Bei 40 km/St. Hochstgeschwindig-

B,. ausgefiilirt.

Bei ciner

vorgeschriebenen von

25 km, St.

schwindigkeit 20 km/St.  Die zum Anhalten dieser Zage anf
den Bahnhéfen und der offenen Strecke im Gefitlle ausgefithrten
21 Bremsungen sind tadellos gelungen.

4. Weitere Versuche erstreckten sich auf Bergfahrten mit
einer Schiebelokonotive, die an den Zug gekuppelt und mit
der DBremsleitung verbunden Der erste Versuchszug
dieser Art mit 50 Wagenachsen bezog sich auf Zugplan 7
Bremsverteilung By, und hatte 340 t Gewicht. Dieser Zug wurde
withrend der T'ahrt von Fiume nach Buccari auf der Steigung

wurde.

von 259/ zweimal von der Schiebe- und einmal von der Zug-

aus mittels Schnellbremsungen und ohne vorherige
17 *

Lokomotive
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Verstindigung der Mannschaft der andern Lokomotive angehalten.
Alle drei Bremsungen verliefen anstandslos, der Zug kam ohne
Stols auf kurzen Wegen zum Stillstande. Ibenso erfolgte das
Anhalten in Buceari it Betriebsbremsung von der Zugloko-
motive aus vollkommen ruhig. Die Wiederholung dieser Berg-
fahrt mit einem aus 61 Wagenachsen bestehenden Zuge von
400t Gewicht Zugplan Z,, mit DBremsverteilung By,
lieferte ebenso giinstige Iirgebnisse. Bei der Riickfahrt befanden
sich beide Lokomotiven in verkehrter Stellung an der Spitze
des Zuges. der mit 30 km/St. das Gefille hinab gefahrven wurde,

nach

wobei kaum eine Uberschreitung dieser (ieschwindigkeit vorkam.

Versuchsfahrten auf der Gefillstrecke Li¢-Fiume vor dem
Unterausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
am 21. bis 23. September 1907,

Nach Beendigung der Vorversuche wurden im Beisein des
Unterausschusses drei weitere Fahrten ausgefithrt, woritber die
vorstehenden Zusammenstellungen IN—XII ausfithrliche Auf-
schreibungen enthalten.

Am 21, September 1907 fand eine Taltahirt von Lie nach

Fiume mit einem Zuge von 37 Wagenachsen statt, von denen
30 voll belastet waren. Dieser nach 7,, gebildete Zug hatte eine
Bruttolast von 405 t und wurde mit den Bremsverteilungen By,
By; getahren.  Aulser den Verzigerungs-Bremsungen
wurden noch verschiedenartige Haltbremsungen avsgetihrt, wie
ans Zusammenstellung IX hervorgeht. Alle Bremsungen verliefen
anstandslos, auf der ganzen Fahrt zeigten sich keine Schwierig-
keiten. Von ILic bis Meja sollte mit 25 und von da ab mit
35 kmSt. grolster Geschwindigkeit gefahren werden; erstere
Geschwindigkeit wurde nur einmal mit 4 kmSt., letztere nur
mn 1—2 km/St. dberschritten. Die kleinsten (ieschwindigkeiten
vor dem Losen der Bremsen schwankten zwischen 24 und 16,

und

bezichungsweise zwischen 28 nnd 22 km,St.

Abb. 5.
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Am 22. September 1907 folgte einc Talfahrt auf derselben
Strecke mit einem Zuge aus 101 Wagenachsen nach 7,, ge-
bildet, der mit der Bremsverteilung B,, gefahren wurde (Zu-
sammenstellung X).  Ant der Strecke von Li¢ nach Plase warde
dieser Zug einmal mit Schnellbremsung bei offenen Bremsen
(Abb. 3, Seite 92) und einmal mit Schnellbremsung bei be-
stehender Verzogerungs-Bremsung (Textabl. 5) angehalten, was

vollkommen ruhig vor sich ging. Von Plase bis Fiume wurde
ohne Aufenthalt in 71,5 Minuten hinabgefahren, wobei die
Lremsen tadellos arbeiteten und die gemachten Beobachtungen
durchweg ebenso giinstiz waren, wie hei fritheren ahnlichen
I'ahrten.  Bei den Verziogerungs-Bremsungen trat nur im IFalle
Nr. 7 (Zusammenstellung X) die DBremswirkung am letzten
Wagen nicht ein, weil die Druckminderung in der Leitung zu
schwach Bei den iibrigen Verzogerungs-
Bremsungen arbeitete der Dremszylinder des letzten [Wagens
Als grolste Geschwindigkeit war bis Meja
Diese

ausgefithrt  war.
ordnungsmiilsig mit.
25 und von dort ab 30 km/St.
schwindigkeiten wurden nur wum » Dbezichungsweise 3 kmjSt.
iberschritten. und die geringsten Geschwindiglkeiten vor dem
Lisen der Bremsen schwankten zwischen 23 und 14, beziehungs-
weise  zwischen 20 und 14 km/St. Auch bei dieser Fahrt
bereitete das Auffiilllen der Leitung und Iliilt’s]ut’tbehﬁltl‘er nach
vorangegangenem Lisen der Bremsen ebensowenig Schwierig-
keiten, wie bei allen abrigen Versuchen. Die Verminderung
der Ieitungspannunyg withrend des Bremsens iiberstieg in keinem
I'alle 1 at, sodafs stets geniigend Bremskraft zum schnellen
Anhalten des Zuges zur Verfugung stand.

vorgeschrieben. Ge-

Am 23, September 1907 wurde mit einem ngo von
i1 Wagenachsen zuniichst eine Dergfahrt mit angekgppelter
Schiebelokomotive von Fiume nach Buccari ausgefihrt (Zusammen-
stellung XI). Der Zug wurde sowohl von der Zug- als auch
von der Schiebe-Lokomotive aus durch Schnellbremsungen zum
Stehen gebracht. aufserdem einmal durch Oftnen des Notbrems-
hahnes im zehnten Wagen angehalten. Alle Bremsungen ver-
liefen vollig ruhig. ebenso auch das Halten in Buccari durch
cine Betriebsbremsung von der Zuglokomotive aus. Die Riick-
fahrt nach IFiume erfolgte mit 2 Lokowmotiven in verkehrter
Stellung an der Zugspitze (Zusammenstellung XII). Wie bei
tritheren Talfahrten verliefen auch in diesem Falle die
Verzogerungs-Bremsungen anstandslos, auch war das Anhalten
in Fiume mit Betricbsbremsung vollig rubig.  Die vorgeschriebene
Geschwindigkeit von 30 km/St. wurde nur in cinem Fglle um
b km St. iberschritten, und die kleinsten Geschwindigkeiten
vor dem Losen der Bremsen lagen zwischen 24 und 16km/St.

allen

Schlielslich wuarden im Beisein des Unterausschusses noch
Bremsungen am stehenden Zuge mit der Zugbildung Z;, aus
101 Wagenachsen und der Bremsverteilung B, bei 5,5 at
Leitungsiiberdruck vorgenommen. Ein dabei anfgenommenes
Schaubild vollen Betriebshremsung (Voll) mit nach-
folgendem Losen der Bremsen ist in Abb. 4, Seite 92 wieder-
gegeben.

einer

Aus den berichteten Versuchsergebnissen geht hervor, dals
diec Westinghouse-Schnellbremse auf dieser langen und
steilen Gefallstrecke ihre Autgabe vollig erfilllt hat. Gaterziige
bis zu 101 Achsen schnell anzubalten und die Fahrgeschwindig-
keit auf der Talfahrt zu regeln, ohne dals dabei Zuckungen

oder Stifse auftreten, und ohne dals bei fortgesetztem Anziehen

und Losen der Bremsen eine grofsere Abnahme der Sﬂmmunu
in den Hilfsluftbehilltern eintritt, als fir gewohnliche Bremsungen
notig ist. )

(Fortsetzung folgt.)
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Bericht iiber die Fortsehritte des Eisenbahnwesens.

. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Yorarbeiten fiir die Nandschakbahn,

(Zeitschrift des isterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
1908, Dezember, Nr. 51, S. 848; “eitung des Vereines deutscher
Kisenbabn-Verwaltungen 1908, August, Nr. 60, S. 952.)

Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen
hat mit Jder Vermessung der Bahnlinie Uvac-Mitrovitza am
1. Mai 1908 begonnen. Die Linie wird iiber Prepolje. Sjenica
und Novibazar an die oben genannten Anschlulsstationen ge-
fithrt; sie wurde aus wirtschaftlichen Griinden gewiihlt, bildet
aber auch die kiirzeste und die geringsten technischen Schwierig-
keiten bietende Verbindung des bosnischen mit dem mazedoni-
schen Balmnetze,

Eisenbahnen

Die Vermessungsarbeiten werden durch vier Vermessungs-
abteilungen durchgefihrt, denen die Bezirke Prepolje, Sjenica,
Novibazar und Mitrovitza zugewiesen sind, Die Schwierigkeiten
in den drei erstgenannten Abteilungen bhestehen hauptsichlich
in dem teils lehmigen, teils schieferigen Boden: um Rutsch-
ungen zu vermeiden, werden hier grofsere Griindungsarbeiten
und  Mauerverkleidungen nitig werden,  Die Steigungen auf
tlieser Streclke iberschreiten nicht 20°f,,, dic ibrige Strecke
hat festen steinigen Boden, doch werden die Steigungen hier
250, crreichen, auch. wird ein ctwa 3 km Janger Tunnel
erforderlich werden,

Mit dem Baue der Bahn hofft man mit dem Frithjahre 1909

Bahnhife und deren Ausstattung.

Glaseindeckung des Viktoria-Bahnhofes in London,
(Railway Gazette 1908, 4. September.)

Der Viktoria-Bahnhot der London-, Brighton- und South-
coast-Fisenbahn in London ist bekanntlich seit zwei Jahren im
Umbaue begrifien.  Tm IHerbste 1908 waren
Grolsen fertig und man komnte an die  Einzelausfihrungen
schreiten,  Zu diesen gehorte auch die Findeckung der grofsen
Halle wit (slas nach dem »Invincible« - Patent der Firma

Reundle und Co.. die zahlreiche derartige Arbeiten ausge- |

fahrt hat.

Das Dach, das von starken gulseisernen Saulen in 15,2 m
Teilung getragen wird,-zertillt der Lange nach in einen Nord-
und einen Sadteil; in der Breite hat es je fanf Schifte: die
Grundtliche des Nordteiles betriigt 1,7 ha. die des Sadteiles
1,5 ha, also waren 3.2 ha mit Glastafeln einzudecken. Auf

den Bindern der fanf Schiffe zog man
entlang dem ganzen Dache 50 mm breite Kupferbander. teil-
weise auch Zinkstreifen derselben Breite, welche die Auflage

far die 3m langen, 40cm breiten und 15 mw starken Glas-

in 2,43 m Teilung

die Arbeiten im

beginnen zu kionnen. —k.
platten  bildeten.  Diese wurden nun gemils ihrer an den

beiden Enden in schiefem Winkel abschueidenden Form an-
einander geveiht, dergestalt, dals sic auf den Kupferbandern
Zawischen  den Platten

Sobald eine Anzahl

an den beiderseitigen Enden anfagen.
liels man cinen Zwischenrawin von 5 mwm.
Glasplatten gelegt war, wurde iiber den unteren Kupferbandern

Jje ein zweiter gleicher Metallstreifen gelegt und mittels dureh

die Platten greifender Bolzen und Nieten hefestigt.

Unter sowie oberhalb des Stolses der cinzelnen Platten
gelangten Kupfer- oder Zinkbinder in @hnlicher Weise ver-
nietet zur Verwendung, sodals jede Glasplatte far sich in einem
metallenen  Rahmen liegt.  Die Wall fiel auf Kupfer- oder
Zinkbaunder wegen der geringern Ausdehnung durch Wirine
gegenither Gulseisen: die Liangenansdehnung betriigt bei Guls-
eisen oo, bei Kupfer U/ g0 bei Zink Yg,o00 fitr 10 €1 aber
auch der Widerstand, den letztgenannte Metalle dem Wasser-
dampfe und Kohlenrauche, sowie schwetligen Dampfen leisten,
Die Kosten werden nicht

G, W, K.

war fir deren Wahl anssehlaggebend.
angegeben,

Betrieb in technischer Beziehung.

Eisenhahn-Betriebskosten in Amerika,

Angaben iber dic ungeheuren Betrige, die tir den Eisen-
bahnbetrieh in den Vereinigten Staaten aufgewendet werden,
entnehmen wir cinem Vortrage eines amerikanischen Eisenbahn-

hesitzers, Herrn Brown, vor der »Ilinois Manufacturers’
Association«,
Die  EKisenbahnen der Vereinigten Staaten haben etwa

362000 km Linge: sie hatten 1907 ungefilr 1675 000 An-
gestellte und ihre Roheinnahme betrug 10860 Millionen MM,
iber 29 Millionen M tiglich. Die Anzahl dieser Angestellten
liegt nur 80000 unter den Iriedensheeren der Vereinigten
Staaten, Grolsbritannien. Deutschland, Frankreich und Japan
zusammen.  [hre Binnahme betrigt dreimal soviel, wie die
.der Buundesregierung, 21 mal soviel wie der jihrliche Gold-

umsatz der Vereinigten Staaten. und 6 mal soviel, wie der
jahrliche Goldumsatz der Welt.

409/, der Ausgaben werden uwnmittelbar als Lohnung von
Angestellten ausgezahlt, 8°/, fir Heizstoff, Putzwolle, (1
Wasser; 7/ von diesen 89, gehen aber an Arbeiter, dic die
Vorrite herstellen und liefern, 189/, werden fiir stithlerne
Schicnen, Schwellen, Wagen, Lokomotiven, Baustahl, Schreil-
mittel und sonstige Ausstattung der lisenbahnen verausgabt;
8y von diesen 189, sind aber wieder Lohn. 59/, dienen fiir
dauernde  Verbesserungen. wie erz"ln(lcrmig der Ilohe und
Verlingerung der Gleise, Bau von Werkstitten. Lokomotiv-
Hier sind wieder */; Lohnausgaben. 2°/, sind
Steuern, 20/, Miete und fir gemeinsame (leishenutzang.

und

schuppen.

149/, sind Zinsen aut Schuldverschreibungen fir den



120

misprimglichen Ban oder fiir spatere Verbesserungen. Dieser
Betrag ist gweringer, als 4°/, des Nennwertes der Schuldver-
schreibungen.

09, gehen als Gewinn an die Besitzer der lisenbahnen,
weniger als 49 des Nennwertes der Aktien.

19/, bildet die Ricklage fir Verbesserungen und schlechte
Zeiten,

_ Besondere Ei

her die Finfiihrung elekirischen Betriebes auf den bayerischen
Staatseisenhahnen,
(Klektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1908, Heft 16 bis 19, S. 309,
329, 349 und 369. Mit Abb.)

Nach Besprechung der in den »Grundlagen zur Berech-
nung des Arbeitsbedarfes fiir elektrische Zugforderung« sehr
zweekmillsig und in wissenschattlicher Form wiedergegebenen
Untersuchungen*®) wendet sich die Quelle zum allgemeinen
Teile der in der Uberschrift genannten Denkschrift, der in
drei Abschnitten den Kraftbedarf fir den elektrischen Bahn-
betrieb i allgemeinen, die Wahl der Stromart und die Wirt-
schaft des elektrischen Bahnbetriebes erortert.

Aus den elek-
trischen [aupthahnbetricbes werden zuniichst die Iforderungen
abgeleitet, denen  die Betracht Wasserkriifte
Wird die ganze Belastung fiir cinen ge-
wissen Zcitabschnitt, etwa fir 24 Stunden, aufgetragen, so
erhalt man cine sehr ungleichmalsig begrenzte Fliche als Aus-
druck Arbeitsbedart Strecke. Der
Flache zu bestimmende Mittelwert ist bedeutend kleiner.
der Hochstwert des Bedarfes an Arbeit, der sogenannte »Spitzen-
bedarf«. Das Verhiiltnis zwischen diesen beiden auf Turbinen-
leistung bezogenen Werten gibt die »Verhiltniszahl der De-
lastung des Kraftwerkes«, die fiir die wirtschaftliche Aus-
nutzung der Wasserkrafte und Ausgestaltung der Wasserkraft-
anlagen von hachster Bedeutung ist, und zur Vermeidung un-
mittlern Kraft-
bedarfes darauf hinweist. zur Verbesserung des Verhilltnisses

eigenartigen Delastungsverhaltnissen des

in kommenden

entsprechen sollen.

fiir den der aus dieser

als

niitzen Wasscrverbrauches withrend der Zeiten

swischen  grofster Leistungsfiligkeit und mittlerer Delastuny
moglichst noch andere mit gleichméalsigerer Belastung arbeitende
Abnechmer an das Werk anzuschlielsen, auch von der Wasser-

aufspeicherung Gebrauch zu machen.
unmittelbar oder elektrisch erfolgen: gegebenenfalls sind auch

Die Speicherung kann

Wirmekraftmaschinen zur Deckung des Spitzenbedartes zu ver-
Tm die verfigbaren
Wasserkritfte sclbst bei Ausdehnung des elektrischen Betriehes

wenden, festzustellen. ob iberhaupt

auf alle Bahnstrecken den Strombedart decken kannen, wurde
nach den in den »Anhang« der Denkschrift verwiesenen fach-
wissenschaftlichen Krmittelungen und in bemerkenswerten zeich-

nerischen Darstellungen ein mittlerer, dem Durchschnitte des
Jahres 1906 entsprechender Tagesbedarf von 142000 PN er-
rechnet, der fir dic Deckung des Spitzenbedarfes unter An-
mittlern Verhéltniszahl

1}
l

nahme einer
426000 P8

fiir das gauze Netz auf
ansteigen wirde.  Auch die Schwankungen (les!

Y Organ 1909, 8. 96.

]

Etwa 71, der Einnahmen der Fisenbahnen werden also
fast sofort zur Bezahlung fiir Arbeit, oder fir Einrichtungen
und Stoffe verwendet, hei denen die Arbeit den grifsten Teil
der Kosten hildet. erhalten nehr und be-
halten weniger, als fast irgend ein Gewerbezweig des Landes.

Die Kisenbahnen

G—w.

enbahnarten. !

Bedarfes im Verlaufe des Jahres wurden untersucht, waren aber
verhaltnismiilsiz gering, so dals es genfigend erscheint, wenn
die Kraftquellen die tiglichen und wachentlichen Schwankungen
des Verkehres auszugleichen vermogen. Die Weiterentﬁckelung
des Verkehres lalst im Jahre 1920 einen mittlern Tages-
bedarf von 202000 TS erwarten. denen 300000 PS gegen-
itberstehen, die durch Ausnutzung der IFlufsgefille ‘withrend
des ganzen Jahres mindestens verfagbar sind. Die Deckung
des fiir den elektrischen Bahnbetrieb herechneten Kraftbedarfes
durch die vorhandenen Wasserkrifte erscheint also sicher-
gestellt. ’

Im »Anhange« der Denkschrift ist dic Wahl der Stromart
cingehend untersucht, sie fihrt zn den im zweiten Abschnitte
des allgemeinen Teiles niedergelegten Forderungen w I't.sc'l)ﬁf@i
licher Ubertragung der elektrischen Arvbeit auf grolse Knt-
fernungen und  Anwendung von ‘Tricbmaschinen dauerbafter
Bauart, die den besonderen Verhiltnissen des Lisenbahnbetriebes
entsprechen, insbesondere ausgiebige Veranderlichkeit der Ge-
schwindigkeit, grofse Zugkraft beim Anfahren und moglichste
Unabhiingigkeit der Zugkraft vom Spannungsabfalle besitzen.
Die Denkschrift kommt zu dem Schlusse, dals der einwellige
Wechselstrom naeh dem heutigen Stande der Technik diesen
Anforderungen im ganzen am besten entspricht und mit den
Stromwender - Triebmaschinen  betriebsicheres  Arbeiten er-
warten lafst. ‘

Der Untersuchung der Wirtschaftlichkeit des elektrischen
Balnbetriches ist der dritte Abschnitt gewidmet. in ’dem 7u-
niichst die rechnerische und tinanztechnische Helmnd[ung der
Ausgaben getrennt fir Neubau und Nenanschaffungen, fir den
clektrischen Bahnbetrieb und fir den Betrieb der Kraftwerke
erortert  wird. werden Betriebskosten einzeln
untersucht, deren Wesen gegeniber dem Dampfbetriebe haupt-
siicchlich durch das Hinzutreten der Ausgaben fir Fahrdraht
und Fernleitung, Wegfall der Kosten fiir Heizstoffe und Speise-
wasser und wegen der Verringerung der Kosten fiir Bedienungs-
Endlich wird der Frage niher

Sodann die

mannschaften verdndert wird.
getreten, auf welchen Strecken des rechtsrheinischen bayerischen
Ilisenbahnnetzes der elektrische Betrieh wirtschaftliche| Vorteile
erwarten lalst. :

Far die Losung dieser Frage werden zwei Wege gegeben.
Die Untersuchung iiber den wirtschaftlich erfolgreichen Betrieb
ciner Linie kann entweder in der Weise angestellt;’wel‘(len.
dals einerseits der Aufwand fiir die elektrische Zugbefgrderung,
anderseits fur Dampfbetrieh ermittelt, und dem
Unterschiede der erhaltenen Detrige berechnet wurde,
dem Arbeitsbedarfe dic. elektrische Arbeit ~hochsten

dann  aus
was bei

kosteii. .




darf, wenn der elektrische Betrieb nicht teurer sein soll, als
der Damptbetrieb. Oder man kann feststellen. welche Ver-
kehrsdichtigkeit , welcher Verbrauch an elektrischer Arbeit

mindestens vorhanden sein muls, wenn der elektrische Betriel
Vorteile bringen soll. Letztere Betrachtungsweise setzt also
die Kosten der elektrischen Arbeit als gegeben voraus, und
herechnet den malsgebenden Verbrauch, «den Arbeitsverbrauch,
der mindestens erforderlich ist, wn die Bauausfibrung crtrag-
reich zu gestalten.  Iliernach sind fir die Zonen gleicher
Kohlenpreise in «er novdlichen und siadlichen Landeshiilfte
ziffermifsige Lrmittelungen angestellt, und der malsgebende
Verbrauch hei bhestimmten Kosten der elektrischen Arbeit ist
in" Ubersichtstafeln niedergelegt. Aus dieser Ubersicht wird
gefolgert, dals sich das Gebict, auf dem die EKinfihrung des
elektrischen Betriebes bei Ausnutzung der Wasserkrifte ertrag-
reich zu werden verspricht, in der Hauptsache auf das sid-
liche Bayern und ecinige nach Norden fiihrende Linien be-
schrankt.

Nach der vorstchend gekennzeichneten erschopfenden Be-
handlung der allgemeinen Gesichtspunkte geht die Denkschrift
im besondern Teile zunichst zur Untersuchung einzelner
Linien iber.

Der elektrische Betriehb soll seine Erprobung finden auf
der Strecke Salzburg-Bad Reichenhall-Berchtesgaden, dann auf
den neu zu erbauenden Strecken von Garmisch-Partenkirchen
zur Landesgrenze bei Scharnitz und bei Griesen, wofiir ein
Betrag von 5735000 M im aufserordentlichen Haushaltsplane
fir die Jahre 1908 und 1909 bewilligt ist. Die Begrindung
und Zusammenstellung dieser Mittel ist ausfithrlich in der
Denkschrift niedergelegt. I'iir die erstgenannte Bahnstrecke
soll die Wasserkraft der Saalach verwertet werden, die
cinwelligem Wechselstrome® mit- 10000 V Spannung zur Ver-
Dieselbe Stromart und Spannung ist auch

in

wendung kommt.

-

1

gebnis aller Untersuchungen cndgiltiy zu Tage tritt. Darai
knitptt die Quelle noch Bemerkungen unter Hinweis auf be-
sonders hervorzuhebende FEinzelheiten der Denkschrift, die in .
ihrer klaren Einteilung und mustergilltigen Untersuchung des
allgemeinen Teiles als vorbildlich fir Behandlung der Entwiirfe
beliebiger Hauptbahnen angeschen werden kann.  Am besondern
Teile wird die vorsichtige Aufstellung der Kostenanschlige
gerithmt, die alles unparteiisch beriicksichtigt, dabei aber die
ncuesten Krfahrungen und Bestrebungen nach allen Seiten hin

benutzt hat. A, Z.

Luftzufuhr auf den Newyorker Untergrundbahnen.

(Air and ventilation in subways by George A. Soper Ph. D,
Londou: Chapman & Hall Ltd.)

Uber den Umstand. dals dic Warme in den Untergrund-
balnstrecken oft viel hoher ist. als in den Strafsenziigen,
darttber hat B. J. Arnold in Neuyork cinen Bericht erstattet.
Unterschied 3.3°.

Durchschnittlich betriigt der streckenweise

aber 6,7 his 8,3° C. und dariber. Die Ursache der Erwiirmung
der Luft in den Untergrundstrecken wird dem Bericht zufolge
durch den Verkehr der Zige herbeigefithrt, wobei die Luft in
starke Bewegung versetzt wird und sich hierbei erhitzt, ebenso
wirkt die Arbeit der Maschinen und der Bremsen. Die erzeugte

Wiarme entspricht den Berechnungen nach der Verbrenhunyg

von 40t Kohle in 24 Stunden. Die bisher zur Aufstellung
gelangten Lifter haben dic in sie gesetzten Erwartungen

far die beiden letstgenannten Linien vorgesehen, die Arbeit ;

soll dem Walchenseewerke und der Kraftanlage bei Lechbruck
entnommen werden. folgen mnoch Angaben iber
Kosten und Krtragsberechnung des elektrischen Betriebes auf
einigen fiir diese Betriebsweise vielleicht schon bald in Betracht

Aulserdem

kommenden Bahnstrecken und zwar: Minchen-Garmisch-Parten-

kirchen mit Abzweigung nach Peilsenberg, Tutzing-Kochel mit
Penzberg, Nahverkehr Minchen-Gauting, Minchen - Bad Tolz-
Schliersee, Holzkirchen-Rosenheim, deren Stromversorgung von
Walchensee-Werke aus erfolgen kann.

In cinem weitern Abschnitte sind die Absichten iiber : . . .
* Schienen soll die Staubmenge auf 33,8 kin im Monate 25 t

technische Ausfilhrung der Fahrzeuge, Fahrdrahtanlage. Pol-
wechselzahl «des Betriebstromes und Ferniihertragung ausfihrlich
niedergelegt.

Ein dritter Abschnitt behandelt die Wasserkraftanlagen
und Elektrizitits-Werke. die bei Saalach oberhalb Reichenhall,
bei Lechbruck und am Walchensee geplant und zu 1, 5, 6
und 22 Millionen 47 veranschlagt sind, wihrend stindige
Léistungen von 21000 PS und etwas iber 50000 PS von den
heiden letztgenannten Werken erwartet werden.

Die Denkschrift. schlielst mit einerSchlulsbetrachtuny,
die in wuchtigen Kinzelsitzen das wiedergibt, was den Irfolg
der Betrachtungen darstellt und als wirklich denkwiardiges Er-

t

nicht erfullt.

Der Bedarf an frischer Laft fir Untergrundbahnstrecken
ist auch je nach der Betriebsart der Unternehmung verschieden:
bei Dampfbetrieb liegt der Ubelstand vornehmlich in der starken
Rauchentwickelung, weniger in der Krwiirmung der Luft, die
sich bei der geringen Zugszahl nicht so bemerkbar macht.
Auf der Untergrundbahn in Neuyork haben die Ilaltestellen
der Stadtschnellziige hohere Wirme, als die von den Stadt-
schnellziigen ohne Aufenthalt durchfahrenen Personenzughalte-
stellen,

Kin weiterer Ubelstand ist nach dem Berichte die Ver-
unreinigung der Luft durch Eisenstaub von den Radern,
Bremsschuhen und Schienen. dessen Menge allein von den
Bremsschuhen auf 1 km der Untergrundstrecke 630 kg im
Monate betragen soll; einschlielslich der Abnutzung der
erreichen.

Bei diesen Untersuchungen hat man nach dem Vorgange
der Farbung des Wassers I"lulslaufen Bemerklich-
machung in der Luft kolnisches Wasser zevstiubt, um den
Luftwechsel zwischen Stationen und Strecken
feststellen zu konnen.

in zur

den  cinzelnen

Schliefslich kam man zu der FKrkenntnis, dals den meisten
UTbelstanden schwer abzuhelfen sei, allenfalls den auftretenden
Wiirmeerscheinungen durch véllige U'vennung der Gleise durch
Zwischenwinde, um die Luftreibung zwischen den sich be-
gegnenden Zigen zu vermeiden; dann wirde jeder Zug im
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Tunnel wie cin Kolben arbeiten. und eine ausgiebige Ent- grundstrecke sowoll in Neuyork als anch in London blofs etwa
laftung bewirken. Anlifslich der Untersuchungen machte man halb so viel Krankheitserreger vorfanden, wie in der von den
die interessante Entdeckung, dals sich in der Luft der Unter- } daritber licgenden Stralsen entnownmenen. G. W,

. .. K . hd

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten. der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verlichen: dem Eisenbahndirektor Meycr. bisher Vorstand
der Maschineninspektion 1 in Magdcburg, aus Anlafs des
["hertrittes in den Ruhestand der Charakter als Geheimer
Baurat.

Versetzt: die Eisenbahnbau- und Betriebsinspektoren Sievert,
bisher in Jastrow. als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion
nach Harburg: Mickel. bisher in Konigsberg i. Pr., nach
Osterode i. Ostpr. als Vorstand der daselbst neu errichteten
Banabteilung und Offenberg hisher in Dromberg, nach
Schildberg als Vorstand der daselbst neu errichteten Dau-
abteilung ; Kisenbahnbauinspektor Schulzendorf, bisher in
Aachen, zur Maschineninspektion 1 nach Schneidemihl; der
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches IFreise, bisher in
Magdceburg, zur Direktion nach Kattowitz und der Regierungs-
houmeister des Maschinenbaufaches Student, bisher in
Breslau. zum Kisenbahn-Zentralamte mit dem Wohnsitze in
Aachen.

Zur Beschiiftigung einberufen: die Regierungsbaumeister
des Kisenbahnbaufaches Lipkow und Rosenthal bei der
Direktion in Hannover.

Baverische Staatseisenbahnen.
Befordert: der Vorstand des Maschinenkonstruktionsamtes
der Staatscisenbahnen in Minchen, Regierungsrat A (hiton,
sum Oberregierungsrat an seinem seitherigen Dienstorte; der
Regicrungsrat im Staatsministerium  fir Verkehrsangelegen-
heiten Riinnewol ff zaum Oberregierungsrat der Eisenbahn-
direktion Ludwigshafen a. Rhein: der Regierungsrat im
Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten Dr. Heubach

zum Oberregierungsrat dieses Staatsministeriums.
Versetzt:
Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein; der Direktionsrat
im Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten Winscher
an die Eisenbahn-Direktion Ludwigshafen a. Rhein; der
Direktionsassessor Neumann in Niirnherg an die Betriebs-
und  Bauinspektion Homburyg als deren Vorstand ; der
Dircktionsassessor im Staatsministerium fir Verkehrcangelegon-

Regierungsrat Fries in Neustadt a. Haardt an die

heiten Zeis an die Betriebs- und Bauinspektion Zweibriicken
als deren Vorstand ; die Direktionsassessoren Vorndran in
Miinchen an die Betriebs- und Bauinspektion Landau als
deren Vorstand: Schnabl in Ludwigshafen a. Rhem an die
Bahnstation Noérdlingen als deren Vorstand : Kober in
Wiirzburg an dic Bahnstation Minchen Hbf.; Nather in
Wiirzburg an die Neubauinspektion Miltenberg; Dr. Uebel-
acker in Minchen an die Maschineninspektion Kaisers-
lautern als deren Vorstand: der Direktionsassessor der Eisen-
bahndirektion Regensburg Keller an die Betriebswerkstatte
daselbst als deren Vorstand: die Direktionsassessoren Hifner
in Ludwigshafen a. Rhein an die Werkstatteinspektion Kaisers-
lautern als deren Vorstand: Gollwitzer in Regenshuryg an
die Schwellenfabrik Kirchseeon als deren Vorstand; Biihler
in 1lof an die Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein:
die LEisenbahnassessoren Dr. Gunz in Wirzburg an die
Kisenbahndirektion Ludwigshafen a. LRhein: Kohl in Neu-
stadt a. Haardt an die Dauinspektion :Aschaffenburg und
Schlosser in Wirzburg an die Betriebswerkstitte Hof als
deren Vorstand. ‘

In den Ruhestand
Hollenhammer.

Wirttembergische Staatsei
Versetzt: Kisenbahnbauinspektor, tit.
Sigmaringen zu der Generaldirvektion.

getreten: Direktionsrat Rexjroth in

senbahnep.
Baurat Bauerle in

Ubertragen: dem Kisenbahninspektor 1. Scehmid bei
der Greneraldivektion die Stelle des Vorstandes des Rekla-
mationsbureaus bei dieser Generaldirektion unter Verleihung
des Titels eines liisenbahnbetriebsinspektors.

1

Aulsig-Teplitzer Eisenbahn. J
(ieneraldirektor Rosche wird am 1. Juni d. Js. in den Ruhe-
stand treten, dem Verwaltungsrate aber weiter angehdren.
An seine Stelle tritt der zum Direktor ernannte Zentral-
inspektor Bruno Ritter von Enderes, der im Vereinc
mit dem Generalsekretir Regierungsrat Dr. Stradal bis

Biicherbesprechungen.

Ermittelung der aul die Stellung von FEisenbahn-Fahrzeugen in

Bogengleisen sich beziehenden Malse und Verhiiltnisse durch

Rechnung. sowie wmittels des Royschen graphischen Ver-
fahrens, Von Ingenieur Karl Simon. Zentralinspektor der

K. F.- Nordbahn.
Preis 3,60 M,

vormaligen k. k. pr. Wiesbaden. C. W,
Kreidel's Verlag.
Dic I'rage des Laufes des I'ahrzeuges im Gleise ist eine

der verwickeltsten. die das Eisenbahnwesen bietet, sie hat daher
die eisenbahntechnischen Kreise von vorn herein und unausgesetzt
hewegt, als die erreichte Frkenntnis stets durch
anderweite und verwickeltere Gestaltung der Fahrzeuge bald
wieder nngeniigend wurde. Die vorliegende Schrift behandelt
die Frage auf geometrischem Wege fir alle jetzt gebriuch-
lichen Anordnungen der Untergestelle und Achslagerungen, und
fiihrt namentlich mittels der Royschen Auftragung zu greif-
baren Ergebnissen. die darvauf heruht. durch verschiedenartige
\euenung der Lingen- und Breiten-Malse aus ven_]ungtel

um so mehr,

gum 1. Juni d. Js., zuniichst in Stellvertretung des Gene-
raldirektors, die Direktionsgeschifte fiihrt, |
Zeichnung doch die wirklichen Abmessungen abgreifen zu

kinnen. Auch den Fehlerbetriigen der rechuenden und zeich-
nenden Verfahiren wird eingehende Beachtung zugewendet. So
diirfte das Werk eine erfolgreiche Anleitung zur Untersuchung
der hier vorliegenden KFragen geben.

Der Babcock - Wilcox - Wasserrohrkessel i von Fr.
Schmitz, Fabfikdirektor.
Die kleine Schrift mit dem Kennworte »suum cuique« ist

eine scharfe Streitschrift gegen die unentgeltlich verteilt% Schrift :

» Dampf«,

sDampf, seine Erzeugung wnd Verwendung, dritte| deutsche
Ausgabe, November 1907«, die von dem Babecock- und

W ilcox-Damptkessel-Werke in Oberhausen, Rheinland ausgeht.

Wenn wir auch derartige Streitschriften hier im allge-
meinen nicht eingehend erdrtern konnen, so weisen| wir auf
diese kleine Schrift besonders hin, weil sie eine sehr grofse
Zahl von Angaben enthalt, die fir alle am Dampfkessplbetriebe
l)etelhgten betrachtliche Bedeutung haben

Fiir die Scbnftle)tung vernntwortllch Geheimel Regierungsrat, Professor G. Bark]nausen in Hannovcl
— Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wicsbaden,

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.




