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Der Schnellverkehr und die Schwebebahnen.*)

Von Dolezalek, Geheimer Regierungsrath, Professor zu Hannover.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XIX und Abb. 1 und 2 auf Tafel XX,

Das Bediirfnis, die bedeutendsten Handels- und Grofs-
gewerbe-Plitze, sowie die grofsen Hauptstidte mit rascheren
und hiufiger verkehrenden Schnellziigen zu verbinden, kann
nicht mehr bezweifelt werden.

Dic Frage, wie der Schnellverkehr am richtigsten ein-
zurichten wire, beschiftigt die Eisenbahn-Fachleute aller Linder.
Die Zahl der Vorschlige, die in dieser Richtung gemacht sind,
ist schon eine betrichtliche. Is wird zumeist anerkannt,
dafs die Grofstgeschwindigkeit der Ziige auf den Hauptbahnen
noch erhdht werden kann, dafs die mittlere oder Durchschnitts-
geschwindigkeit zu sehr herabgesetzt wird, durch lange Aufent-
halte in vielen Stationen, durch hiufiges Anfahren und Bremsen
der Ziige und durch die beim Durchfahren der Stationen ge-
botene Geschwindigkeitsverminderung. Die Zahl der Schnellziige
soll vermehrt werden, um hiufigere, den Bediirfnissen an-
gepaflste Fahrgelegenheit zu geben und das unnatiirliche Zu-
sammendringen der Reisenden auf wenige, zu schwer belastete
und lange Ziige zu vermeiden.

Das lifst sich aber auf den vorhandenen IJauptbahnen
wegen ihrer meist grolsen Belastung namentlich durch Ziige sehr
verschiedener Geschwindigkeiten, sowic wegen ihrer Bauart und
Betriebsweise ohne weitere Beeintrichtigung der Sicherheit
nicht mehr erreichen.

Daher miissen neue Bahnen geschaffen werden, um dic
bestehenden zu entlasten und einen Schuellverkehr zu ermog-
lichen, der den heutigen und noch mebr den kommenden Be-
dirfpissen mit Riicksicht auf Schuelligkeit, Hiufigkeit und
Sicherheit entspricht.

Unsere schnellsten Ziige fahren jetzt mit 75 bis
90 km/St. oder 21 bis 25 m/Sek. Geschwindigkeit und das nur
in geraden Strecken und in Krimmungen mit grofsen, 900 ™
iiberschreitenden Halbmessern. Eine Erhshung dieser Grofst-
geschwindigkeit ist durch die Betriebsordnung auf deutschen
Bahnen nicht gestattet.

In Frankreich ist eine Fahrgeschwindigkeit bis 120 km/St.
zuldssig; in England und Amerika ist sie durch gesetzliche
Bestimmungen iiberhaupt nicht beschrinkt; es Lkommen dort
nur in wenigen, aufsergewdhnlichen und besonders ginstigen
Fillen Geschwindigkeiten von 1¢0 bis 120 km/St. vor; die
durchschnittlichen Geschwindigkeiten jedoch tiberschreiten dic .
der deutschen Schnellziige nicht nennenswerth; in Frankreich
fahren die schnellsten Ziige Paris-Bordeaux mit 93,5 km/St.,
in Englahd die Schnellzige Grantham-York mit 87,7 km,St.
und in Deutschland die Schnellziige Berlin-Hamburg mit
82,3 km/St.

Bei einigen Versuchsfahrten sind in Frankreich 140 km/St.
und in den Vereinigten Staaten 160 km/Std. auf gerader, wage-
rechter und besonders sorgfiltig erhaltener Versuchstrecke er-
reicht worden.

Man trigt sich nun mit dem Gedanken, die Schnell-
zuggeschwindigkeit auf 200 bis 250 km/St. oder 55 bis
70 m/Sek., welche die Geschwindigkeit des Orkanes und des
Schwalbenfluges iibersteigen, zu erhohen und zu diesem Zwecke
auch die Dampflokomotive durch den elektrischen Betrieb zu
ersetzen.

Dafs die genannten Geschwindigkeiten mit der Zeit
erreicht werden konnen, dirfte man wohl voraussetzen, nicht
aber, dafs der Sprung von 70 bis 100 km/Std. auf 200 bis
250 km/St. auf einmal gemacht werden wird.

Die Geschwindigkeiten sind nur allmilig auf Grund der
jeweiligen Erfahrungen und der von ihnen bedingten Verbesse-
rungen der Bahneinrichtungen zu erhéhen und dies auch nur
in dem Mafse, wie die hierdurch entstehenden, rasch steigenden -
Mehrkosten des Betriebes gedeckt werden konnen; denn nicht
nur die Zugkosten, sondern auch die Kosten des Bahnbaues
und namentlich der Oberbauerhaltung wachsen mit der Fahr-
geschwindigkeit; die bei den franzosischen und amerikanischen
Versuchsfahrten erreichten Grofstgeschwindigkeiten berechtigen

*) Vorgetragen am 1. Mérz 1901 vor dem Architekten und Ingenieur-Vereine und dem Bezirksvereine deutscher Ingenieure zu Hannover,
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noch nicht zu dem Schlusse, dafs ilre Einfihrung im regel-
mifsigen Betriebe zur Zeit moglich und zweckmiifsig sei.

Ueber den eleltrischen Betrieb, der sich im Klcin-
und Stralsenbahnverkehre so vorziiglich bewiihrt, liegen fiir den
Schnellverkehr auf Hauptbahnen noch keine Erfahrungen vor.
Unleugbar wird die obere Grenze der Geschwindigkeit beim
elektrischen Betriebe hoher liegen als beim Dampfbétriebe und
zwar wegen ginstigerer Uebertragung der Triebkraft auf dic
Riider, daher grofserer Gangsicherheit, miilsigerer Beanspruchung
des Oberbaues, Verminderung des todten Gewichtes und des
durch Anfahren und Bremsen verursachten Zeitverlustes. Es
wird aber noch einer vieljaihrigen Entwickelung des elektrischen
Betriebes iiberhaupt bediirfen, bis dic Dampflokomotive, die
durchaus mnoch nicht am Ende ihrer Verbesserungsfihigkeit
steht, von der elektrischen Lokomotive an Geschwindigkeit und
namentlich an Wirthschaftlichkeit @bertroffen wird.

Der elektrischesBetrieb wird Aussicht auf raschere Ein-
fithrung haben, wenn fir den Schnellverkehr der Reisenden
von der Verwendung der Zuglokomotiven zu der der Trieb-
wagen iibergegangen wird, wobei jeder cinzelne Wagen un-
mittelbaren Antrieb erhilt; wenn die schweren Schnellziige
durch hiufiger fahrende, leichtere ersetzt werden und dies in
denjenigen Fillen, in welchen die hierdurch bedingten hoheren
Beforderungskosten auch bezahlt werden Lkonnen. Fir die
Massenbeforderung aber wird die Dampflokomotive wohl noch
recht lange die Oberherrschaft behaupten.

In diesem Talle miissen aber die Dbisherigen Fahr-
betriebsmittel fir den Schnellverkehr der Reisenden ver-
lassen und ganz neue Fahrzeuge beschafft werden.

Der Schnellverkehr bedingt zudem neue Bahunen, da
die bestehenden Hauptbahnen fir ihn nicht geniigen und es
ist in Erwidgung zu zichen, ob die gegenwiirtig vorherrschenden
Standbahnen iberhaupt fir cinen Betricb mit grofser Fahr-
geschwindigkeit und kurzer Zugfolge geecignet erscheinen.

Die Bauart und die Betriebsweise der bestehenden
Hauptbéth nen lassen eine betriichtlichere Erhghung der
Fahrgeschwindigkeit nicht mechr zu; auch eine nennenswerthe
Vermehrung der Schnellziige erscheint ausgeschlossen.

Die grofse Beweglichkeit des auf eciner . Kiesbettung
lagernden Oberbaues der Spurbannen, die bedeutenden Schwierig-
keiten und Kosten, diesen Oberbau unter allen Witterungs-
und Verkehrsverhiltnissen durch Gleisunterstopfungen in rich-
tiger und in jedem Falle unnachgiebiger Lage, wic sie der
Schnellverkehr bedingt, zu erhalten, die Schwiichen der Schienen-
stolsverbindungen, die Schwierigkeiten der Einhaltung
der richtigen gegenseitigen Hohenlage der beiden Schienen-
striinge und der Spurweite, sowie die in den Gleis-Kriimmungen
bei grofsen Fahrgeschwindigkeiten erforderliche bedeutende
Ueberhohung des dufsern Schienenstranges gegeniiber dem innern
um den Fliehkriiften Rechnung zu tragen, lassen die bestehenden
Standbahnen fiir den Schnellverkehr wenig geeignet erscheinen,

Da die in den Krimmungen crforderliche Schriiglage
des Gleises mit dem Quadrate der Fahrgeschwindigkeit und im
umgekehrten Verhiltnisse des Krimmungshalbmessers zunimmt,
so komnen bei grofsen Geschwindigkeiten in scharfen Kriim-
mungen so betrichtliche Ueberhohungen des
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Schienenstranges gegeniiber dem innern erforderlich werden,
dafs dic Standsicherheit des Zuges gegen Umkippen nach innen
bei plotzlichem Anhalten nicht mehr gewahrt ist.

So wiirde z. B. der Neigungswinkel, welchen die Mittel-
kraft aus Wagengewicht und Fliehkraft mit der Schwerlinie
einschliefst, in einem Bogen von 625 ™ Ialbmesser bei 200 km/St.
Fahrgeschwindigkeit etwa 261,° daher die Tangente dieses
Winkels 1/, betragen, Auf Balnen mit der Regelspur von
1,435 ™ wiirde hieraus eine Ueberhohung des iulsern gegeniiber
dem innern Schienenstrange von 0,7 ™ folgen. Unter der An-
nahme, dals die Hohe des Wagenschwerpunktes iiber Schienen-
oberkante dem Malse der Spurweite etwa gleichkime, wiirde
die Wagenschwerlinie die innere Schiene treffen, daher die
Gefahr des Kippens der Wagen nach innen bei Aufhoren der
Fliehkraft, also bei plotzlichem Halten des Zuges bestehen.

Will man jedoch auch fiir den geplanten Schnellverkebr
keine grofsere Schriiglage des Gleises erlauben, als sie zur Zeit
auf unseren Spurbahnen, auf Grund langjihriger Erfahrungen
angenommen wird und sich bewihrt hat, so diirfte bei 200 km/St.
Fahrgeschwindigkeit kein kleinerer Halbmesser als 4000 ™ zu-
gelassen werden *).

Da die Schriglage des Gleises im Bogen nur fiir
eine bestimmte Geschwindigkeit richtig sein kann, so
folgt hieraus; dafls die Uebelstinde beim Befahren der Bogen
mit Ziigen von verschiedenen Geschwindigkeiten mit den Ge-
schwindigkeitsunterschieden wachsen.

Abgesehen davon, dals die Kriimmungshalbmesser der
Bogen auf den bestehenden Bahnen in den meisten Fallen fiir
den Schnellverkehr zu klein sind, kénnten langsame Giiterzige
und Schnellziige mit 200 bis 250 km, St. Geschwindiglkeit wohl
nicht mehr durch die gleichen Bogen desselben Gleises geleitet
werden,

* Zudem ist nicht zu ibersehen, dafls die unvermeidlichen
Fehler in den Gleiskrimmungen, namentlich die Ab-
weichungen von der theoretischen Hohenlage und den fest-
gesetzten Kriimmungshalbmessern plotzliche Aenderungen der
Gleichgewichtslage der Fahrzeuge, somit Seitenstdfse zur Folge
haben, welche mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsen,
und sebr unangenelm, ja gefihrlich werden konnten.

Wollte man daher mit 200 km/St. fahren und nicht
grofsere Seitenstolse erleiden als gegenwirtigc bei 70 km/St.,
die bei nicht sehr sorgfiiltiger Gleisunterhaltung bereits recht
unangenehm fihlbar werden, so diirfen die Fehler in der
Gleislage nur !/ der bisherigen betragen, das ist aber so
wenig, dafs sie praktisch zumal auf unseren Standbahnen, wo
die Gleise auf nachgiebigem Erd- und Kieskorper ruhen, die
jetzt schon selbst Dbei schwerem Gestiinge fortwihrender, mit
der Fahrgeschwindigkeit vermehrter Unterstopfungs- und Gleis-
richtungsarbeiten bediirfen, nicht einbaltbar sind.

Die gegenwiirtigen Balnen sind aber auch ungeeignet,
den Verkehr von Schnellzigen mit bedeutenden Geschwindig-
keiten zu ibernehmen, wegen der vielen .Stralsen und

*) Siehe hiertiber ,Ueber die Grenzen, welche der Fahr-
geschwindigkeit auf Eisenbahnen durch die Fliehkraft
in Bahnkrimmungen gesetzt werden* von R. Petersen.
Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrg. 1900,



Wegekreuzungen in . gleicher Hohe mit der Bahn, wegen
. der grofsen Zahl der kleinen und grifscren Bahnhdofe und
der darin befindlichen Weichen, die cine schnelle Befahrung
nicht erlauben, wegen des unzureichenden Abstandes.der
Doppelgleise, denn bei grofser Geschwindigkeit in ent-
gegengesetzter Richtung fahrender Ziige konnten gefihrdende
Luftdriicke entstehen, wie neuere amerikanische Versuche lehren.
Die Gleisentfernung auf den Hauptbahnen betriigt zumeist 3,5 ™;
bei den iiblichen Wagenbreiten von 2,7 bis 2,9 ™ blciben so-
nach Zwischenrdume von nur 0,8 bis 0,6 ™, was
gering ist.

Die Verschiedenartigkeit der Geschwindig-
keiten der auf ecinem und demselben Gleise verkehrenden
Zige bedingt ferner viele und zeitraubende Aufenthalte der
langsamer fahrenden Ziige, um ein Vorfalren der Schnellziige
zu ermoglichen, sie erschwert auch ganz besonders die richtige

dulserst

Ausnutzung der Bahnanlagen und die Aufstellung zweckmilsiger
Fahrpline.

Die hiufig erforderlichen Ueberholungen machen
grofse Bahnhofsanlagen und Vermehrung der Angestellten und
der Fahrbetriebsmittel nothwendig.

Die Signale und Sicherungseinrichtungen sind
namentlich auf den Bahnhéfen in Folge des Verkehres vieler
und verschiedenartiger Ziige bereits recht verwickelt, so dafs
mit der Vermehrung der Ziige die Durchsichtigkeit und Klar-
heit der Anlagen immer mehr schwindet, die rasche und
griindliche KEinsicht in sie den Bahnbediensteten zunehmend
erschwert und damit die Sicherleit der Zige anstatt crhoht,
wieder vermindert wird.

Fir den Schnellverkehr miissen besondere Bahunen
erbaut werden, die ausschliefslich diesem Verkchre dienen,
und auch die bestehenden Hauptbahnen entlasten. Sie miissen
so eingerichtet sein, dals volle Fahrsicherheit nach allen
Richtungen gewihrleistet, und so betrieben werden, dafs gute
Ausnutzung der Anlage mdoglich ist und die Betriebskosten
nicht @bermilsig hock ausfallen.

Es liegen schon mehrere Vorschlige fir neue Schnell-
bahnen vor und zwar nach den Grundgedanken der Stand-
bahnen, der.Standhochbahnen und der Schwebe-
bahnen.

Der Amerikaner Bell empfichlt fir den Schnellverkehr
besondere Standbahnen mit sehr schwerem Oberbau, Der
Betrieb soll elektrisch mit 160 km/St. Geschwindigkeit erfolgen.

Die Bogen sollen grilsere Halbmesser als 600 ™ erhalten;
die Lokomotiven sind zur Verminderung des Luftwiderstandes
vorn keilfésrmig mit parabolischen Seitenflichen zu gestalten.

Die in Berlin gegriindete Studiengesellschaft fir
Schnellbahnen beschiiftigt sich ebenfalls mit dieser Frage und
beabsichtigt eine Standbahn als Probestrecke zu erbauen.

Ein Entwurf fir eine besondere Standbahn fiir die
Schnellzugverbindung Berlin-Hamburg liegt vor, der in
letzter Zeit mehrfach besprochen wurde.*)

Hiernach soll eine dreigleisige Standbahn auf besonderm,

*) Siehe ,Elektrische Schnellbahnen
Stidte* von A. Philippi und C. Griebel.
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6™ hohem, in der Krone 16 ™, im Fufse 34 ™ breitem Erd-
korper erbaut werden; zu beiden Seiten wird dieser von
Griiben und Lingswegen umgeben, so dals der fiir diese An-
lage erforderliche Grundstreifen mindestens eine DBreite von
50 ™ erhalten wirde. )

Da fiir dic Hin- und Rickfahrt zwei Gleise ausreichen,
so dient das dritte als Bereitschaftsgleis, damit das Gleis bei
den vielen nothwendig werdenden Unterhaltungsarbeiten des
auf cinem Erdkorper und eciner Kiesbettung liegenden Ober-
baues, namentlich bei den Gleisausrichtungs- und Unter-
stopfungsarbeiten, die bei der geplanten kurzen Zugfolge auf
den befahrenen Gleisen nicht ausgefiiirt werden konnen, ge-
wechselt werden kann.

Die Sicherung gegen Entgleisungen soll durch
Doppelschienen fiir jeden Strang, also durch Rillen, in welchen
die Spurkriinze laufen, erreicht werden.

Ortschaften, kostspiclige Baulichkeiten und Lindereien
wiren in Bigen mit grofsen Halbmessern zu umgehen; in Ab-
stiinden von 500 ™ soll der Erdkorper durch Wegunterfithrungen
zur Verbindung des beiderseits der Balm liegenden Gelindes
unterbrochen werden; wenn moglich sind an diesen Stellen
auch die Wasserliufe durchzulassen.

Der Betrieb ist elektrisch mit 200 km/St. Geschwin-
digkeit und kurzer Zugfolge in Aussicht genommen, so dals
die 286 km lange Strecke in nicht ganz 1!/, Stunden Fahrzeit
zuriickgelegt werden wiirde, withrend diec gegenwiirtige Fahrzeit
83/, Stunden betriigt.

Gegen diesen Vorschlag ist manches einzuwenden,

Bei so grofser Geschwindigkeit ist auf einer Bahn der
vorgeschlagencn Art Sicherheit gegen Entgleisen nicht zu ge-
wihrleisten; die Bewegungen des FErdkorpers und die Nach-
giebigkeit der Kiesbettung sind besonders in den ersten Jahren
des Betriebes so betrdchtliche, dafs sie unter Umstinden,
namentlich bei plotzlichem Witterungswechsel und besonders
bei Frost- und Thauwetter selbst bei sehr schwerem Oberbau
und bei Aufwand aufsergewdhnlicher Bahnerhaltungsarbeiten
nicht unschidlich” gemacht werden konnten; diese Ucbelstiinde
werden namentlich an den Anschlissen des Erdkorpers an die
Briicken- und Wegeunterfilhrungen, deren Anzahl eine sehr
grofse ist, stiirker hervortreten. Die Doppelschiene fiir jeden
Strang wird in diesem Falle wenig sichernd wirken.

Die Isolirung der auf dem Bahnkorper liegenden Strom-
leitung macht im vorlicgenden Falle Schwierigkeiten.

Die Anlage erfordert 3 Gleise mit je 4 Schienen und
4 Stromleitungschienen bei Verwendung von Gleichstrom und
8 Stromleitungschienen bei Drehstrom, also im Ganzen 16 oder
20 Schienenstringe; denn das Bereitschaftsgleis muls fir Hin-
und Rickfahrt mit beiderseitigen Stromzuleitungen versehen
sein, wenn diese seitwirts der Gleise angeordnet werden.

Der breite Bahnkorper bedingt eine weitgehende
Trennung des beiderseitigen Gelindes und eine nicht geringe
Hemmung des Querverkehrs, welche durch die in Abstidnden
von 500 ™ gedachten Wegunterfihrungen in der Nihe der
zallreichen Ortschaften nicht ausreichend beseitigt wird.

Unser engmaschiges Netz von Standbahnen erschwert
die Wirthschaftsverhiltnisse der Lindereien und den Strafsen-



verkehr bereits in dem Malfse, dals™ der weitere Einbau eines
Erdkorpers von so bedeutenden Abmessungen in stark be-
volkerten und dicht bebauten Gegenden wie fiir eine Eisenbahn
Berlin-Hamburg wohl nur dann angiingig sein diirfte, wenn
eine andere Losung nicht gefunden werden koénnte.

Der geplante Schnellverkehr, die EKinfithrung leichter Ziige
in hdufiger Folge, erfordert aber ecinen solchen »Bahn-
koloss« nicht. Dafiir stehen noch anderc bessere Mittel zur
Verfigung,

Die Grunderwerbskosten fir den Auftrag und die
Erdmassen - Gewinnungsplitze wiirden recht hohe werden.

Da fiir die Schnellbaln sehr grofse Krimmungshalb-
messer erforderlich sind, so wird sie zur Vermeidung kost-
spieliger Gebdude-Erwerbungen griofsere Umwege machen und
die Ortschaften in weitem Umkreise umgehen miissen.

Die Einfithrung in die grofsen Stidte kann tiberhaupt nur
als Hoch- oder Tiefbahn erfolgen; welche bedeutenden Kosten
hierfiir aufzuwenden sein wiirden, lehren die Beispicle ausge-
fithrter Stand-, Hoch- und Tiefbahnen.

Da diese Bahnanlage getrennt von der bestehenden Bahn
gedacht ist, was wegen der verschiedenen Krﬁmmuﬁgsverhiilt-
nisse, der Vermeidung der theilweisen tiefen Lage und der
Wegeitbergiinge in Schienenhohe, sowie der Stationen mit vielen
Weichen nothwendig erscheint, so sind fiir sie auch besondere
Bahnaufsicht und cigener Verwaltungsdienst erforderlich.

Die Bau- und Betriebskosten diirften unzu-
reichender Tahrtsicherheit recht holhe werden. Zudem fehlt
die unmittelbare Verbindung der bestehenden Bahn mit der
neuen Schnellbahn, was doch mehrfach namentlich bei lingeren
Strecken mit einmiindenden Seitenbahnen als Uebelstand em-
pfunden werden wiirde.

daher bei

Fine solche Anlage wird also als Zukunftsbahn fiir den
Schuellverkehr kaum anzuschen sein, auch wenn noch nennens-
werthe Verbesscrungen und Verstirkungen der Standbahnen
Platz greifen wiirden,

Andere Losungen der Schncllbahnfrage ergeben die verschie-
denen Schwebebahnarten; diese verdienen schon aus dem
Grunde besondere Beachtung, weil sie bei kleinem Grundflichen-
bedarf und verhiltnismifsig schmalen und leichten Bauwerken
eine von Witterungseinfliissen unabhiingige Bahnanlage ermog-
lichen, wobei die Entgleisungsgefahr ausgeschlossen ist und
welche dem Schnellverkehre, wie er sein soll, das heifst dem
Verkehre leichter Ziige in kurzer Folge angepalst und hierbei
ausreichend leistungsfihig ausgestaltet werden konnen.

Fir die Schnellbahn von Liverpool nach Manchester
ist die Schwebebahn-Bauart Behr geplant, die bereits
1888 in Irland fiir eine 16 km lange Strecke zur Anwendung
kam und die bei Versuchen im Jahre 1897 in der Nihe von
Briissel in gerader Strecke bei 135 km/St. Fahrgeschwindigkeit
befriedigende Ergebnisse geliefert haben soll.

Es sollen Ziige mit 175 km/St. Geschwindigkeit in 10 bis
15 Minuten Abstand von Liverpool nach Manchester verkehren,
so dafs der 55 km lange Weg in etwa 20 Minuten zuriick-
gelegt werden konnte.

Die Schwebebahn Behr, die vielfach als Einschienenbahn
bezeichnet wird, ist in Wirklichkeit keine solche. (Textabb, 1.) .

Dic Fahrzeuge reiten in derselben Art, wie bei der
Lartigue-Bahn mittels 8 senkrechter Rollen auf einer Schiene,
die durch niedrige eiserne Tragbdcke unterstiitzt wird; zu ihrer
Fihrung sind aber noch wagerechte Rollen vorhanden, die sich
gegen weitere 4 Schicnen stiitzen; die Fihrung der Fahrzeuge

ist daher cine zwangliufige; aus letzterm Grunde ist diese

Anordnung fir den Schnellverkehr auf lingeren gekriimmten
Strecken nicht geeignet.

Da es grolse Schwierigkeiten bereiten wiirde, finf in ver-
schiedenen Ebenen liegende Schienen genau gleich nach den
vorgeschenen Krimmungshalbmessern zu biegen, daher cine
genaue Gleislage praktisch nicht zu erreichen sein wird, so
sind in Folge der fortwihrenden Verinderung der Gleich-
gewichtslage bedeutende Seitenstolse zu erwarten, die fir die
Reisenden unertriiglich werden.

Die Sitzausbildung in den etwa 50t schweren Wagen
dieser Bauart trigt diesem Umstande insofern Rechnung, als
jeder Sitz mit Armlehnen versehen werden soll, zwischen welche
man dic Ellbogen anstemmen kann, um sich festzuhalten.

Die sehr umstindliche zwangldufige, in den Krimmungen
ungeeignete Fiihrung, die niedrige Lage der Bahn, wodurch
der Querverkehr erschwert und ein besonderer Bahnkérper mit
grofseren Grundflichen erforderlich wird, sind Mangel dieser
Anordnung,

Der Ausschufs des englischen Parlamentes hat nach ein-
gehender Prifung des Behr’schen Entwurfes unter Hinzu-
zichung von Sachverstindigen und Betheiligten sein Urtheil
dahin abgegeben, dals die Voraussetzungen fiir die Bauwirdig-
keit dieser Baln nicht bestehen und hat damit dic Schnell-
bahn Liverpool-Manchester zuniichst abgelehnt.

Von den andern zur Zeit bekannten Schwebebahnarten
hat noch keine durch thatsichliche Verwendung oder durch
Versuche seine Brauchbarkeit erwiesen mit Ausnahme der
einschienigen Schwebebahn von Langen.

Diese ist zum ersten Male fir die 13,3 km lange Stidte-
babn Vohwinkel-Elberfeld-Barmen, welche am 1, Mirz
1901 theilweise dem Betriebe iibergeben wurde, zur An--
wendung gekommen.
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Die Bahn hat grofste Steigungen von 45 9/, und kleinste [ Uebergangsbogen ; sie liegt auf besondern eisernen Rieppel-
Krimmungen von 90 ™ Halbmesser mit entsprechend langen | Triagern (Textabb. 2), die aus zwei wagerechten und einem

Abb. 2,

oberer flachtréger

K1}

senkrechter
Irdger

—

senkrechten Fachwerktriger bestehen, dessen Obergurt durch
den obern wagerechten Tridger gebildet ist. Im Abstande von
4™ sind auf besonderen I-Trigern die 15 ™ langen Wechsel-
steg Verblattschienen von 24 kg/m Gewicht befestigt, welche
Filzunterlagen erhielten. Die Triger mit einem Einheits-
gewichte von 580 bis 785 kg/m lassen geniigenden Raum fiir
die in den Krimmungen erforderliche Ausschwingung der frei
hingenden Wagen, erlauben eine einfache Anordnung besonders
in den Bogen, eine giinstige Auflagerung auf den Stiitzen sowie
die Herstellung eines zwischen den Schienenstriingen liegenden
gentigend breiten und sicher begehbaren Steges fiir die Beauf-
sichtigung und fiir die Vornahme der Erhaltungsarbeiten,

In Abstinden von 21 bis 33 ™ ruhen diese Triiger auf
eisernen, den Lingsbewegungen jener folgenden Pendel-
stiitzen verschiedener Bauart (Textabb. 3), je nach Lage der
Bahn iiber der Strafse oder iiber dem Wupperflusse; in Ab-
stinden von durchschnittlich 200™ sind feste Joche zur
Aufnahme der Lingskrifte und zwischen diesen Einrich-
tungen fir den durch die Wéirmeschwankungen bedingten
Lingenausgleich angeordnet.

Das Tragwerk der Bahn, Tréiger und Stiitzen, hat ein Durch-
schnittsgewicht von 1100 kg/m, das sich aus deu grofsen in Elber-
feld nothwendigen Triigerlingen und Stiitzenhohen ergeben hat und
das unter giinstigeren Verhiltnissen vermindert werden kann*),

*) Siehe hieritber Ausfiihrlicheres ,Schwebebahn Barmen-Elber-

feld-Vohwinkel von C. Bernhard in Zeitschr. d. Vereines deutscher
Ingenieure 1900.

|
L untererflachtrdger

Die Wagen (Abb. 1 bis 5, Taf XIX) sind 11,5™
lang, 2,6 ™ hoch, 2,1 ™ breit, also lang und schmal gebaat
und an beiden Enden etwas zugeschiirft, sie fassen 50 Plitze,
haben 2 nach innen aufgehende Scitenthiiren, 2 Hilfsthiiren
an den Stirnseiten und mit Laufwerk und Antrichen 12t
Eigengewicht ; sie hiingen frei auf zwei 8 ™ von einander ent-
fernten Drebgestellen mit je 2 Ridern von 0,9 ™ Durchmesser
und doppelten Spurkriinzen auf einer Schiene und werden
durch Vermittelung einer Zahnradiibersetzung von 2 elek-
trischen Antrieben mit je 36 P.S. bewegt.

Der Strom von 550 Volt Spannung wird durch die nicht
leitend am Tragwerke befestigte Schienenleitung und einen
elastischen Stromabnehmer den mit dem Laufwerke verbundenen
Antrieben zugefiihrt, .

Die Drehgestellrahmen umgreifen den Schienentriger und
die Schiene mit so geringem Spielraume von 7 ™, dals ein
Entgleisen der mit 30 ™™ hohen Doppelspurkrinzen versehenen
Rider unmoglich ist und im Falle eines Rad- oder Achsbruches
die Wagen an diesen Rahmen hingen bleiben.

Durch zwei Ansitze am untern Theile des hakenférmigen
Rahmens wird die Pendelbewegung des Wagens begrenzt.
(Abb. 1, Taf. XX.)

Die Wagen stellen sich in den Krimmungen unter dem
Einflusse der Fliehkraft selbstthiitig und stofsfrei ein, so dalfs
die Fahrenden nichts von der Aenderung der Gleichgewichts-
lage merken; da deren plotzliche Aenderung um einen von
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Fahrgeschwindigleit und dem Kritmmungshalbmesser abhiingigen
Winkel eine Pendelschwingung innerhalb des doppelten Werthes
dieses Winkels bedingt, so sind verhiltnismifsig lange Ueber-
gangsbogen eingerichtet, welche eine allmilige Drehung der
Gleichgewichtslage und daher ganz geringe, nicht mehr merk-
bare Pendelschwingungen ermoglichen.

Das Tragwerk in Elberfeld erlaubt einen Ausschlagwinkel
von 159 der einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 55 km/St.

im Bogen von 90 ™ Halbmesser entspricht. Auf einer Ver-
suchsbahn in Deutz ist eine Ausschwingung von 26 ¢ bereits
erprobt, so dafs Bogen von 90 ™ Halbmesser mit 75 km/Std.
und solche von 350 ™ mit 150 km/Std. Geschwindigkeit durch-
fahren werden konnten. .

Die Fahrgeschwindigkeit ist zunichst mit 40 km/St.
vorgesehen, sie soll spiter auf 50 km/St. erhoht werden, so
dafs mit den Aufenthalten in den Stationen eine Durchschnitts-

Abb. 8.
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geschwindiglkeit von 80 his 36 km/St. errcicht und die ganze
13,8 km lange Strecke in 25 Minuten zuriickgelegt werden
kann, '

Bei den Anfahrversuchen ist eine mittlere Beschleu-
nigung von 0,6 m/Sek., in der ersten Hiilfte der Anfahrt sogar
eine Beschleunigung von 0,8 m Seck. erreicht worden; nimmt
man eine Beschleunigung von nur 0,5 m/Sek. an, so wird die
beabsichtigte Geschwindigkeit von 40 km/St., also 11 m/Sek.
auf 120 ™ Wegelinge in 22 Sckunden zu erzielen sein.

Bei den Versuchen konnte die Bremsverzdgerung er-

leblich dber 0,5 m/Sek. gesteigert werden. Bei 0,75 m/Sek.
Bremsverzogerung wiirde der Bremsweg etwa 80 ™ betragen.
Die Wagen haben drei Gebrauchs-Bremsen, eine
Westinghouse-Luftdruckbremse, die von oben auf die Laufrdder
wirkt, eine Handbremse, die gleichfalls auf,das Gestinge. der
Luftdruckbremse wirkt und eine elektrische Bremsung, indem
die Antriebe vom #ufsern Stromkreise abgeschaltet und als
Dynamo geschaltet auf Widerstinde arbeiten, welche stufen-
weise kurz geschlossen werden. Aufserdem ist es natiirlich
moglich, die Antriebe auf Riickwirtsfahrt zu schalten.
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~ Die Bahn hat 18 Zwischenstationen, welche auf be-
sonderen eisernen Unterbauten hochstens 4,5 ™ diber der Strafse
liegen, da dieses Hafs als Lichthohe fiir den Stralsenverkehr
bestimmt wurde; die Gleise sind unverindert durch die in
der Regel 12 ™ breiten Stationen gefihrt, in welchen die auf
2 Wagenlingen in 25 m Linge abgedeckten Bahnsteige nach
aufsen gelegt sind. 4
Der Wagenfulshoden liegt 20 cm iber den Bahnsteigen,
welche gegen den Lichtraum durch Gelinder abgeschlossen
sind; an den Stellen, wo beim Halten der Ziige die Wagen-
thiiren liegen, haben die Gelinder 1,4 ™ weite Oeffnungen.
Zwischen den Bahnsteigen liegt auf Stationslinge unter
dem Wagen ein Drahtnetz als besondere Sicherungsvorkehrung
gegen Abstiirzen. Das Schaukeln der Wagen beim Ein- und
Aussteigen wird durch auf der untern Wagenkante angebrachte

Abb.

Federn verhindert, die auf dem holzernen Lingsbalken des
Bahnsteiges schleifen.

Weichen giebt es nur an den Enden der Bahn und an
einer Maltestelle am Zoologischen Garten, um dort das Um-
kehren der Ziige zu ermdglichen. Die Schienenstringe sind
an diesen Stellen nicht unterbrochen. Nach Art der Kletter-
weichen legen sich die drehbaren Zungen theilweise auf die
durchgehenden Backenschienen und heben den Wagen so weit,
dals dic Radspurkriinze iber die Gleisschienen hinweggehen.
Gleichzeitig ist die Anordnung getroffen, dafs der untere Theil
der Wagenaufhiingung mit der Sicherungsnase unter den Backen-
schienen hindurch kommen kann.

Die Riickkehrschleife in der Station Zoologischer
Garten (Textabb. 4) ist so angeordmet, dals die Wagen von
der einen Seite mittels der Kletterweiche und eines daran an-

Sufslellglers .
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schlief[senden, stark abfallenden Schienenstranges unter der
Hauptbahn hindurch auf die andere Seite gelangen und im
aufsteigenden Schienenstrange mittels einer Kletterweiche in
den fiir die entgegengesetzte Richtung bestimmten Hauptstrang
eingeftihrt werden,

Die Sicherung der Ziige erfolgt durch selbstthiitige
Blockung. An jeder Haltestelle sind Ausfahrsignale mit rothem
und grilnem Lichte auch am Tage vorhanden; beim Ausfahren
stellt ein Stromschliefser des Zuges das Ausfahrsignal selbst-
thitig auf »Halt« roth und nachdem dies geschehen ist, das
Ausfahrsignal der weiter zuriickliegenden Haltestelle auf »frei«:
grin. Die Stromschlielser des Zuges gleiten iiber ein in die
Zuleitung beiderseits nicht leitend eingelegtes Schienenstiick,
welches mit dem Blockwerke durch eine Leitung verbunden ist.
Hierbei geben dic unter sich leitend verbundenen Strom-
schliefser Strom in das Blockwerk.

Die Zige werden aus 1 bis 4 Wagen bestehen, welche
simmtlich mit Antrieben verschen sind, so dals die Geschwin-
digkeit' des Anfahrens und Anhaltens von.der Linge der Zige
unabhéngig ist.

Bei einer Zugfolge von 2 Minuten konnen mit Ziigen von
4-Wagen in einer Stunde 6000 Menschen nach jeder Richtung
befordert werden.

Von der Kraftanlage his zu den Zuleitungen sind
sdmmtliche elektrischen Einrichtungen doppelt vorhanden, so
dafs der Betrieb durch keinen Fehler gestort wird, und dic
Ausbesserung im stromlosen Zustande der betreffenden [Leitung
geschehen kann.

Die Strowzuleitungen der beiden Gleise sind vollig
von einander getrennt und in einzelne Abschnitte getheilt.
Zwischen je zwei Abschnitten sind in einer Stationsbude Schalt-
vorrichtungen angebracht, durch welche ein in der Zuleitung
etwa eintretender Kurzschlufs sofort ortlich begrenzt wird,
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withrend simmtliche anderen Leitungen wieder unter Strom
gesetzt werden konnen.

Steckenbleiben der Wagen ist auch deshalb kaum
7u befiirchten; sollte es aber doch einmal vorkommen, so ist
Vorsorge getroffen, dals das Uebersteigen der Reisenden in
cinen auf dem andern Gleise herangebrachten Hiilfszug derart
geschehen kann, dafs aus den Scitenwiinden der Wagen Klapp-
thiiren heruntergeklappt werden, welche eine bequeme und
sichere Briicke bilden.

Die in Elberfeld zum crsten Male angewandte Schwebe-
bahn der Bauwart Langen hat so vicle Vorziige, dals
sie aller Walrscheinlichkeit nach berufen erscheint, nicht nur
im Stiidteverkehre ausgedehnte Verwendung zu finden, sondern
auch unter gewissen Bedingungen in grofserm Umfange dem
Fernschnellverkehre zu dienen. Der naheliegende Gedanke,
die neuen Fernschnellbahnen in engste Verbindung mit den
bestehenden Hauptbahnen zu bringen, ja sie unmittelbar iiber
diesen Bahnen zu erbauen, um die viclen Vortheile einer solchen
Zusammenlegung auszunutzen, kann durch dic Schwebebahn
Langen’s unstreitig am besten verwirklicht werden.

" Die unmittelbar iiber den Standbahmen, welchen der lang-
samere Massenverkehr mit Dampfbetrieb verbleibt, zu erbauen-
den Schwebebahnen hiitten den elektrischen Schnellbetrieb fiir
den Personenverkehr zu tibernehmen.

Durch das Zusammenlegen der Bahnen werden
Granderwerbskosten, die namentlich in den Ortschaften bedeu-
tende, in den grofsen Stidten fast unerschwingliche werden,
ginzlich vermieden; ebenso neue, breite und hohe Bahnkorper,
die immer mehr die Bewirthschaftung der Lindereien und den
Querverkehr erschweren; dic Kosten der Bahnaufsicht werden
kaum, die der Bahnerhaltung und Verwaltung nur wenig ver-
mehrt.

Die bestchenden Bahnhofe reichen auch fir die Halte-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVIIL Band. 5. Heft. 1901. 15



stellen der Schwebebahn aus; die elektrischen Kraftanlagen
werden meist auf den der Bahnverwaltung schon gehdrenden
Grundstiicken Platz finden.

Die unmittelbare Verbindung der Fernschnellbahn mit den
langsam fahrenden, die kleinen Stationen bedienenden Personen-
ziigen der darunter liegenden Standbahn hat fir den Verkehr
nicht zu unterschitzende Vortheile.

Fir beide Bahnen ist bei Verkehrsstockungen oder Un-
fillen gegenseitige Hiilfe und rasche Weiterbeforderung moglich,

So konnten auf verschiedenen Stationen der Standbahn
Dampflokomotiven mit besonders ausgebildeten Arbeitswagen
bereit stehen, welche umklappbare Einrichtungen erhalten.
Diese Einrichtungen sind so zu treffen, dafs nicht nur der
Wagenfulsboden, sondern auch der Schienenstrang der Schwebe-
bahn vom Arbeitswagen aus erreicht werden kann.

Die Vornahme von Untersuchungen und die Hebung von
Mingeln an der Schwebebahn kann daher nicht nur von deren
Stege, sondern auch von unten sehr rasch und sicher erfolgen.

Bei etwaigem Steckenbleiben der Schwebebahnwagen
auf freier Strecke konnen aufser den schon in Elberfeld vor-
gesehenen Klappthiirbriicken die Reisenden bequem wund ge-
fahrlos in die entsprechend eingerichteten Arbeitswagen und
von diesen in die angehiingten Personenwagen der Standbahn
umsteigen und sofort zur niichsten Station weiter befordert
werden. Auch bei Eisenbahnunfillen auf der Standbahn ist
durch Schwebebalinziige rasch Hiilfe zu bringen.

Mit Ricksicht auf die in Aussicht zu nehmende Verwendung
der Schwebebahn Laungen fiir den Fernschnellver-
kehr kann man dieser namentlich gegeniiber den Standbahnen
und den zwangliufigen Schwebebahnen nachstehende Vortheile
zuerkennen :

1. Die hohe Lage der Bahn, durch welche Strafsenkreuzungen,
das unbefugte DBetreten der Anlagen, Storungen durch
den Schneefall vermieden werden und die Moglichkeit
gegeben ist, die Schwebebahnen iiber den bestechenden
Standbalnen zu erbauen.

Die feste unnachgiebige, von allen Witterungsverhilt-
nissen unabhingige Unterlage der Schienen, also die Ver-
meidung cines Erd- und Kieskorpers, woraus sichere und
stofsfreie Fahrt, sowie geringe Bahnerhaltungskosten folgen,
Die freie Aufhingung der Wagen an einer einzigen
Schiene, durch die die Uebelstinde der Spurbahnen ver-
mieden werden; die Wagen konnen sich in den Kriim-
mungen der Fliehkraft entsprechend stolsfrei in die ge-
neigte Lage stellen und frei auspendeln; die Kriimmungen
der Schwebebahn konnen nach den bisherigen Versuchen
daher mit 2,5fach grofserer Geschwindigkeit befahren
werden, als die gleichen Krtimmungen der Standbahn,
oder die Schwebebahn bedarf fir eine gegebene Ge-
schwindigleit nur '/, des fir die Standbahn erforderlichen
Halbmessers; aus diesem Grunde koénnen die Schwebe-
bahnen bei wesentlich erhohter Fahrgeschwindigkeit den
Krimmungsverhiltnissen der bestehenden Standbalnen
folgen, also fir den Schnellverkehr iiber diesen erbaut
werden,

4. Die Zulissigkeit grolserer Steigungen, weil alle Achsen
angetrieben werden und die Zugkraft der Antriebe bei
kleiner Umdrehungszahl der vorhandenen Reibung zwischen
Rad und Schiene nahe kommt.

Die vollstindige Sicherheit gegen jede Entgleisungs-
gefahr, wodurch die Ueberlegenheit der Schwebebahn
gegeniiber allen anderen Bahnarten besonders hervortritt.
Das rasche Anfahren und Bremsen in Folge des elektri-
schen Antriebes jeder Achse; die geschiitzte und sichere
Lage und Absonderung der Stromzuleitung.

Die geringen Bewegungs- und TLauftwiderstinde bedingt
durch die einschienige Anlage, durch die hohe Lage, bei
der die Luft auch nach unten frei ausweichen kann und
dic schmale, lange und vorn zugeschirfte Bauart der
Wagen, .
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8. Die geringe Hohe der Einsteigstellen in Folge tiefer
Lage des Wagenfulsbodens.
9. Die kleinere Breite und die niedrigeren Kosten der An-

lage, sowie die sicherere und geriuschlosere Fahrt gegen-
iiber den Standhochbahnen.

Der Bau der Schwebebahnen iiber den bestehenden
Standbahnen ist bei ununterbrochenem Betriebe der letzteren
durchfithrbar; da die Triiger der Schwebebahn immerhin etwa
4,0 iiber dem Lichtraume der Standbahnen liegen, so dals
die erforderlichen Ristungen fiir deren Aufstellung leicht Platz
finden. Da die zusammen gebauten Theile mit Standbahnziigen
an Ort und Stelle gebracht werden konnen, so wird die Auf-
stellung des Tragwerkes wenig Zeit in Anspruch nehmen. Eine
den Detriebsverhiltnissen der Standbahn angepafste Aufstellungs-
weise fir die Schwebebahn wird unschwer gefunden werden.

Kleine Briicken und Wegeiiberginge Lkommen. fir die
Schwebebahnen iiberhaupt nicht in Frage. Die grofsen Briicken
der Schwebebahnen erhalten meist die gleichen Spannweiten
wie die Standbahnbriicken, in diesem Falle wiren nur die
Pfeiler der letzteren zu verstirken.

Der Hauptsache nach wirde die Schwebebahn unmittelbar
iiber der Standbahn liegen (Textabb. 5, 6 und 7); nur aus-

nahmsweise, namentlich bei sehr hohen Didmmen und tiefen
Einschnitten der Standbahn, kénnte die Schwebebahn zur Ver-
meidung tiefer Griindung auch seitlich auf dem durch Stiitz-
mauern zu gewinnenden Raume, also auf vorhandenen Bahn-
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grundﬁﬁcheﬁ knapp tiber der Bodenoberfliche erbaut werden;

die hierbei erforderlichen Ueberginge lassen sich wegen der.

zuldssigen steileren Steigungen der Schwebebahn sehr kurz
halten.

Abb. 6.

. Wo Tunnel durch die Schwebebahn zweckmilfsig nicht
umgangen werden konnen, sind solche allerdings besonders
auszufiihren,

Die in jedem Falle zu erreichende Gréofstgeschwin-
digkeit ist fir alle Bahnarten zur Zeit noch eine offene
Frage. Eine plotzliche erhebliche Geschwindigkeitssteigerung
erscheint ausgeschlossen. Hier ist nur vorsichtiger, auf Er-
fahrungen begriindeter und den wirthschaftlichen Verhiltnissen
angepalster Vorgang am Platze.

Die zur Ueberwindung des Luftwiderstandes bei grofsen
Fahrgeschwindigkeiten erforderliche Arbeitsleistung ist
schon eine betrichtliche. Hohe Geschwindigkeiten erfordern
zudem schweren Oberbau und viele Bahnerhaltungsarbeiten.
Die hierdurch bedingten Kosten ergeben hohe Fabrpreise, die
zur Zeit nur ausnahmsweise bezahlt werden konnen.

Ueber den Luftwiderstand bei sehr hohen Fahr-
geschwindigkeiten liegen Versuchsergebnisse iitberhaupt noch
nicht vor.

Fir die auf den bestehenden Standbahnen vorkommenden
miifsigen Fahrgeschwindigkeiten hat sich auch aus den Ver-
suchen ergeben, dafs der Luftwiderstand von der Form und
Grofse der Vorderfliche der Fahrzeuge abhiingig ist und mit
dem Quadrate der Geschwindigkeit wichst,

Nach Mittheilungen von Desdouits und auch von
Barbier wurde fiir grofse, iiber 70 km/St. hinausgehende Ge-
schwindigkeiten gefunden, dals die Fahrtwiderstinde langsamer
" zunehmen, als mit dem Quadrate der Geschwindigkeit.

Ebenso folgt aus den Versuchen von Crosby, dafs der
Luftwiderstand bei Geschwindigkeiten bis zu 200 km/St. nur
wenig schneller wichst als die Geschwindigkeit und dals man
die Widerstinde durch keilformige ebene oder gekriimmte
Vorderflichen der Fahrzeuge vermindern kann.

Die scheinbaren Abweichungen der Ergebnisse der letat-
genannten Versuche von den physikalischen Grundsitzen sind
mehrfach erkliirt worden; es kann hiernach angenommen werden,
dafs die Widerstinde bei grofsen Fahrgeschwindigkeiten nicht
so hoch ausfallen, wie sie sich aus den bisherigen Formeln fiir
den Zugwiderstand auf den Standbahnen ergeben wiirden.

Bei den Schwebebahnen werden aber die Luftwider-
stinde mit Riicksicht darauf, dafs die Luft auch nach unten
frei ausweichen kann, sicherlich noch geringer ausfallen, als
bei den Standbahnen.

Immerhin wird die Arbeitsleistung fir die Befor-
derung "eines Zuges mit grofser Geschwindigkeit selbst bei den
Schwebebahnen, bei denen auch die iibrigen Zugwiderstinde
geringer sind als bei den Standbahnen, doch noch cine recht
grofse sein.

So wiirde z. B. dic Beférderung eines mit 50 Personen
besetzten, 25t schweren Schwcbebahnwagens mit 7 qm Vorder-
fliche bei 200 km/St. Fahrgeschwindigkeit in wagerechter
gerader Strecke ecine Arbeitsleistung von etwa 450 P.S.
bedingen, wobei ein Laufwiderstand von 2,5 kg/t und cin Luft-
widerstand von 80 kg fir 1 qm der Wagenvorderfliche nach
den Versuchen von Crosby angenommen wurde.

Nach der fiir Standbahnen mehrfach gebrauchten fiir den
vorliegenden Fall weniger zutreffenden Riippecl’schen Nihe-
rungsformel fir den Zugwiderstand wiirde die erforderliche
Arbeitsleistung sogar ungefihr 800 P.S. betragen.

Beide Ergebnisse werden zwar den thatsichlichen Verhilt-
nigsen nicht entsprechen, da Versuche fiir sehr hohe Geschwin-
digkeiten fiir Standbahnen fehlen und fiir Schwebebahnen iiber-
haupt noch keine Versuche iiber die Lauf- und Luftwiderstinde
gemacht sind; so viel lidfst sich aber aus den vorstehenden
Ziffern doch ersehen, dals bei so grofsen Geschwindigkeiten
der auf den einzelnen Reisenden entfallende Arbeitsaufwand
ein bedcutender und daher der Falirpreis ein recht hoher sein
mufs.

Allerdings lifst sich der auf den einzelnen Reisenden ent-
fallende Arbeitsanfwand bei Verbindung mehrerer Triebwagen
hauptsiichlich in Folge verminderten Luftwiderstandes also auch
der Fahrpreis noch etwas ermiilsigen.

Auch das Anfahren und Bremsen wird fir hohe Ge-
schwindigkeiten von 200 bis 250 km/St. sehr lange Wege er-
fordern.

Bei einer Anfahrbeschleunigung von 0,5 m/Sek., wie sie
fir Schwebcbahnziige ermdglicht wurde, ist zur Erreichung
von 200 km/St. Fahrgeschwindigkeit ein Weg von 3100 ™ er-
forderlich, wihrend der Weg auf den Lokomotivbahnen, selbst
bei Annahme einer Anfahrbeschleunigung von 0,25 m/Sek.
doppelt so grofs sein wiirde.

Soll eine Bremsverzogerung von 1,0 m/Sek. mit Riicksicht
auf die Reisenden nicht @berschritten werden, so wird der

15%
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erforderliche Bremsweg bei 200 km/St
immerhin noch 1500 ™ betragen.

Fahrgeschwindigkeit

Die plotzliche grofse Irhohung der Fahrgeschwindigkeiten
ist also mit mancherlei technischen und wirthschaftlichen Schwie-
rigkeiten verbunden.

Allein schon bei mifsiger Erhohung der gegen-
wirtigen Grofstgeschwindigkeit kann durch“ Finfiih-
rung hilufiger Ziige, durch Vermeidung von Geschwindigkeits-
verminderungen und Aufenthalten in vielen Stationen und durch
cine zweckmiifsige Betricbsweise ein viel Zeit und Geld sparen-
der und wirthschaftlich

gerichtet werden. *

richtiger Fernschnellzugverkehr cin-

Wenn die Gleisunterbrechungen durch Weichen vermieden
so konnen die Ziige die Stationen mit unverminderter
Geschwindigkeit durchfahren. Das Anhalten der Ziige in den
Stationen und die durch Anfahren
Zeitverluste werden durch die Kinfihrung eines Staffelbetricbes
beseitigt, so dafs in allen grofsen in den Schnellverkehr ein-
bezogenen Stationen Ziige ausgehen und cndigen, in Zwischen-
stationen aber nicht anhalten; auf diese Weise kounen stets
zwei beliebige Stationen unabhiingig von dem Verl\e]ne zwischen
Das
dals die Zuge stets dem JC\Velligell

sind,

und Bremsen verursachten

den iibrigen Stationen mit einander verbunden wmd(*n
hat auch den Vortheil,
Bedarfe angepalst und voll besetzt werden kounnen.

Die Zugfolge wird den Bediirfnissen entsprechend einzu-
richten sein.

Ebenso wie dies bei allen Bahnen bisher der Fall war,
werden auch bei den Schwebebahnen die wihrend des Betriebes
gemdchten Erfahrungen zu Verbesserungen, zur Erhohung der
Geschwindigkeit und der Leistungsfihigkeit der Anlage fithren.
Der Weiterentwickelung der Schwebebahn Langen in dieser
Richtung stehen Hindernisse durchaus nicht entgegen. -

In diesem Sinne und namentlich iber die Erbauung vou
Schwebebahnen fir den Fernschnellverkehr iiber den bestehenden
Standbahnen habe ich mich bereits in einem Schreiben yom
11, Mirz 1900 aun die Continentale Gescllschaft fir clektrische
Unternchmungen Niirnberg, Abtheilung fiir Schwebebahnen in
Elberfeld, geiufsert.

Diese Gesellschaft hat sodann einen Entwurf fiir eine
Schwebebahn iber der DBerliner Stadtbahn ausge-
arbeitet, wodurch die grofse Belastung dieser Bahnanlage vermin-
dert werden soll; sie hat diesen Entwurf Sr. Majestit dem
Kaiser gelegentlich seiner Besichtigung der Elberfelder Schwebe-
bahn unterbreitet, der sich anerkennend iber den Entwurf aus-
gesprochen und den Wunsch kundgegeben hat, dafs er auch
dem Ministerium der offentlichen Arbeiten vorgelegt werden
moge, was dementsprechend geschehen ist. :

Dicser Entwurf zeigt die Anordnungen, dic bei Erbauung
der Schwebebahnen idber den bestchenden Standbahnen ins
I‘xa‘re kommen und namentlich die giivstige Einfithrung in die*
Bahnhife. 3

Die Ausfithrung der Schwebebahn iber den Vi‘ldulxten
und Briicken der Stadtbahn zeigen die Abb. 6 u, 7, Tafel ‘{I}d

und Textabb. 8 bis 10. Diese ist so gedacht, dafs Mehrbean-
spruchungen der bestehenden Bauwerke durch die Schwebebahn
ausgeschlossen sind.

Abb. 8.

Abb. 9.
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Haltestellen konnen, falls sie aufserhalb der Stationen
der Stadtbahn angelegt werden sollen, fast an jeder beliebigen
Stelle hergestellt werden. In diesem Falle diirften die Schwebe-
bahnhaltestellen zweckmiifsig in grofserer Anzahl als die Stadt-
bahnstationen vorzusehen sein. Bei der Moglichkeit des raschen
Anfahrens und Anhaltens wiirde die Durchschnittsgeschwindigkeit

auf der Schwebebahn gleichwohl wesentlich grofser werden
konnen, als auf der Stadtbahn.

Sollten dagegen die Schwebebahnhaltestellen mit den
Stadthahnstationen zusammengelegt werden, so konnen die grofsen
Bahnhofshallen unberithrt bleiben, es sind nur in den Ifallen-
schiirzen entsprechende Ausschnitte erforderlich. (Textabb. 10

Abb. 10.

und Abb, 2, Taf. XX.) Bei den kleineren Haltestellen da-
gegen muls das Hallendach entweder erhoht oder beseitigt und
wieder erneuert werden. (Abb. 8, Taf. XIX)

Der Zugang zu den Schwebebahnsteigen wiirde
zweckmilfsig in der Weise herzustellen sein, dafls iiber den
bestehenden Treppen weitere Treppen hinauffihren, sodafs hier-
durch zuniichst eine Verliindung zwischen beiden Bahnen von
der Schwebebahn bis unmittelbar auf die Stralse erreicht wiire.
Daneben diirften sich auch besondere Aufziige von der Stralse
zur Schwebebahn empfehlen. Der geringe DPlatz, den diese
erforderii, wird sich anscheinend iberall ohne Schwierigkeit
finden lassen.

Im Vergleiche zur Errichtung einer Stand-Hochbahn iiber
der Stadtbahn ist die einer Schwebebahn auch deshalb vor-
zuziehen, weil die Wagen bei der Schwebebahn im Gegen-
satze zur Standbahn unten hingen, sohin das Tragwerk hoch
liegt und vergleichsweise schmal und luftig ausfillt.

Der Aufstieg zur Schwebebahn erhoht sich also gegen-
iiber dem zur Stadtbahn nur unwesentlich. Jedenfalls ist er
bedeutend geringer, als zu einer iiber der Stadtbahn angelegten
Stand-Hochbahn. Die schmalen, sehr hoch liegenden Tragwerke
der Schwebebahn erschweren den Ueberblick iber die Stadt-

bahn nur wenig, zumal diese Bauweise grofse Stitzweiten
ohne iibermifsigen Eisenaufwand ermoglicht,

Die Kosten fiir den Ausbau diirften sich bei den
jetzigen Preisen hinsichtlich des Bahnbaues auf 600000 bis
700000 M/km stellen. Die Kosten der elektrischen Anlagen
und der Betricbsmittel richten sich nach dem Umfange des
Betricbes, den man cinrichten will, Es diirften schwerlich
gleich Ziige von 120 ™ Linge nothig sein. Zunichst werden
wesentlich kiirzere Ziige ausreichen, welche erst nach und nach,
mit weiterem Anwachsen des Verkehres, beliebig verlingert
werden konnen.

Die Verwirklichung des Schwebebahnentwurfes wurde eine
wesentliche Erhohung der Leistungsfihigkeit der Stadtbahn be-
deuten.

In gleicher Weise wiiren schon mehrere Eisenbahnstrecken
fiir welche ein Schnellverkehr in dem entwickelten Sinne ge-
boten crscheint, durch iiber ihnen zu erbauende Schwebebahnen
zu entlasten wie z. B. Berlin-Hamburg, Berlin-Stettin, Coln-
Hannover-Berlin, Briissel-Antwerpen, Amsterdam- Rotterdam,
London-Dover, Wien-Budapest, Bremen-Bremerhafen u. s. w., wobei
sich dic Kosten in den meisten Fiillen erheblich geringer stellen
werden, als sie fiir die Berliner Stadtbahn berechnet wurden,
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Es wird sich empfehlen, die Frage ob und wo Schwebe-
bahnen fiir den Schnellverkehr iiber den bestehenden Stand-
bahnen zu erbauen sind, in ernsteste Erwigung zu zichen:
namentlich wiirden die grofsen Staatsbahnen einige jhrer bald
unzureichenden Anlagen hierdurch auf die giinstigste Weise
wesentlich leistungsfihiger gestalten konnen.

Fs wirde hierdurch nicht nur eine neue zweckmiilsige
Anlage fir den Schnellverkehr geschaffen, sondern namentlich
die bestehende Standbahn fiir den Massenverkehr, fir Zige

mit anniihernd gleichen Geschwindigkeiten gecigneter und

leistungsfihiger, sowie die Betriebssicherheit weit mehr erhtht
werden, als dies durch andere weniger wirksame und unter Um-
stinden recht kostspielige Mittel, wie Vermehrung der Gleise,
Ausbau der zweigleisigen auf viergleisige Anlagen, Ausfihrung
von Umgehungsbahnen fir die Umleitung des Giiterverkehres in
den Stidten, Aenderung und Vergrofserung der Bahnhofe, Ersatz
der Wegeiibergiinge durch Uecber- oder Unterfihrungen, Ver-
mehrung und Verbesserung der Strecken- und Bahnhofsignale
u. s. w. ermoglicht werden konnte.

Elektrische Druckknopfsperre im Blockstromkreise zur Verhiitung falschen Entblockens
' von Stations-Einfahr- und Ausfahr-Signalen.*)

Von A. Herricht, Eisenbahn-Telegraphen-Inspektor zu Schwerin.

. Hierzu Abb. 1 auf Tafel XXI.

Die unter elektrischem Blockverschlusse der Station be-
findlichen Stations-Einfahr- und Ausfahrsignale konnten bisher
von Jedermann und ohne Weiteres freigegeben \\'én'(lexw. Das
»Vergreifen« Dbeim Bedienen eines Stations-Blockwerkes war
aus diesem Grunde ein nicht seltenes Vorkommnis. Die mit
dem Freigeben ecines nicht zutreffenden Signales, sowie mit
dem Zuriicknehmen einer irrthiimlich ertheilten Blockerlaubnis
verbundenen Gefaliren verhiitet die nachstehend beschriebene
Finrichtung.

Zwischen zwei miteinander verbundenen elektrischen Biock-
einrichtungen besteht eine solche Abhingigieit, dafs stets eine
der Einrichtungen frei und die andere gesperrt ist. Durch
Sperrung, Blocken, der freien wird die zweite freigegeben.

Die Blockeinrichtungen sind meist ortlich getrennt, die
eine steht etwa im Stations-Dienstraume, die anderc beim Stell-
werkswiirter. '

Bei der gewohnlichen Einrichtung hat nun der Beamte
withrend DBestehens der Blockung keinerlei Einfluls auf die
Bedienung der freien Einrichtung, letztere kann vielmehr jeder-
zeit ohne Weiteres geblockt werden.

Gegenstand der hier zu beschreibenden Verbesserungen
ist die Hinzufiigung einer besondern Sperre fiir die freie Block-
einrichtung, welche vom Beamten der gesperrten Einrichtung
ausgelost werden kann. Hierdurch wird die Bedienung des
Blockwerkes von der erfolgten Zustimmung beider Beamten
abhingig gemacht,

In Abb. 1, Taf. XXI sind zwei zusammengehorige Block-
einrichtungen dargestellt, Die in der Station befindliche ist
in der Grundstellung frei, die beim Wirter gesperrt, wobei sie
den Signalhebel verschliefst.

1. Damit der Wirter den Signalhebel umlegen und das
Signal in die Fabhrstellung bringen kann, ist es erforder-
lich, dafs die Block-Hemmstange B, die Sperrklinke frei-
giebt, Dies geschieht dadurch, dafls sich der Magnet-
anker a, unter dem Einflusse von Wechselstromen zwischen
den Polen des Klektromagneten e, hin und her bewegt

*) D.R.P. 104064, osterreichisches Patent H. 296.

und dabei den Rechen r freigiebt, welcher unter Feder-
wirkung nach aufwiirts gcht., So wird die Sperrung der
Klinke b in bekannter Weise durch ‘die halb weg-
geschnittene Rechenachse aufgehoben, sodals die Feder F
die Hemmstange nach oben driicken kann. Die Sperr-
klinke s kann sich dann aus der Sperrlage entfernen.

Die fiir die Freigabe dieser Blockeinrichtung nithigen
Wechselstrome werden von der Station auf dem unten
angegebenen Wege entsendet, nachdem die Blockdruck-
stange B niedergedriickt ist. Von der Birste J w, des
Stromerzeugers, Magnetinductors J, fihrt der Kreis @ber
1, 2, Elektromagneten ¢, 4, 6, L, 7, 8, Elektro-
magneten e,, 4, 6, L, 7, 8, Elektromagneten e, 10,
11, Wecker W,, Erde und zuriick zu dem zweiten
Pole des Stromerzeugers J,, welcher ebenfalls an Erde
liegt.

Die Stationseinrichtung ist aber mit einer elektrischen
Druckknopfsperre I, k, f, n (Abb, 1, Taf. XXI) ver--
sehen, sodals eine Blockung und damit die Freigabe des
Signales beim Wiirter nicht ohne Weiteres vorgenommen
werden kann. Ks ist nothig, dals der Elektromagnet E
der Druckknopfsperre erregt wird, seinen Aunker k an-
zieht, der sich hinter dem Haken f fingt und so die mit
der Nase n verschene Druckstange B der Blockeinrichtung
zum Niederdriicken und Blocken freigiebt. Der Elektro-
magnet E ist in die Blockleitung zwischen den beiden
Blockeinrichtungen derart eingeschaltet, dals alle von
aufsen kommenden Stromungen ihn durchfliefsen. Seine
Windungszahl, die Mafse des Ankers k und die Kraft
der Feder des letztern sind so geregelt, dafs diec Wechsel-
strome, . welche die Blockeinrichtung selbst bethitigen,
keinen Einfluls auf den Anker ausiiben, wohl aber die
stolsweise ankommenden Gleichstrome, welche zum Wecken
verwendet werden. Driickt daher der Wirter seine
Wecktaste t, unter gleichzeitiger Drehung des Strom-
erzeugers J,, so wird die Druckknopfsperre ausgeldst.
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2. Dann fliefst néimlich ein Strom von der Birste J g 2,
von welcher bekanntlich Gleichstrom entnommen wird,
da in Folge Wegschneidens der einen Hilfte des Strom-
sammlers an dieser Stelle von den erzeugten Wechsel-
stromen nur gleichgerichtete Theile entnommen werden,
iiber 9, 7, L, 6, 4, e;, 2, 3 durch den Elektromagneten E
den Wecker W, Erde und zuriick zum Stromerzeuger J,.

Will die Station ihre Einrichtung bedienen, so hat sie
den Wirter durch Weckzeichen mittels des Kreises J g, 1, 5,
t,, L, 7, 8, e,y 10, 11, W, Erde und zuriick zu J; zu be-
nachrichtigen, damit er mittels Taste t, die Druckknopfsperre
lost.  Dann erst kann die Station die Freigabe des Signales
vornehmen.

Hierdurch wird erreicht, dafs zu jeder Freigabe eines
Signales beide Beamten mitwirken miissen, wodurch die irr-
thiimliche Freigabe verhiitet wird.

Um auch jetzt noch ein Signal irrthiimlich freizugeben,
miifsten zwei Beamte drei Irrthimer begehen: Der Stations-
‘beamte ein nicht zutreffendes Vorwecksignal geben, der Block-
wirter cine nicht zutreffende Empfangsbestiitigung und schliefslich
miifste der Stationsbeamte nun auch mnoch die verkehrt frei-
gegebene Blocktaste greifen und bedienen. .

Die Vortheile, welche dadurch crreicht werden, dafls alle
Signal-Blockfelder in der Station im Ruhezustande unbedienbar
sind, sind die folgenden.

Das »hastige« Bedienen der Stations-Blockwerke beim
Freigeben der Stations-Einfahr- und Ausfahrsignale ist nicht
mehr moglich. Der den Blocksignaldienst ausiibende Beamte
wird gezwungen, ruhig und mit Ueberlegung zu handeln. Das
»Zuriicknehmen« eines Signales, womit Gefahren verkniipft
sind, wird auf die nothwendigen Fille beschriinkt. Das In-
gangsetzen der Stations-Blockwerke durch Unbefugte ist :aus-
geschlossen, -

Die Freigabe von Signalen ist nicht moglich, wenn der
Blockwiirter gegen die Vorschrift zu der Zeit, zu welcher er
die Freigabe von Stations-Einfahr- und Ausfahrsignalen zu er-
warten hat, nicht im Stellwerke anwesend ist. Der Blockwiirter
wird daher gezwungen, rechtzeitig auf dem Posten zu sein.

Die Nothwendigkeit, zur Stelle zu sein, giebt dem Block-
wiirter die Moglichkeit, sich dic Reihenfolge der Signal-Frei-
gabe einzupriigen, weil er bei letzterer mitwirken muls.

Die nun erzwungene Anwescnheit des Blockwirters im
Stellwerke zur Zeit des Signal-Freigebens schliefst auch das
in Abwesenheit des Blockwirters mogliche Stellen entblockter
Signale durch Unbefugte aus,

Auf die bestehenden Vorschriften
dieser Einrichtung folgende Einflisse.

Dem Blockwirter ist durch die Vorschriften allgemein
verboten, &in nicht zutreffendes Signal auf freie Fahrt zu
stellen, wenn ihm nicht vorher hierzu ein besonderer Auftrag
ertheilt worden ist. Diese Vorschrift ist dahin zu erweitern,
dafs der Blockwiirter den Empfang ecines von der Station ge-

hat die Einfihrung

gebenen, fir die zu erwartende Zugfahrt nicht zutreffenden

Vorwecksignales auch nicht bestitigen darf, wenn ihm nicht
vorher ausdriicklich mitgetheilt worden ist, dals ein anderer
Zug zuerst oder der fahrplanmifsige Zug auf einem andern,
als dem vorgeschriebenen Gleise ein- oder ausfahren wird.
Auch ist noch darauf hinzuweisen, dafs die neue Einrichtung
nicht mehr Zeitaufwand fir das Signalgeben nothig macht.
Ohne die Anwesenheit des Blockwiirters ist auch das Stellen
eines Signales nicht moglich. Der Stationsbeamte mufls aller-
dings die Empfangsbestiitigung seitens des Blockwirters ab-
warten, er ist jedoch nicht gezwungen, am Blocke zu bleiben,
wenn dringende Geschiifte dies fiir eine kurze Spanne Zeit
nicht zulassen. An der Fallscheibe des Blockweckers sieht er
das Eintreffen der Empfangsbestiitigung, wenn er sich zur Vor-
nahme der Entblockung wieder an das Blockwerk begiebt,

Die Abgabe des Vorwecksignales auf der Signalblockleitung,
das sogenannte Vormelden vom Stellwerke an die Station muls
in Fortfall kommen; andernfalls ist die Ausschaltung der
Sperre wie gebriuchlich, bei weifsem Blockfenster durch die
Hemmstange zu bewirken.

Die Druckknopfsperre im DBlockstromkreise Jkann ohne
Weiteres in jedes Blockwerk von Siemens & Halske mit
Ausnahme der alleriiltesten eingeschaltet werden. Die Block-
werke von Siemens & Halske sind sdmmtlich fir den
Einbau von Druckkopfsperren eingerichtet, Irgendwelche Aen-
derungen der bestehenden Stations- und Stellwerks-Blockanlagen
sind mit dem Hinzutreten dieser Sicherungseinrichtung nicht
verbunden. Besondere Leitungen zwischen der Station und

dem Stellwerke erfordert die neue Vorrichtung nicht; sie liegt

im vorhandenen Blockstromkreise.

Die Zuverlissigkeit der Vorrichtung ist fast vollkommen
zu nennen, weil Stromschliisse und Batteriestrome nicht zur
Anwendung kommen, sondern dem stets verlifslichen Inductor-
Gleichstrome im geschlossenen Stromkreise die Ingangsetzung
der beregten, bercits seit langer Zeit im Blockbetriebe an-
gewandten Sperre der Bauart Siemens & Halske zuge-
wiesen ist.

Die Kosten fiir die Ausriistung eines Signalblockfeldes im
Stations-Blockwerke stellen sich anf 40 Mark. —

Seit zwei Jahren sind die » Druckknopfsperren im Blockstrom-
kreise« bei der General-Eisenbahn-Direction zu Schwerin i. M.
zur Finfihrung gelangt. Die Stationsblockwerke auf den Bahn-
hofen Schwerin mit 18 Signalblockfeldern, Kleinen mit 20
Signalblockfeldern und Centralbahnhof Rostock mit 22 Signal-
blockfeldern sind mit der beschriebenen Vorrichtung versehen,
In der ganzen Zeit wurde nirgends ein Signal irrthiimlich frei-
gegeben; die neue Einrichtung hat dies verhiitet.

Allseitig, nicht zuletzt von den blockbedienenden Stations-
beamten ist die Ausriistung der Signalblockfelder mit. Druck-
knopfsperren als erhebliche Erhohung der Sicherheit erkannt
worden. Die Ausriistung aller anderen Stationen auf den
Strecken der General-Eisenbahn-Direction Schwerin wird in
einem Jahre zu Ende gefiihrt sein,
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Vorschlag fiir eine neue Bezeichnung der Lokomotiv-Bauarten.*)

Von H. Frieben, Ober-Ingenieur der ungarischen Staatsbahnen.

Bei kurzer Bezeichnung einer Lokomotivform wird die
Anzahl der gekuppelten und die aller Achsen in Bruchform
angegeben, z. B. hat eine mit 2/4 gekennzeichnete Form 4
Achsen, wovon 2 miteinander gekuppelt sind.

Die Bezeichnung der Bauart ist eine sehr unvollkommene,
denn wenn auch die Anzahl der gekuppelten und der Lauf-
achsen gegeben ist, ist doch die Stellung oder Vertheilung der
Trieb- und Laufachsen nicht zu ersehen. Die mit 2/4 bezeich-
nete Bauart kann sich auf die folgenden, eigentlich ganz verschie-
denen drei Bauarten beziehen:

1. Vorn LL TK oder LL KT;
2. vorn LTKL oder LKTL;
3. vorn KTLL oder TKLI.

Bei der Banart mit drei gekuppelten und zwei Laufachsen
lifst uns die iibliche Bezeichnung 3/5 auch dariiber im Zweifel,
wie die Taufachsen vertheilt sind.

Der Verfasser benutzt schon lingere Zeit eine Bezeich-
nungsweise, welche die Stellung der gekuppelten und unge-
kuppelten Achsen angiebt und eine biindige genannt werden
kann.

Trieb- und Kuppelrider werden mit D, Laufrider mit den
Buchstaben a, b, und die Anzahl der Achsen mit Zahlen be-

bezeichnet, Ist aufserdem eine Laufachse, somit eine 3/4 ge-
kuppelte Lokomotive zu bezeichnen, so wird die Form der
Bezeichnung a3 D gewidhlt; liegt die Laufachse hinten, so
lautet die Bezeichnung 3 Da.

Die mit vorderm zweiachsigem Drehgestelle und hinterer
Laufachse versehene 2[5 gekuppelte »Atlantic«-Form wird
2a2Da genannt; haben die hinteren Laufrider einen andern
Durchmesser, als die vorderen, wie bei den »Rapide«-Lokomo-
tiven der franzosischen Nord-Bahn, so wird die Bezeichnung
2a2Db gewiihlt.

Stiitzt eine Achse die Feuerbiichse, so kann dies durch
Unterstreichen von a oder D bezeichnet werden,

Die Triebachse wird durch Beisctzen einer Fufsziffer bei
D angegeben. 3D,a wirde anzeigen, dafs die dritte Achse
die Triebachse ist.

Die Bezeichnung geht immer links vom Vorderende der
Lokomotive aus.

In der folgenden Zusammenstellung sind mehrere Loko-
motiv-Bauarten, welche durch die im »Organ« bisher benutzte
Bezeichnungsweise festgelegt sind, mit der vom Verfasser vor-
geschlagenen Bezeichnung angefithrt. Aus ihr ist zu ersehen,
dals die gewihlte Bezeichnungsweise zur Kennzeichnung der

zeichnet. Eine 3/3 gekuppelte Lokomotive wird als durch 3D | Achsanordnung geeignet ist.
Lokomotiv-Bauart® Be- Bezeichmng Lokomotiv-Bauart® Be- Bezeichnung
Vorn Hinten NENNUNg | frishere| mneue Vorn Hinten NeNnung |ifriihere| neue
T1TL Singel- | )4 | 2aDa || TKKL oder KTKL oder KKTL|  — 3/4 | 3Da
LTT Webb % aDD || LTKKL oder LKTKL oder LKKTL| Praivie | 3/5 | a3Da
- ) m Ziwei- T m Rt = Ten-
LTKoder L K1 Kuppler 2/3 a2D LLTKK oder LLKTK oder LLKKT] Wheel 35 | 2a3D
FTom LT eom Eight- TKKK oder KTKK oder KKTK oder Vier- ;
LTTKoder LLKT Wreel | 24 | 2a2D KKKT | koppler || #* | 4D
LTKLodee LKTL Columbia | 2/4 | a2Da TRET oder TRTK oderpi("l_‘l_(ﬂ"l‘ Mallet 2+2, D+42D
= oder KT TK 4
"KL T oder KTTL Engerth /4 | 2D2
B oer KT L L ngerth || 2 ® | LTKKK oder LKTKK oder LKKTK| Consoli- | e | a1
— —_ * oder LKKKT dation
LLTKLodee LLKTL Atlantic 2[5 | 2a2Da
— —— TKKKL oder KTKKL oder KKTKL|| 45 | 4Da
LLTKLoder LLKTL Rapide 2/5 [2a2Db oder KKKTL
. {glzomgt- LTTKKK oder CLKTKK oder | ypoon | 4/6 | 224D
LVLEKToder LVLTK Vor ? aDa2D LLKKTK oder LLKKKT
orspann-
. Achse LLTKLLL ode LLKT LT H Thuile | 2/7 |222D3a
Drei- . . ]
TK XK oder KT K oder KX T 3/3 3D LTKKKK oder LKTKKK oder LKKTKK ; 5D
kuppler | ¥/ odor LKKKTK oder LKKKKT | Do¢2Po A__5/ 61 @
| "KK KR {TK KK 342
LTKK oder LKTK oder LKKT | Mogul || 34 | 3D TKKKK oder KTK . I‘{‘T"%“% Hagans 1’ 13D + 2D

*) Es bedeutet: L = Laufachse, —— = Drehgestell, T = Triebachse, K = Kuppelachse, V = Vorspannachse.

*) Vergl. hierzu Railroad Gazette 1900, Dezember, Nr. 52. 8. 853, 1901, April, Nr. 16, S. 261.
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Dreh-Knall-Signale (Revolversignale) in Tunneln.
Mitgetheilt von Ingenieur 0. Walzel in Wien.

Der auf der Linie Innsbruck-Bregenz liegende, 10,2 km
lange Arlberg-Tunnel weist hiufig bei ungiinstiger Luftstromung
starke, das Signalgeben sehr beeintrichtigende Rauchentwicke-
. lung auf. '

Schon seit lingerer Zeit war die Aufmerksamkeit der
Verwaltung daher auf thunlichste Ausbildung der in Tunneln
verwendeten Signalmittel, namentlich der fir horbare Signale,
gerichtet. Versuche mit laut tonenden Signalhdrnern verschie-
dener Ausfihrungen wurden angestellt, ohne jedoch zu einem
vollkommen befriedigenden Ergebnisse zu fithren.

Schliefslich fafste man den bemerkenswerthen Entschlufs,
die durch den Tunnel fahrenden Giitereil- und Giiterziige probe-
weise mit Dreh-Knallsignalen auszuriisten, deren. finf Liufe
blind geladen und, wenn das Haltsignal im Tunnele zu geben
ist, von der Zugbesatzung abgefeuert werden.

In Ausfihrung dieses Gedankens erhielten die an den
beiden Tunnelenden liegenden Stationen St. Anton und Langen
eine Anzahl von Dreh-Knallsignal-Ausriistungen zu je acht Stiick;

bei jedem in den Tunnel fahrenden Giitereil- oder Giiterzuge wird
jedem Zugbegleiter aufser dem Zugfiihrer und dem Gepick-
Schaffner ein solches fiinfliufiges, blind geladenes Dreh-Knall-
signal gegeben; ist im Tunnel ein Haltsignal zu geben, so
schiefst der betreffende Zugbegleiter in Zwischenriumen von
drei Secunden so viele Liufe ab, bis das Signal vom Vormanne
aufgenommen oder der Zug gebremst wird. Es ist also nicht
immer nothwendig, alle finf Schiisse abzugeben.

Die Dreh-Knallsignale werden am andern Tunnelende in
der nichsten Station abgegeben. Die Patronen enthalten eine
besonders grofse Pulverladung, um den Knall moglichst stark
zu machen. Monatlich einmal erfolgt von einem Aufsichts-
beamten eine unvermuthete Probe mit dem Signale im Tunnel,
um die Mannschaften an die neue Signalart zu gewdhnen, ihre
Aufmerksamkeit wach zu halten und zu schirfen.

Dieses Drch-Knallsignal ist eine weitere Ausbildung des
von den Ridern abgefeuerten allgemein angewendeten Knall-
signales; es hat sich wihrend der Probezeit bisher gut bewihrt.

Lokomotiv-Liutewerke.

Seitens der Deutschen Gesellschaft »Metallschlauch«
Holtken und Dunkel werden wir um die Bekanntgabe der
folgenden Erklirung ersucht.

»Die im Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
»— Jahrgang 1900, Heft 12, Seite 301 — von der Firma
»R. Latowski aufgestellten Behauptungen iiber die Miingel der
»Dunkel’schen Dampfliutewerke sind unzutreffend.

»Diese Behauptungen sind ganz willkiirlich aus Concurrenz-
»interesse aufgestellt und entbehren jedér Unterlage.

»Ks ist uns z. B. bis jetzt, obgleich einige Hundert unserer
»Liutewerke im Betriebe sind, noch nicht ein einziger Fall mit-
»getheilt worden, in dem ein Liutewerk unserer Bauart versagt

»haben sollte. Wir konnen vielmehr mit Fug und Recht be-
»haupten, dafs unsere Bauarten bisher von keiner andern Bau-
»art dbertroffen wurden und wir ersuchen die geehrten Eisen-
>bahnverwaltungen in ilrem eigenen Interesse sich durch eigene
»Erfahrung Ueberzeugung zu verschaffen. Fir dic Giite unserer
»Dampfliutewerke iibernehmen wir zweijahrige Garantie.

»>Tir die uns zugefiigte Geschiiftsschiidigung werden wir die
»genannte Firma haftbar machen.«

Breslau, im April 1901.

Deutsche Gesellschaft »Metallschlauch«.
Holtken & Dunkel

Nachrulf.

Oberregierungsrath Adolf Funke .

Am 24. Januar ist wiederum ein langjilriges und in er-
folgreicher Arbeit bewihrtes Mitglied des Technischen Aus-
schusses, der Oberregierungsrath Adolf Funke in Stralsburg
nach lingerm, schwerem Leiden gestorben, nachdem er bis
zum Jahre 1898 als Abtheilungsvorsteher der Kaiserlichen
Generaldirektion der -Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen
angehort hatte.

Am 25, Mai 1828 zu Magdeburg geboren, trat Funke
im Alter von nahezu 17 Jahren als Eleve in den Dienst der
Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahngesellschaft und blieb dem
damals aufblihenden Eisenbahnbau aach treu, nachdem er in
Berlin seine technischen Studien beendet hatte. Wie hervor-
ragend scine Stellung unter den gleichalterigen Berufsgenossen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXXVIII. Band. 5. Heft. 1901.

war, zeigte er namentlich bei Entwurf und Ausfibrung der
Kunstbauten der schlesischen Gebirgsbahn von 1863 an, nach
deren Fertigstellung er am 1. Juni 1866 als Hilfsarbeiter in
das Handelsministerium berufen wurde.

~ Die durch den Krieg gegen Frankreich geschaffenen Ver-
hiltnisse fihrten Funke als Betriebsleiter der Linie Blesme-
Sens auf den Kriegsschauplatz, wo seine Verdienste um die
Neueinrichtung des Betriebes durch die Verleihung des eisernen
Kreuzes anerkannt wurden. 1871 wurde er Mitglied der
Eisenbahnbetricbskommission zu Stralsburg, 1872 der neu be-
griindeten Generaldirektion daselbst, 1879 erfolgte seine Kr-
nennung zum Oberregierungsrathe und Vorsteher der- dritten
Abtheilung fir Bahnunterhaltung, Erweiterungs- und Neubauten.
In dieser Stellung wirkte er nahezu zwanzig Jahre, bis er
16
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1898 nach mehr als finfzigjihriger Thiitigkeit im Eisenbahn-
dienste in den Ruhestand trat.

Unter seiner Leitung entstanden der Ausbau und die Er-
weiterung des alten franzosischen Bahnnetzes, zahlreiche grofse
Bahnhofs-Um- und Neubauten, unter denen Stralsburg, Metz
und Diedenhofen in erster Linie zu nennen sind. Durch drei
unter seiner Leitung entstandene Rleinbriicken bei Hiningen,
Breisach und Roschwoog wurde das alte Band, welches die
Reichslande mit ihrem Stammlande verband, gesichert und
enger geschirzt. In der Stellung als Stadtverordneter von
Strafsburg wirkte er auch in personlicher Beziehung auf die
Ausgleichung der politischen Verhiltnisse
‘Weise ein.

Wie umfassend er bei dieser fast i#berreichen Thitigkeit

in erfolgreicher

auch die allgemeine Entwickelung des Fisenbahnwesens im
Auge behielt, wissen seine alten Freunde des Technischen Aus-
schusses, wenn auch von diesem Theile seiner stetigen und

_selbstlosen Arbeit an den Aufgaben des Technischen und des

Preis-Ausschusses nicht so viel in die Oeffentlichkeit dringen
konnte. IEr gehorte zu den geschiitzten Mitgliedern, die, den
Blick auf das Ziel der gemeinsamen Arbeit gerichtet, durch
unentwegte Sachlichkeit in verbindlicher und wohlwollender
Form der Theilnahme an den Berathungen in hohem Malse
zur Forderung der Ziele des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen beigetragen haben, und sein Andenken wird in
dem Kreise, der ihn schwer vermifst hat, noch lange in ehren-
der Weise fortleben.

Technische Angelegenheiten des

Vereines Deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen.*)

Auszug aus dem Protokolle Nr. 70 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.

In der gemifs Protokoll Nr. 69 (verg]. Organ 1900,[

Seite 203) durch die Dbisherige vorsitzende Verwaltung des |
Ausschusses, die Direktion der Kgl. ungarischen Staatsbahnen |
fur heute, den 27. Februar 1901, nach Bozen einberufenen Sitzung !
waren alle dem Ausschusse angehdrigen Verwaltungen vertreten.

Namens der Direktion der Konigl. ungarischen Staatsbahnen
eroffcet Ilerr Ministerialrath, Baudirektor v. Robitsek, die
Sitzung und theilt mit, dafs nach der Neubildung des tech-
nischen Ausschusses seine Direktion in Folge des Rundschreibens
der geschiiftsfilhrenden Verwaltung vom 17. November 1900,
Nr. 3740 die Geschifte der Vorsitzenden des Ausschusses einst-
weilen weiter gefithrt habe und auf Grund dieser Ermiichtigung
die neu tiberwiesenen Berathungsgegenstinde an die Mitglieder
des Ausschusses vertheilt und auch den letzteren auf heute zu
seiner ersten Sitzung einberufen habe.

Herr Ministerialrath v. Robitsek begriilst die erschie-
nenen Herren Abgeordneten und widmet hierauf dem vor
wenigen Tagen verstorbenen fritheren Mitgliede der Reichseisen-
balnen in Elsafs-Lothringen, Oberregierungsrath Funke, der
viele Jahre hindurch ein eifriges Mitglied des Ausschusses ge-
wesen, warm empfundene Worte der Erinnerung. Die Versammlung
hat sich zu Ehren des Verstorbenen von den Sitzen erhoben.

Nachdem sodann Herr Oberbaurath Prenninger Namens
der osterreichischen Siidbahn die Vertreter des technischen Aus-
schusses in Bozen willkommen geheifsen, wird in die Tagesord-
. nung eingetreten,

| L

Gemifs § 13 der Geschiftsordnung fiir den technischen
Ausschuls wird die Wahl der vorsitzenden Verwaltung durch

Neuwahl einer vorsitzenden Verwaltung.

- vorsitzende Verwaltung wiedergewihlt.

Stimmzettel vorgenommen.

Is sind 24 Stimmzettel abgegeben worden. Simmtliche
Zettel tragen den Namen der Ungarischen Staatsbahn.
Letztere hat sich der Abstimmung enthalten.

Die ungarische Staatsbahn ist sonach einstimmig als
Herr Ministerialrath
v. Robitsek nimmt die Wahl unter dem Ausdrucke des
Dankes fiic das seiner Verwaltung durch die Wicderwahl aber-
mals zu erkennen gegebene Vertrauen an und ibernimmt hierauf
den Vorsitz.

I, Aufstellung und Beantwortung wichtiger technischer Fragen

(vergl. Schreiben der geschiiftsfilhrenden Verwaltung vom
11. Dezember 1900, Nr. 4020). ‘

In Folge der von der geschiftsfiulirenden Verwaltung er-
lassenen Aufforderung in ihrem an alle Vereins-Verwaltungen
gerichteten Schreiben vom 27. Juli 1900, Nr. 2273 sind von
26 Verwaltungen im Ganzen 430 Fragen angemeldet worden,
von denen

81 Fragen der Grappe I Bau der freien Strecke,

64 « « <« IT Bahnhofsanlagen,

119 « <« «  III Lokomotiven und Tender,
47 <« « « IV Wagen,

46 « « « V Werkstitten,

14 <« « « VI Bahndienst,

31 <« « «  VII Fahrdienst, und

28  « <« « VIII Signalwesen

angehidren.

Auf Vorschlag des Herrn Oberbaurath Prenninger wird
in Bezug auf die weitere geschiiftliche Behandlung des Gegen-
standes beschlossen, im Allgemeinen nach dem von dem ehe-
maligen Unterausschusse fiir die Sichtung und Festsetzung der

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher

Eisenbahn-Verwaltungen.
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im Jahre 1890 angemeldeten Fragen damals ausgearbeiteten
Schlulsbericht zu verfahren. Abweichend von der fritheren
Gepflogenheit wird heute bestimmt, dafs zur vorliufigen Fest-
stellung der Fragen nicht ein aus Personen, sondern ein
aus Verwaltungen gebildeter dreitheiliger Unterausschufs
(fiir die Bearbeitung der bauteclinischen, der betriebstechnischen
und der maschinentechnischen I'ragen) eingesetzt werde, zu
dessen Verhandlungen auch der unterzeichuete Schriftfiihrer zu-
zuziehen 1ist, Der Abtheilung des Unterausschusses fir die
Bearbeitung der bautechnischen Fragen werden die Anmeldungen
aus den Gruppen I und II, der Abtheilung fiir die Bearbeitung
der maschinentechnischen Fragen werden die Anmeldungen aus
den Gruppen III, 1V und V, und endlich der Abtheilung fir
die Bearbeitung der betriebstechnischen Fragen werden die An-
meldungen aus den Gruppen VI, VII und VIII iiberwiesen.

In die Abtheilung des Unterausschusses fiir die bautech-
nischen Fragen werden

—

die Konigl. Eisenbahndirektion zu Bromberg,
die Konigl. Eisenbahndirektion zu Issen,
die Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen,
die Oldenburgische Staatseisenbahn,

die Wiirttembergische Staatseisenbahn,

die Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

die Oesterreichische Siidbahn,

. die Ungarische Staatseisenbahn und

die IIollindische Eisenbahn-Gesellschaft;

in die Abhtheilung des Unterausschusses fiir die maschinentech-
nischen Fragen:

PPN ST
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1. die Konigl. Eisenbahndirektion zu Berlin,

2, die Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover,
3. die Badische Staatseisenbalm,

"4, die Bayerische Staatseisenbahn,

5. die Pfilzische Eisenbahn,

6. die Sichsische Staatseisenbahn,

7. das K. K. Eisenbahn-Ministerium,

8. die Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

9. die Oesterreich.-Ungarische Staatseisenbaln-Gesellschaft,
10. die Oesterreichische Siidbahn,

11. die Oesterreichische Nordwestbahn und

12. die Ungarische Staatsbahn;

in die Abtheilung des Unterausschusses fiir die Dbetriebstech-
nischen' Fragen:

die Konigl. Eisenbahndirektion zn Erfurt,

die Konigl. Eisenbahndirektion zu Essen,

die Bayerische Staatseisenbalin,

die Sichsische Staatseisenbahn,

die Wirttembergische Staatseisenbaln,

das K. K. Eisenbahn-Ministerinm,

die Oesterreich.- Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft,

die Oesterreichische Nordwestbalin und

die Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederlidndischen
Staatseisenbahnen

e N

gewiihlt.

Den Gesammt-Unterausschufls wird zu seiner ersten Sitzung
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn berufen,

Die Abtheilung I des Unterausschusses wird ebenfalls durch die

Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
die Abtheilung IT des Unterausschusses durch die

Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover
und die Abtheilung III des Unterausschusses durch die

Bayerische Staatseisenbahn
berufen werden.

Die Versammlung ist sich schon heute darin einig, dafs
eine sehr sorgfiltige Sichtung der Fragen vorgenommen werden
mufs, um die Verwaltungen bei der Beantwortung der Fragen
nicht zu sehr zu belasten. Es sollen nur solche Fragen auf-
gestellt werden, die von besonderem Interesse sind und aus
deren Beantwortung voraussichtlich auch allgemein verwerthbare
Schlulsfolgerungen gezogen werden konnen.

I, Technische Frage, betreffend die Kosten der Steliwerke
(vergl. Ziffer V des Protokolls Hamburg, den 22./23. Oct. 1896).

Der von dem betreffenden Unterausschusse erstattete Bericht
tiber dic Beantwortung der Frage:
»Wie hoch stellen sich die Ausfihrungskosten der
verschiedenen Arten von Weichen- und Signalsicherungs-
Anlagen und zwar:

a) der Weichenstell-Anlagen fiir eine Weiche,

b) der Signalstell-Anlagen fiir eine Fahrstralse,

¢) der Signalblock-Anlagen ebenfalls fir eine Fahrstralse. .

Unter Fahrstrafse wird je eine gesicherte Zugs-
Ein- oder Ausfahrt verstanden.»
ist als Anlage diesem Protokolle beigefigt.
Anlage.

Der Unterausschufls, Namens dessen in der heutigen Sitzung
Herr Oberingenieur Forderreuther (Baycrische Staatseisen-
baln) berichtet, hat aus den eingelangten Fragebeantwortungen
folgende Schlulsfolgerung aufgestellt:

Mit Riicksicht.anf die sehr verschieden-
artigen Grundsitze bei Ausfihrung der Stell-
werksanlagen, sowie anf die grofse Verschie-
denheit der zu sichernden Stationen im Be-
reiche dereinzelnen Bahnverwaltungen selbst
jst es nicht moglich, einen verwerthbaren
Mittelpreis, wie er in den drei aufgestellten
Fragen verlangt wird, anzugeben.

In Anbetracht der Wichtigkeit, welche
den Stationssicherung'en als solchen zukommt,
glaubt der Unterausschuls aber dem techni-
schen Ausschufls zur Erwigung anheimgeben
zu sollen, ob es sich nicht empfiehlt, eine Zu-
sammenstellung der bei den einzelnen Ver-
waltungen diesbeziiglich geltenden Grund-
sitze unter RBeigabe genereller Pline und
Hinweis auf wichtige LEinzelconstructionen
nach einem bestimmten, noch festzustellenden
Muster zu veroffentlichen.

Mit Ricksicht auf den Umfang dieser
Arbeit wird fiar zweckmiifsig gehalten, diese
Frage, sowie alle etwa sonst noch auf die
Sicherungsanlagen beziiglichcen Fragen einem

16%*
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besonderen Unterausschusse zur Vorberathung
und weiteren Bearbeitung zu iberweisen,

In der Besprechung des Gegenstandes nimmt zuniichst
der Herr ‘Vertreter der Oesterreichisch-Ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft das Wort, um dem Unter-
ausschusse fiir die mihevolle Aufarbeitung des sciner Zeit ein-
gegangenen sehr umfangreichen Materiales zu danken. Redner
stimmt den Ausfihrungen des Unterausschusses und namentlich
der Schlufsfolgerung aus den Antworten iiber die aufgeworfene
Frage vollstindig zu, wendet sich jedoch gegen den Schlufs-
antrag des Unterausschusses, indem er den jetzigen Augenblick
nicht fiir geeignet hiilt, die technische Seite der Frage iiber die
Bauart der verschiedenen Stellwerke weiter zu verfolgen.

Die Wichtigkeit dieser zweiten neu zu verfolgenden Frage
wird auch von mehreren anderen Seiten anerkannt, doch be.
schlielst der Ausschuls, diesen Gegenstand mit Riicksicht auf
die unter Ziffer IT dieses Protokolls allgemein in die Wege
geleitete Aufstellung wichtiger technischer Fragen vorliufig auf
sich beruhen zu lassen und erst abzuwarten, welche Fragen
demniichst iber die Stellwerks-Anlagen aus den Anmeldungen
der Gruppe VIII hervorgehen werden.

Der Bericht des Unterausschusses, soweit sich derselbe auf
die Frage der Kosten der Stellwerke bezieht, wird von der
Versammlung zustimmend zur Kenntnis genommen.

IV. Antrag der Generaldirektion der a. priv. Buschtehrader Eisen-
bahn aul Festsetzung der Ersatzkosten fiir eintheilige Wagenlager

(vergl. Sclireiben der geschiftsfihrenden Verwaltung vom 19.
September 1900, Nr. 2975).

Die Generaldirektion der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn
hat den Vereins-Verwaltungen bekannt gegeben, dafs sie ihre
in grofserer Anzahl beschafften eintheiligen gufseisernen Lager-
gehiiuse, welche besonders stark ausgefithrt und mehr als das
doppelte Gewicht der bisher in-Verwendung stehenden zwei-
theiligen TLagergehiiuse besitzen, bei vorkommenden Ersitzen
nicht nach den unter Nr. 3, 4 und 5b bezeichneten Preisen
der Anlage V des Wagen-Uebereinkommens berechnen konne,
vielmelr in solchen Fiillen die wirklichen Selbstkosten im Be-
trage von 47 Mk. per Stiick ohne Lagerfutter, und fiir letzterc
in vorkommenden Fillen aufserdem 15 Mk, per Stick in An-
rechnung bringen werde.

Nachdem sich indefs eine grossere Anzahl von Vereins-
Verwaltungen dieser Entschliefsung gegeniiber ablehnend ver-
halten hat, hat die Buschtchrader Eisenbahn den Antrag ge-
stellt, den vorliegenden Gegenstand dem Ausschusse fiir Ange-
legenheiten der gegenscitigen Wagenbenutzung zur Vorberathung
fir die Beschlulsfassung der Vereins-Versammlung zuzuweisen.

Die geschiiftsfilirende Verwaltung hat jedoch in Erwigung,
dafs das Verzeichnis der Preise fir Wiederherstellung fremder
Wagen aus den Berathungen des technischen Ausschusses her-
vorgegangen ist, den Antrag zuniichst dem Ausschusse fiir tech-
nische Angelegenheiten zur Aculserung iiberwiesen und sich die
spiitere Ueberweisung des Gegenstandes an den zustindigen Aus-
schufs fir Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung
im Sinne des § 12 der Vereins-Satzungen noch vorbehalten.

Ueber den Gegenstand berichtet Namens der Sédchsischen

Staatsbahn in der heutigen Sitzung Herr Oberbaurath Pagen-
stecher, wie folgt:

Nach Punkt 2 in § 24 des Wagen-Uebereinkommens diirfen
der Berechnung der Ersatz- und Wiederherstellungskosten hohere
Preise als die in der Anlage V angegebenen nicht zu Grunde
gelegt werden. Weiter besagt Punkt 4 desselben Paragraphen,
dals fiir Wiederherstellungen, fir welche Anlage V Preise nicht
enthilt, die Selbstkostenpreise unter Zuschlag von 100°/, der
verrechneten Arbeitslohne in Rechnung zu stellen sind.

Nun enthilt aber das Preisverzeichnis unter 3 und 4 nur
Preise fiir zweitheilige Lagergehiuse, und es entsteht daher
lediglich die Frage, ob die eintheiligen Lagergehiuse als der
Art identisch mit den zweitheiligen Gehidusen zu erachten sind
dafs die Preise der letzteren ohne Weiteres auch auf die ersteren
angewendet werden konnen. Die berichterstattende Verwaltung
ist der Ansicht, dafs diese Frage nach Lage der Sache zu
verneinen ist; denn die Bauart der eintheiligen Lagergehiuse,
und zwar ganz besonders diejenige der Gehiuse an den neuen
B. E. B.-Wagen ist, wie aus der vorliegenden Zeichnung zu er-
sehen, so wesentlich verschieden von den zweitheiligen Gehdusen,
dafs eine Gleichstellung beider, wenn sie auch ein und demselben
Zwecke dienen, nicht ohne Weiteres beansprucht werden kann,

Weniger zweifelsfrei erscheine die Frage, ob auch fir die
Lagerfutter der eintheiligen Lagergehiuse die Ersatzkosten
nach dem Selbstkostenpreise, wie es die a. priv. Buschtehrader
Eisenbahn beabsichtigt, berechnet werden diirfen, oder ob hier-
fir die Normalpreise unter 5a-c des Preisverzeichnisses anzu-
wenden sind. Wenn auch die dort angegebenen Preise nur auf
Futter fiir zweitheilige Gehiuse sich beziehen dirften, so ist
dieses doch nicht ausdriicklich ausgesprochen, und es wiirde
darnach, insolange nicht nachgewiesen wird, dafs die Futter fiir
zweitheilige Gehiiuse von wesentlich anderer Bauart sind, als
solche fiir eintheilige Gehiuse, die Anwendung der Normalpreise
fir alle Arten von Lagerfuttern wohl verlangt werden konnen.

Die berichterstattende Verwaltung empfiehlt daher:

1. die Berechnung des Ersatzes fiir eintheilige Lagergehiuse
— unbeschadet etwaiger abweichender Vereinbarungen
einzelner Verwaltungen unter einander — nach den Selbst-
kosten gemiifs § 24 Abs. 4 des Vereins-Wagen-Ueberein-
kommens bis auf Weiteres zuzulassen und in gleicher
Weise auch beziiglich der Lagerfutter fir solche Gehiuse
zu verfahren.

II. die Frage wegen der Krginzung des Preisverzeichnisses in
Bezug auf eintheilige Lagergehiuse und deren Lagerfutter
einem Unterausschusse zu iberweisen, welchem zugleich
die Befugnis zu ertheilen sein diirfte, das bendthigte
Material zur Beurtheilung dieser Frage direkt von den
einzelnen Verwaltungen herbeizuziehen.

Nach eingehender Besprechung der Angelegenheit erkennt
der Ausschufs an, dafs im Verzeichnisser der Preise fur die
Wiederherstellung fremder Wagen (Anlage V des Vereins-
Wagen-Uebereinkommens) bisher keine Preise fiir eintheilige
Lagergehiiuse enthalten sind. Die Ergiinzung des Normal-Preis-
Verzeichnisses nach dieser Richtung hin, wird, nachdem bereits
viele Verwaltungen Lagergehiuse der genannten Art verwenden,
fir erforderlich gehalten.
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Der Ausschufs ersucht die Konigl. Generaldirektion der
siichsischen Staatsbahnen, das zur Beurtheilung der Frage
nothige Material durch Umfrage bei den Verwaltuugen selbst
zu beschaffen und dem Ausschusse demnichst Vorschlige fiir
die Erginzung des Preis-Verzeichnisses zu machen.

Solange diese Ergiinzung noch nicht vorgenommen ist,
empfiehlt der Ausschuls mit Ricksicht darauf, dafs die verein-
barten Preise auf einem Kompromifs der Vereins-Verwaltungen
beruhen, die Berechnung des Ersatzes fur eintheilige Lager-
gehiiuse nichit nach den Selbstkosten gemils § 24 Abs. 4 des
Vereins-Wagen-Uebereinkommens vorzunebmen, sondern den Preis
derselben zusammenzusetzen aus den Kosten fir Lagergehiuse-
Obertheil und Lagergehiuse-Untertheil, 1fd, Nr. 3 und 4 des
Normal-Preis-Verzeichnisses und die zugehorigen Lagerfutter zu
berechnen nach ifd. Nr. 5a-¢ des genannten Preis-Verzeichnisses.

V. Antrag des k. k. Eisenbahn-Ministeriums auf Erginzung des
§ 12 der Anlage VI des Vercins-Wagesn-Uebereinkommens, betreflend
den Langholztransport auf Drehschemelwagen

(vergl. Schreiben der geschiiftsfiilhrenden Verwaltung vom 16.
August 1900 Nr. 2485),

Das K. K. Eisenbahn-Ministerium hat seinerseits die Ver-
figung getroffen,

»dafs die im § 12 der Anlage VI des Vereins-Wagen-
Uebereinkommens mit Riicksicht auf das Durchfahren von
Krimmungen mit kleineren Halbmessern (180 ™) auf-
genommeneén und nur fiir Hauptbahnen geltenden Be-
stimmungen, betreffend Langholztransporte auf Dreh-
schemelwagen, auch auf Lokalbahnen der k. k. Oester-
reichischen Staatsbahnen mit kleineren Krimmungsradien
als 180 ™ Anwendung zu.finden haben.«

In Anbetracht der grofsen Vortheile, welche durch die so
erreichte Freiziigigkeit der Wagen im Verkehr geschaffen wurden
und von der Annahme ausgehend, dafls die Ausdehnung der Be-
stimmungen des angezogenen § 12 auch auf die im DBetriebe
der iibrigen Vereins-Verwaltungen befindlichen Lokaleisenbahnen
mit kleineren Kriimmungshalbmessern als 180 ™ keinen besonderen
technischen und finanziellen Schwierigkeiten begegnen diirfte,
hat das k. k. Ministerium den Antrag gestellt, diese Frage
dem Ausschusse fiir Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen-
benutzung zur weiteren Behandlung zu iiberweisen.

Da die in Betracht kommenden Bestimmungen des Vereins-
Wagen-Uebereinkommens seiner Zeit aus den Berathungen des
technischen Ausschusses hervorgegangen sind, ist der Gegenstand
durch die geschiftsfihrende Verwaltung des Vereins zunéchst
dem Ausschusse fir technische Angelegenheiten zur Vor-
berathung iiberwiesen worden.

Ueber den Gegenstand berichtet Namens der Kaiser
TFerdinands-Nordbahn Herr Regierungsrath Rayl.  Derselbe
weist vor Allem darauf hin, dals das Vereins-Wagen-Ueberein-
kommen fiir den Verkehr im gesammten Bereiche des Vereins
Geltung besitzt und zwischen Haupt- und Lokalbahnen nach
keiner Richtung hin einen Unterschied macht.

Fir den Wageniibergang im Vereinsverkehre sind
demnach die Bestimmungen dieses Uebereinkommens allein

mafsgebend, gleichviel ob ein Wagen unbehindert bis zu seiner
Bestimmungsstation durchlaufen kann oder ob dersclbe auf dem
Wege dahin — seines Profils, Radstandes oder Raddruckes
wegen — sich zum Uebergange auf cine dazwischenliegende
Strecke ungeeignet erweist und deshalb umgeladen werden muls.
Von der berichterstattenden Verwaltung wird ferner darauf
hingewiesen, dafs die fiir die Verladung langer Gegenstinde auf
Schemelwagen-Paaren im § 12 der Anlange VI des Vereins-
Wagen-Uebereinkommens enthaltenen Bestimmungen bezw. Ein-
schrinkungen durchweg unter Zugrundelegung eines kleinsten
Bahnkriimmungshalbmessers von 180 ™, d. h. jenes Ikleinsten
Krimmungshalbmessers berechnet worden sind, welcher fiir
Hauptbabnen iiberhaupt noch als zulissig bezeichnet ist.

Eine Feststellung der Breiteneinschrinkungen unter Zugrunde-
legung noch kleinerer Kriimmungshalbmesser stand ginzlich
aufser Berathung und zwar auch deshalb, weil sie fir Krtim-
mungen von 180 ™ Halbmesser auf doppelgleisiger Bahn mit
nur 3,5™ Gleisentfernung berechnet worden sind, dicse Ein-
schrinkungen mithin auf eingleisigen Babpstrecken — sofern
bei den Objecten die Umgrenzungslinie des lichten Raumes ein-
gehalten ist — auch kleineren Krimmungshalbmessern zu ent-
sprechen geeignet erscheinen.

Auch hat eine Ueberprifung der Lokalbahnen der bericht-
erstattenden Verwaltung, auf welchen Krimmungshalbmesser bis
zu 150 ™ vorkommen, beispielsweise ergeben, dafs nach der im
Vereins-Wagen-Uebereinkommen enthaltenen Vorschrift beladene
Wagenpaare ohne Anstand auf denselben verkehren konnen., —
Ob dies auch auf Lokalbahnen anderer Verwaltungen der Fall
ist, hiinge lediglich von der Gestaltang derselben ab und sei
eben Sache einer diesfilligen Untersuchung.

Die Kaiser Ferdinands-Nordhahn beantragt daher,
der technische Ausschufs mdge beschliefsen, dafs zu einer Ab-
inderung oder Erginzung des § 12 des Anhanges VI zum
Vereins-Wagen-Uebereinkommen eine Veranlassung nicht vor-
handen ist, nachdem die Vorschriften desselben fir doppel-
gleisige Strecken mit 3,5 ™ Gleisabstand und einem Kriitmmungs-
halbmesser von 180 ™ ohne Weiteres anwendbar sind, diese
Vorschriften aber auf eingleisigen Strecken, sofern bei den
Objecten die Umgrenzungslinie des lichten Raumes eingehalten
ist, sogar fir Kriimmungen mit noch kleineren Halbmessern
ausreichen.

Der Herr Vertreter des K. K. Eisenbahnministeriums
fahrt zu den Darlegungen der berichterstattenden Verwaltung
an, dafs eine Feststellung der Breiteneinschriinkung der Ladungen
unter Zugrundelegung noch kleinerer Kriimmungshalbmesser
(als 180 ™) seitens des Lisenbahn-Ministeriums nicht beab-
sichtigt gewesen sei. Der Antrag ziele nur darauf ab,
dafs bei den Vereinswaltungen erhoben werde,

1. ob und wenn ja, welche ITindernisse der verallgemeinerten
Anwendung des § 12 der Anlage VI des Vereins-Wagen-

b

Uebereinkommens entgegenstehen, und

2. wenn es sich erweisen sollte, dals nur mit verhéltnis-
miifsig ganz geringen Kosten zu beseitigende Hindernisse
vorhanden sind, im Wege der geschiftsfihrenden Ver-

waltung an die betreffenden Bahner das Ersuchen zu



108

richten, durch Deseitigung dieser Hindernisse auch auf

diesem Gebiet nach Kriiften dazu heitragen zu wollen,

dafs der gegenscitige Verkebr auf den Vereinsbahnen hin-
sichtlich ihrer technichen Einrichtungen moglichst erleich-
tert werde.

Es wiirde sich wahrscheinlich zeiger, dals in sehr vielen
Fillen der Vorschrift des Absatzes 4, § 25 der Grundziige fiir
Lokaleisenbahnen:

»In Babnkriimmungen ist der Spurerweiterung und
Gleis-Ueberhohung, sowie der Stellung der Fahrzeuge,
bezw. der Ladungen, durch entsprechende Erweiterung der
Umgrenzang Rechnung zu tragen,«

schon hinreichend Geniige geleistet ist.

Das K, K. Eisenbahn-Ministerium ist der Ansicht, dafs die
gauze Aenderung, welche der § 12 der Anlage VI des Vereins-
Wagen-Uebereinkommens zu erfahren hiitte — selbstredend vor-
ausgesetzt, dals vorher die Beseitigung der hier und da jetzt
noch vorhandenen geringfiigigen Hindernisse durch die betreffen-
den Vereins-Verwaltungen bewirkt worden ist, — in nichts
anderem bestiinde, als in der Hinweglassung des in der dritten
Zeile dieses § 12 in Klammern gesetsten Wortes »(180 ™)<,
Alles Ucbrige bliebe ganz unverindert.

Die weitere Besprechung der Angelegenheit im Schoofse
des Ausschusses lifst erkennen, dafs der Antrag des k. k. Eisen-
bahn-Minjsteriums noch nicht so weit gekldrt ist, dafls der Aus-
schufs schon heute einen endgiiltigen Beschlufs in der Sache
fassen kann. Es wird vielmehr beschlossen, einen aus 8 Ver-
waltungen zusammengesetzten Unterausschuls einzusetzen, dem
die Aufgabe zufallen soll, festzustellen, fiir welche eingleisige
vollspurige Localbahnen die Ladungen in Bezug auf Kriimmungs-
halbmeser der Bahn, Umgrenzungsprofil des lichten Raumes u. s. w.
nach § 12 der Anlage VI des Vercins-Wagen-Uebereinkommens
nicht fir zuldssig zu betrachten sind.

In den Unterausschuls werden gewithlt:

. die Konigl. Eisenbahndirektion zu Berlin,
die Konigl. Eisenbahndirektion zu Kattowitz,
die Wirttembergischen Staatseisenbahnen,
die Pfalzischen Kisenbahnen,

. das K. K. Eisenbahn-Ministerium,
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
. die Oesterreichisch - Ungarische

schaft und -
8. die Ungarischen Staatseisenbahnen.

\19301;5;.0\:[@._

Staatseisenbahn - Gesell-

Das K. K. Eisenbahn-Ministerium wird ersucht, den Unter-
ausschufs demniichst berufen zu wollen,

VI. Antrag der Kgl. Eisenbahndirektion Magdeburg auf Erginzung
der Anlage VI des Vereins-Wagen-Ucbereinkommens durch Bestim-
mungen iiber die Verladung von Grubenholz

(vergl. Schreiben der geschiiftsfihrenden Verwaltung vom
10. October 1900 Nr. 3239).

Die Konigl. Eisenbahndirektion zu Magdeburg hat darauf
hingewiesen, dafls fir die Verladung von Grubenholz von den
»Yorschriften fir die Beladung offener Giiterwagen« (Anlage VI

zum Vereins-Wagen-Uebereinkommen) aufser der allgemeinen
Bestimmung des § 1 '

»Die Ladung ist auf dem Wagen so unterzubringen,
dals eine moglichst gleichmiifsige Belastung der Rider des
Wagens, namentlich derjenigen der Endachsen, stattfindet,
und dals die verladenen Gegenstinde sicher und fest liegen
und sich auch in Folge von Stofsen und Erschiitterungen
nicht verschieben«

nur noch die Anmerkung zu den Bestimmungen unter C, — am
Schlusse der Ziffer 8 des § 9

»andere Schuittholzer als solche mit regelmiflsigen Lager-
flichen diirfen nicht dber die Hohe der Stittzen oder
Seitenborde hinaus geladen werden«

in Betracht gezogen werden konne.

Weitere Bestimmungen, die auf die Verladung von Gruben-
holz — welches die Kongl. Eisenbahndircktion zu Magdeburg
in Uebereinstimmung mit anderen Eisenbahn-Verwaltungen, den
Schnittholzern mit unregelmilsigen Lagerflichen zuzihlen zu
sollen glaubt — anwendbar wiiren, enthalte das Vercins-Wagen-
Uebereinkommen nicht,

Die frither versuchte genaue Durchfithrung der Bestimmung,
dals Grubenholzer nicht iber die Hohe der Stitzen oder Seiten-
borde des Wagens hinaus geladen werden diirfen, habe einerseits
die Holzhiindler geschidigt und’ ist auf deren Vorstellung wieder
aufgegeben worden, wihrend andererseits die unvorschriftsmifsige
Hoherladung der Iolzer mancherlei Betriebsgefihrdungen zur
Folge gehabt hat.

Es haben sich daraufhin nach Mittheilung der Kgl. Eisen-
bahndirection za Magdeburg verschiedene Eisenbahn-Verwaltungen
veranlafst gesehen, fiir eine Ladeweise, die gegen die Vor-
schriften verstofst, im Interesse der Betriebssicherheit besondere
Bedingungen vorzuschreiben, unter welchen derartige Verladungen
vorgenommen werden dirfen.

Diese Bedingungen seien in der Hauptsache folgende:

>Um die tiber den Wagenkasten hinausragenden Gruben-
holzer gegen Herabfallen und Verschiebung zu sichern, miissen
im Innern des Wagens an allen vier Seiten starke Holzer bis
zur Hohe der Ladung aufrecht nebeneinander gestellt werden.
Diese kranzartig an den Seitenborden zur Stiitze der Ladung
aufgestellten Holzer miissen ohne Unterbrechung die Ladung
umsinmen. Liicken, durch welche das Holz zwar leichter ein-
und ausgeladen werden kann, die aber Gelegenheit zuw Heraus-
rutschen des Holzes bieten, diirfen nicht stehen bleiben, auch
darfen die Seitenborde und Wagenthiiren nicht durch zu hohe
Stapelung des Holzes iiberméfsig in Anspruch genommen werden,
Der Verwendung von Ketten oder sonstigem Befestigungsmaterial
bedarf es hierbei nicht, da jene Rungenhilzer durch den
Gegendruck der Ladung in ihrer Stellung festgehalten werden.

Mit dieser Verladeweise haben sich nach Angabe der Kgl.
Eisenbahndirektion zu Magdeburg die Versender grofstentheils
cinverstanden erklirt und findet dieselbe auch meist Anwendung.
Es sind jedoch Bedenken euntstanden, ob dieselbe Leim Mangel
einer beziiglichen Tavifvorschrift itberall bahnseitig verlangt bezw.
die Uebernahme einer dem nicht entsprechenden Ladung von
Grubenholzern verweigert werden kann.
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Dadurch, dafs in dieser Hinsicht in einzelnen Bezirken ein -

abweichendes Verfahren beobachtet und auch anderweitige Ver-
ladung der Holzer gestattet wird, haben sich bereits ofter
Beanstandungen und Unzutr;’iglichkeiten ergeben.

Es erscheine deswegen geboten, auch fir die in Rede
stehenden Holzer eine bestimmte, durchaus betriebssichere Lade-
weise allgemein vorzuschreiben. Hierzu ist die oben beschriebene
Verladung mit rings an den Wagenborden vertikal aufgestellten
Holzern empfohlen worden, wie sie sich seit Jahren schon als
praktisch erwiesen hat, ohne dals sich dabei, so viel bekannt
geworden, Uebelstinde oder Betriebsgefihrdungen gezeigt hiitten.

Der Preulsische Minister ‘der offentlichen Arbeiten, dem
die Angelegenheit zur generellen Regelung vorgetragen wurde,
habe indefs Anstand genommen, die empfohlene Verladeweise
allgemein fur die Preulsischen Staatsbahnen vorzuschreiben,
weil Zweifel bestehen, ob dieselbe allen Anspriichen fir die
Betriebsicherheit geniigt, da bei Wagen mit Seitenthiiren, ins-
besondere an holzernen Wagen, unter Umstinden beim Fehlen
weiterer Befestigungsmittel die Thiiren durch die Ladung
hinausgedriickt werden konnten, und es wiirde sonach in Frage
kommen, ob »O«-Wagen mit Thiiren etwa ganz von der Ladung
mit Grubenholzern auszuschlielsen wiren, oder dabei noch eine
weitere Sicherung des Thiirverschlusses etwa durch waagerecht
davor aufzureihende Holzer von geniigender Jliinge oder in
anderer Weise vorzuschreiben sei,

Da diese Frage wesentlich technischer Natur ist, so ist die
Konigl. Eisenbahn-Direction zu Magdeburg beauftragt worden,
die Angelegenheit zunichst im stindigen Vereins-Ausschusse fiir
technische Angelegenheiten zur Erirterung zu bringen, und eine
etwaige Abinderung der Anlage VI zum Vereins-Wagen-
Uebereinkommen herbeizufithren. .

Der Gegenstand ist durch die geschiftsfihrende Verwaltung
des Vereins zundichst dem technischen Ausschusse zur
Berathung iiberwiesen worden.

Ueber den Gegenstand berichtet in der heutigen Sitzung
der Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbaln Herr Regierungs-
rath Rayl wie folgt: :

Vorschriften fiir die Beladung offener Giiterwagen erscheinen
zum ersten Male in das mit Giltigkéit vom 1. Januar 1899 aus-
gegebene Vereins-Wagen-Uebereinkommen aufgenommen.

Schon bei der Berathung dieser Vorschriften in der Amster-
damer Vereinsversammlung (Juli 1888) hat die Generaldirektion
der Grolsherzoglich Badischen Staats-Eisenbahnen nach voran-
gegangenem Einvernehmen mit dem Ausschusse fiir technische
Angelegenheiten und mit Zustimmung desselben zu diesen Vor-
schriften Abinderungs- bezw. Ergiinzungsantriige eingebracht.

Dieselben enthielten insbesondere eine Bestimmung fiir
»Verladung von Rundholz und Scheitholz«, welche den zur
Zeit vorliegenden Antrigen der Konigl. Eisen-
bahndirektion zu Magdeburg im Wesen recht nahe
kamen.

Die Badischen Erginzungsantriige haben jedoch die Zu-
stimmung der vorgenannten Vereinsversammlung nicht gefunden,
»weil durch Annahme derselben der Fortschritt gehemmt werden
wiirde, die Vorschriften auch nicht alle Verkehrsgebiete hin-
reichend beriicksichtigen <.

Hieraus ist aber zu ersehen, dass bereits zu jener Zeit
Bestreburgen vorhanden gewesen sind, die Zuldssigkeit einer
kiinstlichen Erhohung der Bordwinde bei Verladung gewisser
Gegenstinde in den Vorschriften festzulegen.

Etwas anderes bezwecke auch der vorliegende Antrag der
Konigl. Eisenbahndirektion zu Magdeburg nicht, denn derselbe
zielt im Wesentlichen dahin ab, die Beschriinkung zu beseitigen,
welche durch die Anmerkung zu § 9 der Verladung von Iblzern
mit unregelmilsigen Lagerflichen auferlegt #st.

Die berichterstattende Verwaltung ist daher der Meinung,
dafs den Absichten des Antragstellers schon dadurch vollanf
entsprochen sein wird, wenn das hauptsichlichste Merkmal
derselben entsprechende Beriicksichtigung findet, wenn nimlich
ausgesprochen wird, dals unter gewissen Voraussetzungen eine
Erhohung der Bordwinde durch dichtes Nebeneinanderstellen
aufrechter Holzer zulissig ist.

In den Vorschriften auch fiir einc etwaige Sicherung der
Thiirverschlisse und dergleichen bestimmte Vorsorge zn
treffen, kann die berichterstattende Verwaltung nicht empfehlen,
denn diese Einzelheiten hingen lediglich von der Bauart der
verwendeten Wagen ab und missen, wie in vielen anderen
Fillen, der fallweisen Beurtheilung des betheiligten Personales
iberlassen bleiben, das sich. ja gegebenenfalls auch dariiber
schliissig werden muls, ob ein Wagen iberhaupt fir eine be-
stimmte Verladeweise geeignet ist.

Die berichtende Verwaltung beantragt demnach, der tech-
nische Ausschuls wolle beschliefsen, der Anmerkung zu den
Bestimmungen unter C. — am Schlusse der Ziffer 8 des § 9
die nachstehende ergiinzte Fassung zu geben :

Anm. Andere Schnitthélzer, als solche mit regelmiifsigen
Lagerflichen diirfen nicht iber dic Hohe der Stitzen oder
Seitenborde hinaus geladen werden. Es ist jedoch zulissig, bei
entsprechender Bauart der Wagen, eine angemessene Erhohung
der Bordwinde in der Weise zu erzielen, dafs an der Innen-
seite der letzteren und zwar lings aller vier Winde, starke
Holzer aufrecht nebeneinander gestellt werden. Zwischen diesen
die Ladung ohne Unterbrechung kranzartig und in ganzen
Stiicken umsiumenden und bis zur Hohe derselben reichenden
Holzern dirfen keine Liicken verbleiben, durch welche unter
Umstiinden ein Herausrutschen des Holzes erfolgen konnte.
Auch darf diese Ladeweise nur dann in Anwendung gebracht
werden, wenn einerseits ein Festhalten der aufrechten Holzer
in ihrer Lage durch den Druck der Ladung gewihrleistet ist,
andererseits aber, wenn die Winde und Thiiren diesem Drucke
hinreichenden Widerstand zu leisten vermogen.

Aus der an den Vortrag dieses Berichtes sich anschliefsenden
Besprechung des Gegenstandes geht hervor, dafls es wiinschens-
werth ist, auch noch fiir andere Giiter, als die hier erwihnten
Grubenholzer bestimmte Ladeweisen, z. B. fir Schleifholz u. s. w.,
vorzuschreiben. Wenn auch nach den Darlegungen der bericht-
erstattenden Verwaltung 'in fritherer Zeit ein fhnlicher Antrag
iiber die Beladung offener Giiterwagen nicht die Zustimmung
der Vereins-Versammlung gefunden habe, so sei zu hoffen, dafs,
da heute tiber die verschiedenen Iadeweisen mehr Erfahrungen
vorliegen, ein erneuter Antrag in dieser Richtung wohl Aussicht
auf Annahme habe. '

Die Vorberathung dieser Angelegenheit wird einem aus
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7 Verwaltungen zusammengesetzten Unterausschusse iiberwiesen.
In denselben werden gewéhlt: .

die
die
die

Konigl. Eisenbahndirektion zu Kattowitz,

Badischen Staatseisenbahnen,

Bayerischen Staatseisenbahnen,

die Siichsischen Staatseisenbahnen,

das K. K. Eisenbahn-Ministerium,

die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und

die Oesterreithisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft.

NS O N =

Die Einberufung des Unterausschusses wird von der
Badischen Staatsbahn ausgehen.

VII. Frage der Herstellung von Beklebetafeln (Schreibschildern)
an den Wagen zur Aufnahme von Uebergangszeiteln
Schreiben der geschiftsfithrenden
3. Januar 1901 Nr, 4095).

vergl. Verwaltung vom
(

Die zu Strafsburg i. Els. im September 1900 abgehaltene
Vereins-Versammlung (vergl. den Beschlufs zu Ziffer XVII der
betr. Tagesordnung) hat auf beziiglichen Antrag des Ausschusses
fir Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung das Be-
diirfnis einer Herstellung von Beklebetafeln (Schreibschildern),
welche zur Aufnahme von Uebergangszetteln bestimmt sind,
anerkannt und die weitere Ausfilhrung dieses Beschlusses dem
Ausschusse fiir technische Angelegenheiten zur Erledigung mit
nachfolgender Abstimmung gemiifs § 15 der Vereinssatzungen
iibertragen und denselben zugleich beauftragt, bei seinen Be-
rathungen die nachstehend angefithrten vier Beschliisse des Aus-
schusses fiir das Vereins-Wagen-Uebereinkommen thunlichst zu
beriicksichtigen :

1. Es sei durchaus zu winschen, dafs fiir die Ueber-
gangszettel besondere Tafeln (Schreibschilder)
mit der Ueberschrift »Nur fir Uebergangszettel« an-
gebracht wiirden. Die Theilung vorhandener Tafeln
(Schreibschilder) lediglich durch einen Strich scheine
nicht empfehlenswerth.

Diese Tafeln seien, soweit es irgend die Konstruktion

des Wagens zulasse, iiberall an derselben Stelle, und zwar

moglichst an der linken Ecke, vom Stand-
punkte des Ablesenden aus, anzubringen.

. Die Grofse sei so zu bemessen, dals etwa 6—8 der in
§ 4. Abs. 6 bezeichneten Zettel neben- oder unter-
einander geklebt werden konnen.

4. Die Durchfihrung der Malsregel sei nach Moglichkeit

zu beschleunigen.

| ]

[¥b]

Ueber den Gegenstand berichtet in der heatigen Sitzung
Namens der K. K. priv. Sidbahn Herr Oberinspektor Terrer
wie folgt:

Die Anbringung von Beklebetafeln (Schreibschildern) bei
den gedeckten Griiterwagen und den offenen Gilterwagen mit
entsprechend hohen Seitenwinden in der vom Wagen-Ueber-
einkommen - Ausschusse gewiinschten Grofse fiir 6—8 Ueber-
gangszettel (ungefihr 240 ™™ >< 400 ™™ bezw. 240 ™™ >< 540 ™™)
in der linken Ecke der Seitenwinde werde zwar nicht in
allen Fiillen durchfithrbar sein, so z. B. bei Wagen mit in die

“untere Ecke der Seitenwinde reichenden Diagonalstreben,

immerhin werde es jedoch moglich sein, die Klebetafeln (Schreib-
schilder) zundchst der linken Ecke der Seitenwinde anzubringen.

Bei Giterwagen ohne Seitenwinde oder mit
sehr niedrigen Seitenwédnden konnen die Uebergangs-
zettel unter Freihaltung eines Raumes fiir die Wagenbeschiidigungs-
Meldungen am litken Ende der Langtriger angebracht werden
(Konigl. Bayerische Staatsbahnen). TUm das Abwaschen der
Uebergangszettel durch Regen moglichst zu verhindern, wird
es sich empfehlen, die Beklebetafeln (Schreibschilder) am oberen
Rande mit einer Regenleiste zu versehen.

Wie aus den Antworten der Vereins-Verwaltungen auf
eine frihere Umfrage der Siidbahn hervorgeht, haben sich von
43 Verwaltungen 39 dahin geiiulsert, dals dieselben Beklebe-
tafeln (Schreibschilder) fir Uebergangszettel bereits besitzen,
oder dafs der Anbringung von solchen Beklebetafeln (Schreib-
schildern) keinerlei Hindernisse entgegenstehen und die Arbeit
in einem angemessenen Zeitraume durchgefiihrt werden kann.

Die Bestimmung iiber- das Vorhandensein von Beklebetafeln
(Schreibschildern) bei den gedeckten Giiterwagen und offenen
Giiterwagen mit entsprechend hohen Seitenwiinden konnte sinn-
gemiils im § 132 der Technischen Vereinbarungen »Anschriften
an den Wagen« nach Punkt 1) Aufnahme finden und hierfir
etwa folgender Wortlaut gewihlt werden:

m) Gedeckte Giiterwagen und offene Giiterwagen mit ent-
sprechend - hohen Seitenwiinden sind an beiden Léangs-
seiten und zwar moglichst in der linken Ecke — vom
Standpunkte des Ablesenden aus — mit Beklebetafeln
(Schreibschildern) fiir die ausschlielsliche Anbringung
der Uebergangszettel zu versehen. — Die Grifse dieser
Klebetafeln (Schreibschilder) ist fiir 6 bis 8 Uebergangs-
zettel der Grifse 13 cm >< 9 em zu bemessen, und haben
die Beklebetafeln (Schreibschilder) die Ueberschrift

»Nur fiir Uebergangszettel*
- zu erhalten.

Es wird empfohlen, die Beklebetafeln (Schreibschilder)
mit einer Regenleiste zu versehen,

Die Ausfithrung der von der berichterstattenden Verwaltung
empfohlenen Mafsnahme wird von mehreren Verwaltungen mit
Riicksicht auf die verschiedenen Wagen-Gattungen und die bereits
vorhandenen Wagen - Anschriften fiir schwierig gehalten. Von
anderen Seiten wird darauf hingewiesen, dafs es sich empfekle,
die Bestimmung iiber die Grofse der Beklebetafel unverbindlich,
dagegen die Vorschrift tiber die Anbringung der Regenleiste
verbindlich zu machen. Auch die Bezeichnung »Schreibschilder«
sei zu vermeiden.

Jedenfalls sei die Vorsehrift in der vorliegenden Form
noch nicht geeignet, den »Technischen Vereinbarungen u. s. w.«
einverleibt zu werden. '

Der Ausschufs beschliefst , die Angelegenheit
7 gliederigen Unterausschufls, bestehend aus

einem

1. der Konigl. Eisenbahndirektion zu Magdeburg,
2. den Badischen Staatsbahnen,

3. den Bayerischen Staatsbahnen,
4. den Sichsischen Staatsbahnen,
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5. dem K. K. Eisenbahn-Ministerium,
6. der Oesterreichischen Siidbahn und
7. den Ungarischen Staatsbahnen

zur Vorberathung zu iiberweisen und beauftragt die Oester-
reichische Siédbahn, den Unterausschuls seinerzeit zu
berufen, ‘

VIII. Bericht des Unterausschusses fiir die Schriftleitung der Ab-

theilung -,,Technische Angelegenheiten des Vereins Deutscher

Eisenbahn-Verwaltungen im Organ fiir die Fortschritte des Eisen-

bahnwesens* iiber den Erfolg im Jahre 1900 und Beschlufsfassung

iiher jene Arbeiten des Ausschusses, derenm Veréflentlichung im
Organ im Jahre 1901 erwiinscht ist

(vergl. Ziffer IV des Protokolls Nr. 67 Miinchen, den
7./8. Mirz 1900 und Organ 1900 Seite 133.)

Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet der
Obmann desselben, Herr Oberbaurath Prenninger iiber den
Erfolg der wiihrend des Jahres 1900 im technischen Vereins-
Organ verdftentlichten Arbeiten des technischen Ausschusses.

Fir das Jahr 1901 werden vom Unterausschusse die
folgenden Veroffentlichungen im Organ in Aussicht gestellt:

1. Kurze Wiedergabe der Verhandlungen des Ausschusses fiir
technische Angelegenheiten.

2. Auszug aus der im Jahre 1899 veroffentlichten Schienen-
Statistik.

3. Bericht iiber die stattgefundene Ueberpriifung der aaf
Radstand (§ 89), Beweglichkeit der Achsen (§ 90) und
grofste Fahrgeschwindigkeit (§ 103) Bezug habenden Be-
stimmungen in den Technischen Vereinbarungen.

4. Berichte iiber die nachstehenden noch in Verhandlung
befindlichen Angelegenheiten, sobald die eine oder die
andere spruchreif sein wird:

a) Bericht, betreffend die Frage der Einfilhrung der selbst-
thitigen Kuppelung der Eisenbahnwagen.

b) Ueberpriifung der Bestimmungen, betreffend die Anzahl
der Bremsen im Zuge, und Antrag auf Feststellung der
Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen fir ver-
schiedene Bahnneigungen.

¢) Einheitliche Benennung der Einzeltheile des Eisenbahn-
Oberbaues und der Weichensicherungen.

Der Ausschufs hat gegen die Verdffentlichung dieser
Arbeiten im Organ nichts einzuwenden und ermiichtigt den
Unterausschufs, sobald der eine oder der andere der erwihnten
Gegenstinde soweit in der Bearbeitung vorgeschritten ist, dals
eine Verdffentlichung von Nutzen erscheint, das Erforderliche
zu veranlassen.

IX, Beseitigung der unteren stufenférmigen Abgrenzung der Umrifs-
linie fiir die Betriebsmittel, inshesondere fiir Lokomotivon und
Tender

(vergl. Ziffer V des Protokolls Nr. 62 Dresden, den

10./11. Februar 1898 und Organ 1898, Seite 104).

Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet Herr
Geh. Baurath Werchan, dafs nach den auf eine in Folge des
Beschlusses zu Ziffer V des Protokolls Nr. 62 seitens der ge-

Organ fir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge.

schiftsfithrenden Verwaltung lgehaltene Umfrage vom 7. Mirz 1898
Nr. 673 eingelangten Berichten mehrere Verwaltungen die be-
stehenden Hindernisse bis zum 1. Januar 1901 beseitigt bezw.
deren Entfernung fiir die nichsten Jahre in Aussicht gestellt
haben, wiibrend bei 14 Verwaltungen noch eine grofsere Anzahl
von Hindernissen, namentlich bei festen Briicken bestelen bleibt,
ither deren Beseitigung von den betreffenden Verwaltungen An-
gaben nicht gemacht worden sind.

Die Zeit der allgemeinen Einfithrung der abgeschriigten
Unrrifslinien auf den Vereinsbahnen lifst sich nach Vorstehendem
jetzt noch nicht iibersehen.

Der Unterausschuls stellt bei dem technischen Ausschusse
hiernach Jden Antrag:

Die geschiftsfihrende Verwaltung wolle die mit der
Durchfiihrung der Malsnahmen zur Beseitigung der Hinder-
nisse gegen die Abschrigung der unteren Umgrenzungs-
linie des lichten Raumes am 1. April 1901 noch riick-
stindigen Verwaltungen erneut und dringlichst ersuchen,
bei der Bedeutung der in Rede stehenden Angelegenheit
fir den allgemeinen Verkehr

1. die noch bestehenden Hindernisse baldigst zu beseitigen,
oder

2. falls die Beseitigung der Hindernisse bis zum
1. Januar 1903 nicht moglich sein sollte, zu diesem
Zeitpunkte anzugeben, bis wann die Beseitigung be-
stimmt durchgefithrt sein wird.

Indem der-Ausschufs auch seinerseits dem lebhaften Wunsche
Ausdruck giebt, dafs die noch in Frage kommenden Vereins-
Verwaltungen darauf bedacht sein mochten, nunmehr recht
bald und ernstlich der Beseitigung der noch vorhandenen
Hindernisse nidher zu treten, schliefst sich die Versammlung
dem Antrage des Unterausschusses in allen Punkten an. ‘

X. Frage der Einfilhrung der selbstthitizen Kuppelung der Eisen-
hahnwagen.

Nachdem auf Grund des Beschlusses der im Jahre 1900 zu
Stralsburg abgehaltenen Vereins-Versammlung (Nr. XXVII der
Tages-Ordnung) dem technischen Ausschusse von Neuem der
Auftrag geworden ist, die Frage der Einfihrung der selbst-
thiitigen Kuppelung zu studiren und tber die Einfihrung der-
selben Vorschlige zu machen, empfiehlt Herr Geh. Baurath
Lochner, mit der Vorberathung der Frage iiber die nunmehr
anzustellenden Versuche wegen Herstellung und Anbringung einer
selbstthiitigen Kuppelung einen neuen 11 gliederigen Unteraus-
schuls zu betrauen. .

Der Ausschuls beschlielst demgemifls und wihlt zu Mit-
gliedern dieses Ausschusses:
die Konigl. Eisenbahndirektion zu Erfurt,
die Badischen Staatsbahnen,

. die Bayerischen Staatsbahnen,

. die Sichsischen Staatsbahnen,

die Wirttembergischen Staatsbahnen,
die Elsafs-Lothringischen FEisenbahnen,
. das K. K. Eisenbahn-Ministerium,

. die Oesterreichische Siudbahn,

fo—
—
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9. die Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
10. die Ungarischen Staatsbahnen und
11. die Gesellschaft fiir den Betrieb von
Staatsbahnen.
Die Einberufung des Unterausschusses soll vor der Konigl.
Fisenbahndirektion zu Erfurt ausgehen.

Niederldndischen

XI. Bestimmung iiber Ort und Zeit der néchsten Ausschufssitzung.

Die niichste Ausschufssitzung soll
am 26. Juni 1901
(Vormittags 10 Ubr)

in Amsterdam

stattfinden.
Anlage
zum Protokoll Nr, 70.
Bericht
des Unterausschusses fiir die Beantwortung der Frage,
betreffend

die Kosten der Stellwerke.

Der technische Auschufs hat die seiner Zeit aus den DBe-
richten fiir die Beantwortung wichtiger technischer Fragen aus-
geschiedene Frage, betr. Kosten der Stellwerke (Vorbemerkung
zum XI. Erginzungsband des Organs fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens in technischer Beziehung) in seiner Sitzung zu
Hamburg am 22./23. October 1896 (Ziffer V des Protokolls
Nr. 60) in die abgeiinderte Form gebracht:

»Wie hoch stellen sich die Ausfihrungskosten der
verschiedenen Arten von Weichen- und Signalsicherungs-
anlagen, und zwar:

a) der Weichenstellanlagen fur eine Weiche,

b) der Signalstellanlagen fiir eine Fahrstrafse,

¢) der Signalblockanlagen ebenfalls fir eine Fahrstrafse.
Unter Fahrstrafse wird je eine gesicherte Zugsein-
oder Ausfahrt verstanden.«

und an die geschiftsfiihrende Verwaltung das Ersuchen gerichtet,
die Vereinsverwaltungen zur Beantwortung dieser Frage zu ver-
anlassen.

Die bis 1. Juli 1897 einzusendenden Antworten sollten sich
auf wirklich in grofscrer Anzahl ausgefiihrte und bewihrte An-
lagen beziehen. Beizufiigen waren die Gleispline und Verschlufs-
tabellen und alle fir die Kostenbeurtheilung nothigen Verhilt-
nisse, insbesondere ob Draht- oder Gestiinge-, also mechanische,
pneumatische oder elektrische Leitungen in Frage kamen, genau
zu erliutern. '

In die Kostenausweise waren danach aufzunehmen die ge-
sammten mechanischen, elektrischen oder pneumatisehen Ein-
richtungen fiir Bedienung und Blockirung der Weichen und
Signale, die Stellwerkthirme oder Buden, die Kaniile (Schlduche),
die Entwiisserungsanlagen, Verstindigungseinrichtungen und der-
gleichen,

Fir die Beantwortung der Frage wurde ein aus folgenden
Verwaltungen bestehender Unterausschufs aufgestellt:

1. Konigl. Bayerische Staatseisenbahnen,
2. Konigl. Eisenbalindirektion zu Cassel,

Konigl. Sichsiche Staatseisenbahnen,

. K. K. Oecsterreichisches Eisenbahn-Ministerium,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
Konigl. Ungarische Staatseisenbahnen,
Niederldndische Staatseisenbahn-Gesellschaft.

N o s

Die Berichterstattung wurde der Kgl. Bayerischen Staats-
eisenbahn iibertragen.

Bis zum 3. Januar 1898 waren hierauf von 41 Verwal-
tungen Aeulserungen eingelaufen und der Konigl. Bayerischen
Staatseisenbahn-Verwaltung ibergeben, wibrend von 36 Ver-
waltungen mangels vorliegender Erfahrungen Fehlanzeige er-
stattet wurde.

Die Bearbeitung des idufserst umfangreichen Materials ver-
zogerte sich derart, dals erst unterm 28. November 1900 der
Unterausschufs zu einer Sitzung nach Nirnberg einberufen
werden konnte.

Das Ergebnis der am 13. December 1900 stattgefundenen
Besprechung ist in der vom gleichen Tage datirten Niederschrift
enthalten.

Dem damals gefalsten Beschlusse zu Folge wurde die Kosten-
zusammenstellung  in nachstehender Form neu bearbeitet und
erginzt. .

In derselben sind die Grenzwerthe der von den Verwal-
tungen (ausnahmlich der Konigl. Ruménischen Staatsbahn, deren
Preise wegen der Zollgebiihren, der Frachten u.s.w. ungewdhn-
lich hohe sind) bekannt gegebenen Kosten, soweit erforderlich
in Markwihrung umgerechnet, zusammengestellt.

Hiernach betragen die Kosten:

200—2400 M.
530—2400 <«
200—1720 <«

a) der Weichenstellanlagen fiir eine Weiche
und zwar: «) die einer Gestingenweiche
p) die einer Drahtweiche .

») die einer elektrisch be-

triebenen Weiche . . 1525—1680 «

120—3350 «
200—3060 «

b) der Signalstellanlagen fiir eine Fabrstralse
¢) derSignalblockanlagen fiir eine Fahrstralse

und zwar: «) bei mechanischer Blocki-
. 1240—2080 <«
200—3060 «

rung . . . . . .
f) beielektrischer Blockirung

Wie aus den Bemerkungen zur Kosteniibersicht zu ent-
nehmen ist, sind die sehr erheblichen Preisunterschiede begriindet
in den verschiedenen Liingen der Leitungen, dann in der theils
offenen, theils gedeckten Fithrung der letzteren, in der Ver-
wendung von Eisen, Mauerwerk oder Holz zu diesen Ueber-
deckungen (Kaniilen), ferner darin, dafs in eirzelnen Fillen
vorhandene Theile, insbesondere Signale ohne Kostenansatz ver-
wendet, sonst nur neue Theile beschafft wurden und dals ent-
weder eine theures massives Stellwerkgebdude oder nur ein eben-
erdiger billiger Holzbau znm Schutze des Stellwerkes ausgefiihrt
und der Berechnung zu Grunde gelegt worden ist. Theilweise .
tragen auch die verschiedenen Preise der die Sicherunganlagen
liefernden Fabriken zu den Kostenunterschieden bei.

Aufserdem wurde der Einheitspreis der Weichen wesentlich
dadurch Dbecinflufst, dafs einzelne Verwaltungen von einem
Kuppeln der Weichen vollstindig absehen, wihrend andere paar-
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weise gekuppelte Weichen als zwei Weichen, wieder andere Ver-
waltungen solche nur fiir eine einzelne Weiche in Ansatz brachten.

Bei den Signalstellwerken wurden die Kosten insbesondere
durch die Verschiedenartigkeit der Signalsysteme beeinflulst.
Wiihrend nur eine Verwaltung (Bayerische Staatsbahn) allgemein
und eine Verwaltung (Wiirttembergische Staatsbahn) theilweise
Vorsignale fiir Einfabrt und fiir Ausfahrt anwendet, haben andere
Verwaltungen lediglich solche fiir die Einfahrt und ein grofser
Theil hatten damals keine Vorsignale. Preisunterschiede ent-
standen weiter dadurch, dals einerseits in allen Stationen fir
jedes Ausfahrtgleis ein Ausfahrtsignal aufgestellt wird, wihrend
andererseits Ausfahrtsignale entweder vollstindig fehlen oder

fir mehrere Ausfahrtgleise gemeinschaftlich zur Aufstellung
kommen.

Ebenso verschieden sind die Bedingungen. welche an die
Blockirung, deren Einheitspreis nach Falrstrafsen angegeben
werden sollfe, gestellt werden, Wibrend ein Theil der Ver-
waltungen nur die Signale unter Verschlufs des Stationsheamten
nimmt, verschliefsen andere unter Anwendung von Fahrstralsen-
hebeln die Fahrstrafse sowohl in der Halt- wie in der Fahr-
stellung.

Die hierauf von dem Unterausschusse gefalste Schlufs-
folgerung erscheint im Auszuge aus dem Protokolle des
technischen Ausschusses Seite 105.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Werkzeugmaschinen zur Herstellung und Ausbesserung von Eisen-
bahnfahrzengen aufl der Ausstellung in Paris.

Ein Vortrag des Eisenbalin-Bauinspektors Unger iber die
Werkzeugmaschinen fir Eisenbahnwerkstitten auf der Ausstellung
in Paris im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure bringt in
kurzer Wiedergabe *) die folgenden Mittheilungen.

Der fir die Werkzeugmaschinen zur Verfiigung gestellte
Raum war so knapp bemessen, dafs melrere Staaten sich fiir
ihre Ausstellungen anderweite Unterkunft suchen mufsten, so
siedelten z. B. die Amerikaner in den entlegenen Park von
Vincennes iiber,  Mit Werkzeugmaschinen waren folgende
Staaten vertreten und zwar in der Reihenfolge der Zahl der
Aussteller:

Vereinigte Staaten von Nordamerika, Frankreich, Grofs-
britaunien, Deutschland, Schweiz, Schweden, Ungarn,
Italien, Belgien, Oesterreich, Norwegen, Ruminien, Rufs-
land, D#nemark, Portugal, Serbien, China,
Korea, Equador. B

Spanien,

Fir den Fachmann bot die Ausstellung keinerlei iber-
raschende Neuheiten; das Vorhandene beschrinkte sich vielmehr
auf die Vervollkommnung bekannter Einzelheiten, in dieser
Hinsicht wurde allerdings manches Gute und Beachtenswerthe
geboten, Besonders in die Augen fallend war die zu Tage
tretende Bevorzugung und weitere Ausbildung der Frismaschine
die mehr und mehr berufen erscheint, die Shaping- und Iobel-
maschine zu ersetzen.

Auch Revolverdrehbiinke waren in groiser Zahl vertreten.
Die grofsen Vortheile, welche der Revolverkopf bietet, hatte
auch mehrere Aussteller veranlafst, ihn auf Bohrmaschinen zu
iibertragen.

Auffallend war ferner auch die grofse Zahl ausgestellter
Schleifmaschinen, von denen die einfacheren nur zur Vermin-
derung der Feilarbeiten dienen sollen, wihrend die grofseren
und verwickelteren iiberall da zu benutzen sind, wo es sich um

*) Ausfihrlich in Glaser’s Annalen 1901,

die Bearbeitung gehirteter Gegenstinde oder um die Herstellung
von Stiicken genauen Mafses handelt.

Unter den Holzbearbeitungsmaschinen waren die Hobel-
maschinen am stirksten vertreten.

Die nachfolgende Uebersicht giebt die Stirke der Be-
schickung der Ausstellung an. " Die deutschen Ausstellungs-
gegenstiinde haben eine aufserordentlich hohe Zahl von Aus-
zeichnungen erhalten.

Zahl - ; Goldene
Staaten der Aussteller Girolse Preise Medaillen
Frankreich . 145 8 (69/o) 15 (109/g)
Amerika . 151 6 (49/0) 5 (109/o)
Deutschland . . . 18 5 (289/p) 8 (449/0)
England . . . . 35 1 (390) 6 (179/o)
Schweiz . . . . . 13 1 (89/g) 3 (230/0)
Schweden . . . . 12 1 (89p) 80/o)
Belgien . . . . . 8 — 2 (2 /o)
Ungarn . . . . . 12 — 1 (89/o)
Ttalien . . . . . 9 — 1 (119/p)
Qesterreich . . . 4 — —
Rulsland 3 — —

Teleskop-Schraubenwinden.

(Hannoversches Gewerbeblatt 1901, Nr. 7, April, S. 46.)

Aufser der kleinen Zwerg-Teleskop-Winde ™), welche von
den Wagenmeistern und Wagenwirtern der Eisenbahnen mit
besonderm Vortheile bei Ersatz und Ausbesserung schadhaft
gewordener Federgehinge der Eisenbahnwagen benutzt wird,
stellt die Firma M. H. Thofehrn in Haunover seit einiger
Zeit Winden dieser Art mit einem Aushube bis zu 600 ™™ und
mit einer Tragkraft bis zu 30000 kg her. Diese grofsen
Winden werden zusammen mit den kleinen von den Eisenbahn-
werkstiitten, den Bahnmeistern und den Grofsgewerben auch zur
Ausfihrung von Briickenausbesserungen und zum Nieten an

*} Organ 1900, S. 138.
17*
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solchen Stellen verwendet, an denen es an Platz zum Gegen-
halten mangelt. Auch werden die grofsen Winden in neuerer
Zeit zum Ausrichten von Briicken oder Briickenlagern bei Aus-
fihrung der in regelmilsigen Zeitriumen stattfindenden Unter-
suchungen mit Vortheil benutzt.

Ein besonderer Vorzug dieser neu eingefiihrten Art von
Winden besteht in der grofsen Sicherheit und weitgehenden
Kleinstellbarkeit, welche letztere ihre Anwendung auch an
solchen Stellen zulifst, an denen man mit Windea anderer

Bauart nichts auszurichten vermag, —k.

Untersuchung der Trink- und Kesselspeisewasser.

Fir die Untersuchung des Trink- und des Kesselspeise-
wassers gelten im DBereiche der preufsischen Staatseisenbahn-
verwaltung folgende Bestimmungen:

I. Untersuchungen von Trinkwasser und von
Kesselspeisewasser sind anzuordnen:

1. Wenn zur Versorgung der Stationen, Werkstitten, Beamten-
und Arbeiterwohnhiuser mit Wasser zum Trink- und
Wirthschaftsgebrauche Brunnen angelegt werden sollen,
oder wenn beabsichtigt wird, hierzu Wasser aus Quellen,
Bédchen, Flissen, Teichen u. s. w. und Wasserleitungen
zu entnehmen;

2. wenn Wasserstationen zur Speisung von Lokomotiven und
Dampfkesseln angelegt werden sollen, und
3. wenn die Beschaffenheit des zu den Zwecken 1) und 2)

benutzten Wassers sich auffallend indert, oder wenn zu
befiirchten ist, dafs das Wasser Krankheitserreger enthiilt.

Trinkwasser, das im Kriegsfalle oder bei Mangvern zur
Versorgung der eisenbahnseitig zu befordernden Mannschaften
und Pferde bestimmt ist, soll in Zwischenriumen von vier Jahren,
das Wasser aller sonstigen Entnahmestellen in Zwischenriumen
von hochstens sieben Jahren einer erneuten Untersuchung unter-
zogen werden. Ausgenommen ist solches Wasser, das von einem
Gemeindewasserwerke geliefert und von diesem regelmiifsig
untersucht wird.

II. Zur vollstdndigen
Wassers gehort:

1. die physikalische Untersuchung: Feststellung der Wéirme
des Aussehens, des Geschmackes und Geruches, des Ver-
haltens bei lingerm Stehen an der Luft;

2. dic chemische Untersuchung: DBestimmung der Bestand-
theile, deren Kenntnis zur Beurtheilung des Wassers er-
forderlich ist; _

3. die mikroskopische Untersuchung: mikroskopischer Nach-
weis der thierischen und pflanzlichen Lebewesen, die im
Wasser oder in den darin angeschwemmten festen Be-
standtheilen vorhanden sind;

4. die bakteriologische Untersuchung: Priifung, ob im Wasser
Keime vorhanden sind, wodurch ansteckende Krankheiten

iibertragen werden konnen.

Untersuchung eines

Die physikalische und chemische Untersuchung ist in den
unter I, 1) bis 3) aufgefithrten Fiillen vorzunehmen und einem
Chemiker zu iibertragen,

Die mikroskopische und bakiériologische Untersuchung ist
dann auszufiihren, wenn anzunehmen ist, dals das Wasser An-
steckungskeime enthilt. Sie ist einer Anstalt fiir bakteriologische
Untersuchungen zu iibertragen.

III. Anweisung zur Entnahme von Wasserproben
zur chemischen wund bakteriologischen Unter-
suchung.

A. Allgemeine Vorschriften.

Bevor das Wasser zur Untersuchung aufgefangen wird,
mufls der Brunnen 20 Minuten bindurch langsam und gleich-
mifsig abgepumpt werden, wobei darauf zu achten ist, dafs das
ausgepumpte Wasser nicht wieder in den Brunnenkessel zuriick-
lauft,

Hat der Brunnen nur wenig Wasser, oder ist Lurz zuvor
eine grolsere Wassermenge abgepumpt worden, so ist das Ab-
pumpen auf 2 Minuten zu beschrinken. Sodann ist nach B
und C zu verfahren,

Bei Brunnen ohne Pumpenrohr wird ein vorher sorgfiiltig
aulsen und innen gereinigter Eimer in den Brunnenkessel hinab-
gelassen und mit Wasser gefiillt.

Quell-, Fluls-, Teich-Wasser oder Wasser aus Wasser-
leitungen wird ohne Weiteres in die unter B und C niiher be-
schriebenen Flaschen gefiillt.

B. Sind die Proben von Trinkwasser oder Kesselspeise-
wasser zur physikalischen und chemischen Untersuchung be-
stimmt, so sind dem Chemiker von jeder zu untersuchenden
Probe mindestens 21 zu senden. Zur Versendung sind voll-
kommen reine, mit dem zu untersuchenden Wasser wiederholt
vorgespiilte Glasflaschen za verwenden. Sie werden mit neuen
Korken verschlossen und im Allgemeinen nicht versiegelt. Ist
eine Versiegelung der Flasche angezeigt, so ist der Kork zu
verschniiren und das Siegel nicht auf dem Korke, sondern an
der Verschniirung anzubringen. Ort und Zeit der Entnahme
sind auf den Flaschen anzugeben,

C. Zur Entnahme von Wasserproben fiir die mikroskopische
und bakteriologische Untersuchung werden von der mit der
Untersuchung des Wassers zu betrauenden bakteriologischen
Anstalt auf Anfordern Flaschen tbersandt, die mit dem zu
untersuchenden Wasser zu fiillen sind. Beim Auffangen des
Wassers hat der Fillende darauf zu achten, dafs seine Finger
nicht zu nahe an die Flaschenoffnung kommen. Die Flaschen
sind mit einem beigegebenen sterilisirten Stopfen zu schliefsen,
sorgfiltig zu verpacken und ohne jeden Zeitverlust der bakterio-
logischen Anstalt einzusenden.

D. Mit dem Wasser ist dem Chemiker oder der bakterio-
logischen Anstalt ein die Untersuchung des Wassers betreffender
Fragebogen ausgefiillt zu tibersenden. —k.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Prefsluft-Triebwagen, Bauart Hardie.
(Railroad Gazette, Novbr. 1900, Nr. 47, S. 768. Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf Tafel XXI.

Der im Betriebe der Metropolitan Street Railway Company
in New-York*) befindliche zweiachsige Triebwagen ist 9754 mm
lang und hat Sitzplitze fiir 30 Personen. Er fafst 1,56 cbm
Luft von 175,75 at Pressung, welche in 14 unter den Wagen-
kasten befindlichen und 2 innerhalb des Wagens untergebrachten
stihlernen Flaschen aufgespeichert ist.

Der Wagen ist mit Pintschgas, Lufidruck- und Handbremse
ausgeriistet, Auf jeder der beiden Endbiihnen befindet sich ein
Umsteuer- nnd ein Reglerhebel, ein Anstellventil fiir die Luft-
bremse und ein Ventil zum Abschlielsen des Luftspeichers.

Das Gewicht des Wagens betrigt 8626 kg, die Anordnung
des Untergestelles, die Federaufbingung und die Lage des An-
triebes geht aus Abb. 5 und 6, Taf, XXI lervor,

Die gekuppelten, mit Ridern von 660 ™ Durchmesser
versehenen Triebachsen sind in der bei Lokomotiven iiblichen
Weise in einem Gestelle gelagert und mit dem gebriuchlichen
Federgehinge versehen. Der Wagenkasten ruht auf Doppel-
federn, welche sich unmittelbar auf den Gestellrahmen stiitzen.
Durch diese Anordnung wird ein sehr sicherer Gang des
Wagens erreicht.

Die Lage der Luftbehilter und des Warmwasserbehilters
ergiebt sich aus Abb. 5.und 6, Taf. XXI. Nachdem die Prels-
luft die Behdlter verlassen hat, strémt sie durch ein Rohr nach
dem auf dem Fiihrerstande befindlichen Regler und von hier
aus nach dem Druckminderungsventile, welches den Druck von
175,75 at auf 10,55 at ermiilsigt. Unter diesem Drucke wird
die Luft mittels eines mit vielen Lichern versehenen Robres
fein zertheilt durch den Inhalt des Warmwasserbehiilters und
"nachdem sie auf diese Weise angewdrmt wurde, durch die
Steuerung in die Arbeitszylinder gefilhrt. Das Wasser des
Warmwasserbehilters hat eine Anfangswirme von 149° C. Der
Werth des Anwirmens der Prefsluft geht daraus hervor, dafs
ein Wagen, der mit nicht angewdrmter Luft 12,8 km durchlief,
es auf 24 km brachte, nachdem die Luft angewirmt worden war.

Das Druckminderungsventil ist mit dem Bremsventile in
der Weise verbunden, dals der Fiihrer im Stande ist, den Luft-
druck von 175,75 at auf nur 14 at zu vermindern, wenn vor-
tibergehend eine grofsere Kraftiuflserung des Wagens erforder-
lich wird.

Abb., 3 und 4, Taf. XXI =zeigen die Steuerung des
Hardie-Triebwagens, der die Stephenson’sche mit gekreuzten
Stangen zu Grunde liegt. An der Aufsenscite der Schwinge be-
findet sich ein doppelarmiger Hebel a, an dessen unterm Ende
der Hebel f und an dessen oberm Ende die Haupt-Schieber-
stange angreift.

Der obere Theil dieses Hebels empfingt eine der Kolben-
bewegung entgegengesetzte Bewegung mittels des durch p mit
dem Rahmen verbundenen Hebels g und der mit dem Kreuz-
kopfe verbundenen Stange I.

Der Hebel f, dessen unteres Ende sich in einer der Be-

*) Organ 1901, 8. 118.

wegung des Hauptschiebers entgegengesetzten Richtung bewegt,
ist im Ponkte m mit der Dampfdehnungs-Schieberstange ver-
bunden.

Der Luftbremszylinder ist in Abb, 2, Taf., XXI dargestellt,
Der mit hohler Kolbenstange versehene Bremskolben ist durch
dic in den ringfosrmigen Raum R eingelassene Prefsluft an das
Ende des Zylinders gedriickt und die Bremse angezogen. Beim
Losen der DBremse stromt die Luft, vom Punkte T durch V
hinter dem Kolben, dann durch die Oeffnung s in dic hohle
Kolbenstange und nun durch zablreiche Oeffnungen w fast ge-
rduschlos ins Freie. k.

Geschwindigkeitsmesser fiic Lokomotiven der franzosischen
Staatshahnen,

(Revue générale des chemins de fer 1901, XXIV, Mirz, 8. 215. Mit
Abbhild. Le Génie civil 1901, XXXVIII, Mirz, S. 297. Mit Abbild)
Hicrzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XXI.

Der seit dem Jahre 1898 auf den franzosischen Staats-
balmen in Verwendung stehende Geschwindigkeitsmesser beruht
auf der Wirkung der Fliehkraft, welche sich innerhalb einer
kreisformig wiederkehrenden Bewegung entwickelt, deren Zeit-
abschnitt einer Umdrehung der Triebriider entspricht.

Eine an einer wagerechten Achse O aufgehingte Fihrung-
stange O A enthiilt von irgend einem Theile der Maschine aus
eine schwingende Bewegung von mifsigem Ausschlage. Eine
Masse M, welche sich lings dieser Stange zwanglos verschieben
kann und durch eine leicht spielende Feder R gegengewogen
ist, ist im Punkte C eines um eine wagerechte Achse J dreh-
baren und durch ein Gewicht N gegengewogenen Wagebalkens
aufgehingt. Eine bei D angreifende Zugstange verbindet den
Wagebalken mit einer Fliissigkeitsbremse E.

Wird die Stange O A mittels der Uebertragung WY Z X
in einc mehr oder weniger schwingende Bewegnag versetzt, so
entwickelt sich in der Masse M eine Fliehkraft, welche die
Feder R spannt und den Wagebalken CJ herunterzicht. Inner-
halb jeder halben Schwingung wiichst der Werth der Fliehkraft
von 0 bis zu einem Hochstbetrage, um dann wieder auf 0 zu
fallen. Hierdarch wird der Wagebalken veranlalst, selbst eine
schnell schwingende DBewegung anzunehmen; aber durch die
Wirkung der Flissigkeitsbremse wird er triige und giebt durch
seine Winkelinderung die mittlere Stirke der Fliehkraft und so
das Mals der Geschwindigkeit an.

Die Geschwindigkeit wird durch einen im Punkte J des
Wagebalkens befestigsten langen Zeiger auf einem eingetheilten
Bogen angezeigt, und zwar werden euntweder die minutlichen
Umdrehungszahlen oder fiir einen gegebenen Raddurchmesser
die in der Stunde durchlaufenen Kilometer angegeben. Die
Eintheilung des Bogens erfolgt auf Grund von Versuchen fiir
eine gewisse Bewegungsdauer der Triebstange X Z. Der Winkel-
abstand des Zeigers von Null steht zu dem Quadrate der Ge-
schwindigkeit in fast geradlinigem Verbiltnisse. Die Theilung
des Bogens, beispielsweise von 10 zu 10 km/St., wird also mit
zunehmender Geschwindigkeit grifser. Die mittleren und grofsen
Géschwindigkéiten lassen sich deshalb sehr leicht bis auf
1 km/St. genau ablesen. Die zwischen 10 und 20 km/St.
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liegenden geringen Geschwindigkeiten miissen von einem kleineren
Mafsstabe abgelesen werden; sie werden aber von dem aufser-
ordentlich empfindlichen Geschwindigkeitsmesser noch deutlich
angezeigt.

Das Aufzeichnen der Geschwindigkeit erfolgt auf einem
Papierstreifen, welcher sich stindig auf dem Umfange eciner
Trommel aufrollt. Der vom Ende E des Wagebalkens J C aus
in Bewegung gesetzte Schreibstift F zeichnet eine Linie auf,
deren Hohen das Mafs der Geschwindigkeit geben. Der Antrieb
der Trommel ‘erfolgt von' dem Iiebelarme O X aus mittels
Sperrrad, Zahnradiibersetzung und Schraube ohne Ende,

Die Theilung des Papierstreifens wurde ebenfalls durch
_ Versuche festgesetzt und von 10 zu 10 km/St. auf einem
Kamme angebracht, welcher gleichlaufend mit der Trommel-
achse angebracht wird und seine Zihne gegen das Papier driickt.
Ilierdurch entsteht eine Linienschaar, mit deren Hilfe man
die Geschwindigkeit leicht und gentigend genau abschitzen kann.

Die Uebertragung der Dewegung von der Lokomotive auf
die Stange X Z erfolgt entweder durch cine hin- und hergehende
Bewegung von unverdinderlichem Ausschlage oder aber mittels
einer auf einer der Achsen angebrachten blinden Kurbel.

Um den Weg der Stange Z X fiir eine gegebene Loko-
motive genau regeln zu konnen ist der wagerechte Arm des
‘Winkelhebels W Y Z mittels -Schraubenverbindung einstellbar
gemacht.

Als eigenthiimliche Vortheile dieses Geschwindigkeitsmessers
werden die folgenden angefilhrt:

1. grofse Kinfachheit der geometrischen Anordnung, welche
nur Stangen und kin- und hergehende Hebel erfordert;

2. sehr geringe Abmessungen;

Vermeidung eines besondern Uhrwerkes;

4. grofse Empfindlichkeit, selbst bei sehr geringen Geschwin-
digkeiten;

5. vollstindige Ruhe des Zeigers und des Schreibstiftes und
deshalb Deutlichkeit der Zeichen auch bei kleinem Malfs-
stabe; '

6. geringer Papierverbrauch, Leichtigkeit des Ersatzes.

7. Der Geschwindigkeitsmesser bedarf geringer Unterhalturg,
besondere Handwerker sind deshalb nicht erforderlich.

8. Miilsige Beschaffungskosten.

S

—k.

Ueber gulseiserne Dampfschieher fiir Lokomotiven,

Bei den preufsischen Staatsbahnen sind bei der Verwendung
gulseiserner Dampfschieber fiir Lokomotiven grifstentheils giinstige
Ergebnisse im Betriebe erzielt worden. Nur in einzelnen Fillen
sind so starke Abnutzungen der Schicberflichen beobachtet,
dals die gegeniiber Schiebern aus Rothguls geringeren Be-
schaffungskosten durch Mehrausgaben bei den Ausbesserungen
ausgeglichen wurden. Das hiufig beobachtete Riefigwerden der
Laufflichen wird auf ungleichmiifsiges, zu hartes Gufseisen der
Schieber, mangelhafte Oelzufiihrung und Bildung scharfer Grate
an den Kanten zuriickgefiihrt. Giinstige Erfahrungen sind mit
flachen Einfrisungen in die Schieber zur Herbeifihrung einer
gleichmiifsigeren Oelvertheilung und auch mit Weifsmetall-
eiugiissén mit unterfrdsten Bohrungen gewonnen worden. Da-

“fahren.

gegen haben sich Eingiisse in durchgehobelte Nuthen nicht als
zweckmilsig erwiesen, weil sie das Weilsmetall nicht gentigend
festhalten. —k.

Brems-Anstell-Ventil von Hibbard.
(Railroad Gazette, Aug. 1900, S. 537. Mit Abb.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen eines
neuen von Herrn M. W, Hibbard angegebenen Anstellventiles
fir die Luftdruckbremse, welches an der Westinghouse-Brems-
einrichtung angebracht werden kann. Es ist versuchsweise an
einer Anzahl Wagen der Chicago Junction-Bahn angebracht.
Die Anordnung hat zwei Kolbenschieber, von denen der eine
hauptsichlich das Anziehen, der andere das Lésen der Bremsen
bewirkt. Ersterer ist mit zwei Ventilen versehen, von denen
das kleinere bei gewdhnlichen Bremsungen, das andere bei
Schnellbremsungen in Thitigkeit tritt. Fiur hohe Geschwindig-
keiten tritt noch eine vieltheilige Einrichtung hinzu, die ein
verstirktes Anziehen der Bremsen ermoglichen soll. Um bei
gewohnlichen Bremsungen einen moglichst gleichmiifsigen Brems-
drack zu haben, kaun aufserdem am Bremszylinder ein Druck-
regler-Ventil angebracht werden. . A,

2/, gekuppelte vierzylindrige Schnellzug-Lokomotive der
franzosischen Nordbahn.
(Engineer, 21. Sept. 1900, S. 288. Mit Abb. und Schaubild.)

Von der franzosischen Nordbahn war auf der Weltaus-
stellung zu Paris eine 2/ gekuppelte vierzylindrige Verbund-
Schnellzug-Lokomotive, Banart de Glehn, ausgestellt, die von dem
Maschinendirektor du Bosquet entworfen und von der
Lokomotiv-Bauanstalt in Belfort-Grafenstaden ausgefihrt ist.
Die Hauptabmessungen und Gewichte sind in der Zusammen-
stellung Organ 1901, Taf, IIT, Nr. 4 angegeben. Mit einer
gleichen Lokomotive wuarden auf der Strecke Paris-St. Quentin -
Versucke angestellt. Dabei betrug das Gewicht des Zuges
aufser Lokomotive und Tender, die 108 t wogen, 305 t, das
Gesammtgewicht also 413 t. Bei dem ersten Versuche er-
reichte die Geschwindigkeit auf einer 20 km langen Steigung
von 1:200 im Mittel 93 km/St. und fiel nicht unter 88 km/St.;
im Gefiille durfte die Hochstgeschwindigkeit von 120 km/St.
nicht iiberschritten werden, wurde aber hiufig erreicht. Die
ganze Strecke von 154 km [Linge sollte fahrplanmilsig in
100 Minuten, also mit einer mittlern Geschwindigkeit von
92,4 km/St. zuriickgelegt werden, wurde jedoch in 95 Minuten,
also mit einer mittlern Geschwindigkeit von 97,2 km/St. durch-
Bei dem zweiten Versuche war schon nach 3 km
Weglinge eine Geschwindigkeit von 90 km/St. erreicht; am
Ende der ersten 5 km betrug die Geschwindigkeit 100 km/St.
Auf der 20 km langen Steigung von 1:200 war die Ge-
schwindigkeit anfinglich- 108 km/St. und sank nicht unter
95 km/St.; im Mittel war sie genau 100 km/St. Im Gefille
wurde auch bei diesem Versuche die Hochstgeschwindigkeit von
120 km/St. hdufig erreicht, stellenweise sogar etwas dber-
schritten. Die ganze Strecke wurde in 90 Minuten 52 Sekunden,
also mit einer mittlern Geschwindigkeit von 101,7 km/St. zu-
riickgelegt, A,
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Betrieb.
Die schnellsten ZLige der Welt im Jahre 1899, der einzelnen Bahnen vom Jahre 1899. Die Zusammenstellung
(Railroad Gazette, 21. Sept. 1900, S. 623.) foigt nach den drei Lindern geschieden, wiihrend sie in der Quelle
Die Quelle bringt nach einem Aufsatze in der »Times« nach den Geschwindigkeiten geordnet ist. Is sind dabei nur
eine Zusammenstellung der schnellsten Zige in den Vereinigten | ZUge von tiber 88 km/St. mittlerer Geschwindigkeit bertick-
Staaten, Frankreich und Grofsbritannien nach den Fabrplinen sichtigt.
I. Vereinigte Staaten: III. Frankreich:
Ent- | Mittlere Ent- | Mittlere
. fer- Geschwin- - ) fer- . Geschwin-
Name der Bahn. Von Nach ' nung digkeit. Name der Bahn. Von Nach nung digkeit
I km km/St. km km/St.
Philadelphia und Reading- Atlantic Siidbahn Morceaux Bordeaux 109,1 | 99,2
Bahn Camden City 89,4 107.5 Nordbahn Paris Amiens 131.5 974
Pennsylvania-Bahn " . - 95 103,5 Siidbahn Morceaux Dax 38,6 93,7
) T Y R 95 98,2 R N Bordeaux 109,1 93,6
Philadelphia und Reading- . Orleans-Bahn Orleans Tours 112,3 93,6
Bahn . . 894 97.4 » Angouléme | Bordeaux | 140,8 92,8
Philadelphia und Reading- | Alantic | » Bordeaux | Angouléme | 1408 92.8
Bahn City Camden 89.4 974 Nordbahn Paris St. Quentin | 152,5 92.4
Pennsylvania-Bahn Camden 'AtlanticC.. 95 96.6 » Amiens Calais 167 4 92,1
New-York-Central und Orleans-Balm Angouléme Poitiers 103,1 91,8
Hudsonflufs-Bahn Syracuse | Rochester | 128,7 92 » Poitiers Angouléme | 1031 91,8
Pennsylvania-Bahn Alantic C.| Camden 95 91,8 Nordbahn Longueau Paris 1271 90,8
Philadelphia und Reading- Siidbahn Dax Bayonne 49,9 90,7
Bahn Mass. Av.| Camden | 915 91,5 " Bayonne Dax 49,9 90,7
Philadelphia und Reading- | Alantic » Morceaux Bordeaux | 109.1 90,5
Bahn City » 89,4 90,8 » Bordeaux Morceaux | 109,1 90,5
New-York-Central und Orleans-Bahn Angouléme Poitiers 103,1 90,5
Hudsonfluls-Bahn Albany | Utica | 152,8 89,9 Nordbahn Arras Longueau | 66,4 90,5
Philadelphia und Reading- Atlantic Orleans-Bahn Poitiers Tours 100,6 90,2
Bahn Camden City 89.4 89.4 Nordbahn Paris Longueau | 127.1 89,9
Pennsylvania-Bahn » » 95 89,1 » " Busigny 181,9 89.6
» » Arras 193,2 89,4
II. Grofsbritannien: Orleans-Bahn » Orleans | 118,7 89,1
,, Tours Poitiers 100,6 88,8
. . Orleans Tours 112,3 88,8
}2.2:: Gl\g;zg\?vlii- Nordbahn Amiens Boulogne 124 88,6
Name der Bahn. Von Nach nung | digkeit. Die grofsten Reisegeschwindigkeiten, die auf Strecken von
km kl;/St. iiber 600 km erzielt wurden, ergeben sich aus unten stehender
Zusammenstellung :
London und South Western-| ~ Dor- Besonders bei den franzosisch d ikanisch
Bahn chester |Warcham| 24,2 96,8 ] € ’ r ZOSIS(E ef’ l_m a'men( s .en
Caledonian-Bahn Forfax | Perth 52,3 95,2 Schnellziigen wurden diese Geschwindigkeiten nicht nur ein-
R ) Stirling Perth 53,1 91 gehalten, sondern hiufig noch iiberschritten. So ergiebt eine
» » Perth | Aberdeen | 1444 29,6 Zusammenstellung der Geschwindigkeiten des »Atlantic City
Great Northern-Bahn bPeter-l Fn;zbl;(l‘y- L8 . Flyer« aus den Monaten Juli und August 1899, dals die
orough ar , , . R ! .
) . i Hitchin | Hunting- fahrp]mn‘nafmge Gesoh-wmdlgk.elt von 107,5 km/St. .hauﬁg
ton 431 89,1 itberschritten und eine mittlere Geschwindigkeit bis zu
North-Eastern-Bahn York | Darling- 118,5 km/St. erreicht wurde, wobei das Zuggewicht zwischen
ton 71,2 89,1 170 und 234 t schwankte. . A,
Reise-
Entfer- .| Zahl der Pahrzei
Bezeichnung des Zuges Name der Bahnen Von Nach nung ggfgizllt“ Aufent- Fahrzeit
' halt
k| knyst. | o | st | Min.
Siidexprefs . . .|| Orleans-Bahn und Siidbahn . Paris Bayonne 82,4 87,1 6 8 59
Empue btwte-F\{pxefs . || New-York-Central- und Hudson- Fluls-
Bahn . . New-York Buffalo 708 85,8 4 8 15
East Coast-Exprefs . Great Northern- Bahn und N01th Ea-
‘ stern-Bahn . London Edinburgh 633.1 81,7 3 7 45
West Coast-Exprefs London and North- Westem Bahn und
Caledonian-Bahn . London Glasgow 646 80,8 3 8 00
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Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Prefslufthetrieh auf den Strafsenbahnen in New-York.*)
(Railroad Gazette 1900, November, Nr. 47, S. 768. Mit Abbild.)

Die Metropolitan Street Railway Company in New-York
hat auf den Linien der 28. und 29. Strafse 20 Prelsluft-
Triebwagen **) Bauart Hardie im Betriebe, welche durch die
Compressed Air Company daselbst eingerichtet wurden. Die
7,82 km lauge Gesammtstrecke wird in 40 Minuten zuriick-
gelegt, mithin unter Beriicksichtigung von 36 fahrplanmiifsigen
und sonstigen unausbleiblichen Aufenthalten mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 11,73 km/St. Die Wagen fahren
wihrend der Geschiiftsstunden alle 21/, Minuten und erreichen
einc Hochstgeschwindigkeit von 19,3 km/St., welche bei Ver-
suchsfalirten auf 51 kw/St. stieg.

Téglich werden bis za 21000 Reisende auf den bezeich-
neten Linien befordert.

Die Luftverdichtungs-Anlage und die Werkstiitten befinden
sich an der 12. Avenue und 24, Strafse. Eine 1000 pferdige
stehende Reynolds-Corliss-Verbund-Maschine mit Dampfnieder-
schlag, Zylindern von 813 und 1727 wm Durchmesser und
1524 mm Kolbenhub treibt unmittelbar einen mit den nothigen
Kullern versehenen, einfach wirkenden, vierstufigen Ingersoll-
Sergeant-Luftverdichter an.

Dieser hat vier Zylinder: einen Niederdruckzylinder von
1168 ™»  Durchmesser, einen Hochdruckzylinder von 152 mm
Durchmesser und zwei zwischen diesen liegende Zylinder von
483 und 349 ™m Darchmesser. Der Kolbenhub ist ebenso, wie
der der Dampfmaschine 1524 mm, ‘

Letztere arbeitet zur Zeit mit nur 27 Umdrehungen in
der Minute; bhei 75 Umdrehungen in der Minute ist sie im
Stande, 106 cbm Luft auf 175,75 at zu verdichten.

*) Organ 1897, 8. 171 u. 247.
**) Organ 1901, S. 115,

Vier mit 10,55 at Ueberdruck arbeitende Babcock und
Wilcox-Dampfkessel liefern den Dampf fiir die Luftverdichtungs-
anlage, die Werkstitten und fir die Heizung der Warmwasser-
behilter der Triebwagen.

Zur Zeit werden in der Luftverdichtungsanlage 30 chm
Prefsluft in einem aus Stahlflaschen gebildeten Speicher unter-
gebracht.

Das gleichzeitige Fiillen zweier Triebwagen mit Prelsluft
und heifsem Wasser erfordert 2 Minuten Zeit.

Je nach der Grolse der Ladung, der Art des Wetters und
der Geschicklichkeit des Fihrers machen die Wagen mit einer
Fillung eine bis zwei Rundfahrten.

Beziiglich der Kosten des Prefsluftbetriebes giebt die Quelle

fir die Zeit vom 80. Juni 1899 bis 30. Juni 1900 folgende
Zahlen :

Geleistete Kosten fiir das
Wagenkilometer ~ Wagenkilometer in Pfg.
Pferdebahn 17500000 49,54
Kabelbahn 17000000 46,35
Elektrische Bahn 40000000 34,35
Prefsluftbahn . fast 160000 45,47

In Riicksicht darauf, dafs die Luftverdichtungsanlage der
Metropolitan Street Railway Company im Stande ist, 100 Trieb-
wagen mit Prefsluft zu versorgen, dals in der angegebenen Zeit
aber erst 20 Wagen im Betriebe waren, glaubt man annehmen
zu diirfen, dafs sich die Kosten des Prelsluftbetriebes mit der
Zeit auf 35,42 Pfg. fir das Wagenkilometer ermiilsigen werden.

Mit Ausnahme der Kabelwagen machen die Prefsluft-Trieb-

wagen von allen Stralsenbahnwagen das geringste Geriusch.
—k.

Technische Litteratur.

Tafel zur Bestimmung der Sehschirfe mittels der Ulr von Dr.
E. Praun, Augenarzt in Darmstadt. Wiesbaden 1901,
J. F. Bergmann. Preis 1.2 M.

Da die Buchstabenstellungen der gewdhnlichen Sehtafeln
bei lingeren Beobachtungen unwillkiirlich gedichtnismifsig auf-
genommen werden, so geben sie nicht selten unzuverliissige Be-
stimmungen. Dr. Praun benutzt daher den vielfach wechselnden
Stellungen der Zeiger einer Uhr &hnliche Winkelgebilde, die
er zur Vergrofserung der Bilderzahl noch drehbar macht, so
dafs eine gedichtnismilsige Aneignung der Darstellungen wohl
ausgeschlossen sein diirfte. Bei der Wichtigkeit, die die Fest-
stellung der Sebschirfe fur die Beurtheilung der Befihigung
zum Eisenbahnbeamten besitzt, machen wir auf dieses ergiebige
Feststellungsmittel besonders aufmerksam.

Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hochbauten. Ein ILehrbuch
zum Gebrauche an technischen Hochschulen und in der
Praxis von M. Forster, Regierungsbaumeister, Professor
fir Ingenieurwissenschaften an der technischen Hochschule zu
Dresden. IV. Lieferung. Kuppel-, Zelt-, Walm- und

Foppl'sche Flechtwerk-Dicher. Leipzig 1901, W. Engel-
mann. o :
Wie die vorhergehenden Lieferungen bietet auch diese
neben der theoretischen Behandlung eine grofse Zahl von Aus-
fiuhrungsbeispielen fiir die besprochenen Gegenstinde. Sie wird
sich auch fiir den Kisenbahn-Ingenieur als ein sehr wirksames
Hilfsmittel beim Entwerfen der Eisentragwerke in Dahnhoch-
bauten erweisen.

Die Entseuchung der Viehwagen nach den gesetzlichen und ge-
sundheitstechnischen Anforderungen wund wirthschaftlichen
Schiden der Viehseuchen, inshesondere beim Eisenbahnver-
kehre. Vonm A, Freund, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser
Ferdinands - Nordbahn in Wien. Sonderabdruck aus dem
»Organ«. Wiesbaden 1900, C. W. Kreidel. Preis 1.30 M.

Um den wichtigen und reichen Stoff, den der Freund-
sche Aufsatz*) tiber diese einschneidende Frage des Eisenbahn-

Betriebes bringt, weitesten Kreisen bequem zugiinglich zu machen,

ist eine gleichlautende Sonderausgabe veranstaltet. ‘

*) Organ 1900, S. 160.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,





