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I. Allgemeines.

Noch reichlicher als die Beschickung dieser Weltausstellung
mit Lokomotiven war diejenige mit Wagen aller Gattungen*).
Naturgemiils trug Amerika hierzu wenig bei, da vorliufig nur
eine geringe Ausfuhr von Eisenbahnwagen nach Europa zu er-
" warten ist und amerikanische Bauanstalten nicht blos zur Ehre
der Flagge sondern nur zu greifbareren Zwecken auszustellen
pflegen.

Dagegen waren alle europiischen Staaten, welche fiir den
Eisenbahnwagenbau von Bedeutung sind, sowohl mit Personen-
als auch mit Giiterwagen sehr reichlich, theilweise sogar iiber-
reichlich vertreten, da beispielsweise Wagen zur Ausstellung
gelangten, die sich nur durch nebénsichliche Einzelheiten
unterschieden.

In umstehender Zusammenstellung I sind die ausgestellten
Wagen iibersichtlich nach Gattungen aufgefiihrt, zum Vergleiche
ist die Beschickung der Weltausstellung in Chicago 1893 bei-
gesetzt,

II. Personenwagen, 82 Wagen.

Die Ausstellung enthielt abweichend von ihrer Vorgiingerin
in Chicago 1893 ausnahmslos Wagen, deren Ausstattung dem
Bedarfe entsprach. Hoherwerthige Ausstattung fand sich nur
bei Wagen fiir besondere Zwecke, Hof-, Saal-, Schlaf- und
Speisewagen, aber auch bei diesen hielt sich die Ausschmiickung
in verniinftigen Grenzen, wenn auch mitunter neben der
farbigen Verzierung zu viel in korperlichem Schmucke geleistet
wurde, welcher in dem engen Raume eines Eisenbahnwagens
sehr leicht driickend wirkt, Mustergiiltig in Bezug auf Aus-
schmiickung war der deutsche Speisewagen, welcher nach neu-
zeitlichem Geschmacke entworfen, nur durch die Wirkung der

*) Triebwagen fiir Elektricitdt, Prefsluft, Speicherdampf, Petro-
leum, Lokomotiven gleicher Antriebsart und Anhéngwagen der Stralsen-
und Hochbahnen werden in einem folgenden Aufsatze behandelt.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL. Band. 7. u. 8. Heft.

Malerei auf Holz einen aufserordentlich wohlthuenden Eindruck
machte.

In Bezug auf die innere Einrichtung des Wagenraumes
itberwog bei Fernverkehr-Wagen inshesondere fiir durchgehende
Ziige die Seitengangbauvart Heusinger’s von Waldegg mit
geschlossenen Endbiihnen*), doch kam insbesondere bei fran-
zisischen und belgischen Wagen auch die Abtheilbauart mit
Seitenverbindung nach dem Vorbilde der Berliner Stadtbahn
zur Anwendung. In der I. und IL. Klasse waren solche Ver-
bindungsgiinge meist bis zum Dache abgeschalt und dann auch
Thiren an der Gangseite der Abtheile vorhanden. In der
IT1l. Klasse iiberwogen bei dieser Bauart offene-Abtheile, nur
fand sich in beinahe jedem Wagen ein vollkommen ge-
schlossenes Frauenabtheil.

Reine Abtheilwagen, fiir Fern- und Ortsverkehr bestimmt,
waren in geniigender Zahl vorhanden. Fir letztern Verkechr
iiberwog der Mittelgangwagen mit offenen **) Endbiihnen, ebenso
fiir Nebenbahnen.

Bei schmalspurigen Nebenbahnwagen der letztgenannten
Anordnung waren die Sitze nahezu ausnahmslos der Liinge
nach gestellt.

In der Gestellanordnung iiberwog fiir durchgehende Ziige
die Drehgestellbauart mit zwei, seltener mit drei Achsen.  Die
zweiachsigen Drehgestelle von meist 2,5 ™ Achsstand und 11 ™
bis 13w Drehzapfen Abstand, sind hdufig nach der dlteren
zusammengebauten Form der Schlafwagen-Gesellschaft hergestellt,
doch kommen bei Wagen, deren Zeichnungen aus den letzten
Jahren herrithren, Rahmen aus Prelsblechen vor. Dreiachsige
Lenkachswagen waren nur von zwei Verwaltungen ausgestellt,

*) Der Kiirze halber werden im Folgenden bei Scitengangwagen
pur die ausnahmsweise vorkommenden offenen Endbihnen besonders
erwihnt werden.

**) Bei Wagen mit Mittelgang fiir Ortsverkehr werden im ¥ol-
genden geschlossene Endbithnen besonders hervorgehoben werden.
1901. 21
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wiihrend zweiachsige Lenkachswagen mit sehr grofsem Achs-
stande nach deutschem und hollindischem Vorbilde besonders
in Frankreich mehr und mehr Verbreitung finden.

In der Wagenbeleuchtung iiberwog noch das Oclgas nach
Bauart Pintsch, in Deutschland Oelgas mit Acetylenzusatz.

In Belgien haben wie bisher nur die die Landesgrenze iiber-
schreitenden Wagea eigene Gasbehiilter, wihrend die nur im
Lande verkehrenden von einem Zuggasbehilter im Gepickwagen
mittels gekuppelter Leitung auf den Wagendichern gespeist
werden,

Zusammenstellung I.
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Fiir durchgehende Ziige kommt auch elektrische Beleuch-
tung zur Anwendung und zwar vorwiegend nach Bauart Stone
mit vom Rade aus getriebener Dynamomaschine und kleinem
Bereitschafts-Speicher.  Elektrische Beleuchtung lediglich von
Speichern aus findet sich nur bei ungarischen und italienischen
Wagen. Das frither viel verbreitete Gasolin-Licht von Frost
war nur an einem Wagen zu sehen, dagegen kam Erdol-
beleuchtung an Nebenbahn- und sogar einigen Hauptbahn-
Wagen vor. Riibolbeleuchtung fand man hiufiger als voraus-
zusetzen gewesen wiire und zwar in ganz einfachen sehr schwach
leuchtenden Lampen; nur bei wenigen Wagen war die ver-
besserte Oelbeleuchtung der Bauart Lafaurie und Potel zu
sehen, welche nur wenig gegen Gasbeleuchtung zuriicksteht.

Die Wagenheizungs-Bauarten der Welt waren vollzihlig
vom gewdhnlichen Ofen bis zur Niederdruck-Dampf- und Warm-
wasser-Heizung vertreten, letztere insbesondere bei Schlaf- und

Prunkwagen meist in Verbindung mit Dampfheizung mittels Dampf-
heizschlange oder Dampfeinspritzung, nach Bedarf umschaltbar
auf Ofen. Niederdruck-Dampfheizung fand sich nur bei deutschen
Wagen. Als Heizschlauchkuppelung diente bei den Wagen aus
dem Vercinsgebiete das Vereinsmuster, wihrend sich bei fran-
zosischen Wagen eine der Luftdruckbrems-Kuppelung nach-
gebildete Verbindung*) fand.

An durchgehenden Bremsen itiberwog die schnellwirkende
selbstthitige Luftdruckbremse der Bauart Westinghouse**),
welche an den Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und der

*) Die Einfihrung einer solchen Kuppelung im Vereinsgebiete
wiirde wahrscheinlich dem jihrlichen Verluste vieler Hunderte von
Schlauchverbindungen wirksam entgegen arbeiten.

**) Selbstthatige Luftdruckbremsen anderer Bauarten (Wenger
u. s. w.) sind in der betreffenden Spalte der Maflstafeln besonders an-
gefiihrt,
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an diese, sowie an die Gotthardbahn anschliefsenden Bahnen mit
einer besonderen Riickleitung der Bauart Henry verschen ist.

An Luftsaugebremsen war die der »Vacuum Brake Co.«
und an franzosischen Nebenbahnwagen auch die der Soulerin-
Gesellschaft *) zu sehen,

Im Wagenanstriche waren alle Farben von Weils, Gelb
und Hellblau bis zu den dunkelsten Tonen von Roth, Blau
und Griin vorhanden, im Allgemeinen iiberwogen jedoch dunklere
Tone in Wald- und Olivengriin,

Amerika betheiligte sich, wie bereits erwiihnt, nicht an
“der Personenwagen-Ausstellung.

Belgien sandte eine recht vollstindige Sammlung der
auf den Staatsbahnen im Fernverkehre verwendeten Bauarten**).

Deutschland stellte sieben Drehgestellwagen***) aus
dem regelmifsigen Betriebe zur Schau, von der sehr richtigen
Ansicht ausgehend, dals nur diese Bauart ausstellungsfiihig ist,
da bei allen anderen, élteren Achsanordnungen eine besondere
Erklirung tber die Griinde gegeben werden mifste, welche
den Drehgestellwagen im Einzelfalle unvortheilhaft erscheinen
lassen.

England stellte wie im Jahre 1893 Wagen aus den ge-
meinsamen Bestinden der grofsen nach Schottland fahrenden
Linien aus.

Frankreich fillte die Ausstellung mit nahezu allen in
den letzten Jahren aufgestellten Grundformen. Bei der grolsen
Zahl von 38 Wagen lief neben vorziiglichen und guten An-
ordnungen naturgemils auch manche minderwerthige{) mit
unter, Aufmerksamkeit erregten die bei einer Verwaltung wieder
neu eingefithrten zweigeschossigen Wagen fir den Pariser
Ortsverkehr, welche keinen sonderlichen Fortschritt bedeuten,
trotzdem sie an Kleinheit des Eigengewichts alle andern Bauarten
iibertreffen.

Oesterreich sandte eine schone Sammlung Drehgestell-
wagen, daneben eine vollstindige Zusammenstellung der Wagen
der Wiener Stadtbahn, Hier war die Ausstellung von zwei-
achsigen Wagen am Platze, da deren Zweck schon durch die
Aufstellung dieser Wagen als gekuppelter Zug sammt Loko-
motive klargestellt werden konnte.

Rufsland zeigte durch seinec Ausstellung, dals es in
Bezug auf Vorsorge fiir Nachtfabrten in allen Wagenkiassen
dem iibrigen Europa den Vorsprung abgewonnen hat. Unter
den ausgestellten Wagen befand sich ein Fernverkehrwagen,
welcher der amerikanischen Schlafwageneinrichtungen recht nahe
kommt,

Die Schweiz betheiligte sich leider nicht an der Aus-
stellung, trotzdem es recht erwiinscht gewesen wire, die neueren
Schweizerischen Formen mit ihren gefilligen leichten Einzel-

*) Organ 1891, S. 274.

**) In Belgien ist die I. Wagenklasse abgeschafft, statt ihrer
verkehren in den Hauptziigen Prunkwagen, welche die Schlafwagen-
Gesellschaft gegen Aufzahlung beistellt.

**+%) Aufserdem einen Bahndienst-Saalwagen und ecinen fiir die
Ausfubr bestimmten Hofwagen.
1) Eine Verwaltung hat im Jahre 1900 sogar weit vollkommnere
Grundformen in Betrieb gestellt als sie zur Ausstellung sandte.

heiten neben denen anderer Lénder mit kriiftiger gehaltenen
Grundlinien zu sehen.

Ungarn zeigte alle regelmifsig gebauten Staatsbahnwagen
von denen cine Grundform zweimal ausgestellt war,

a) Regelspurige Drehgestell-Personenwagen.
1. Prunk-, Saal-, Schlaf-, Speise-Wagen.

1. Saalwagen fir Hofreisen der Osterreichischen Staats-
und Privat-Bahnen, erbaut von F. Ringhoffer in Smichow bei Prag
(Taf. XXX, Abb. 1, 2, 3). Der Lingsrahmen ist ginzlich ab-
weichend vom gewdhnlichen Gebrauche in geschwungenen Linien
durchgefiihrt, welche an iltere englische Dampf- und Werk-
zeugmaschinen erinnern. Die gleiche Formgebung ist bei den
Drehgestellrahmen aus Prelsblech angewandt. Die Kuppelung
(Taf.- XLI, Abb. 28) stellt einen Versuch dar, die Vereinsregel-
form mit der amerikanischen Janneykuppelung und zwar in
gleicher Hohe zu vereinen. Die Kuppelstange geht nicht durch
und ist nach dem Vorschlage von v. Borries federnd mit
dem Gestelle verbunden. Die Achslager sind dem nach ameri-
kanischem Vorbilde hergestellten neuen preulsischen Regellager
sehr #hnlich.

2. Saalwagen mit dreiachsigen Drehgestellen der preufsi-
schen Staatsbahnen, Direction Berlin, erbaut von der Breslauer
Actien- Gesellschaft fiir Eisenbahnwagenbau (Tafel XXXI,
Abb, 4, 5).

Die Ausstattung des Hauptsaales ist in sattem Roth durch-
gefithrt, wihrend in den Abtheilen neuzeitliche auffallende
Muster vorwiegen. Der Wagen kann auf alle Regelspurbahnen
Turopas iibergehen, er ist mit allen bekannten Bremsarten und
Bremskuppelungen versehen.

3. Saalwagen mit Schankeinrichtung der Schlafwagen-
Gesellschaft, erbaut von der Usine Ragheno fiir belgische Linien,
Mecheln, Belgien (Taf. XXXI, Abb. 6, 7). '

Die Drehgestelle*) sind aus Prefsblech hergestellt. Die
Warmwasserheizung ist von Gebrider Korting wie bei allen
neueren Wagen dieser Gesellschaft derart angeordnet, dals nach
Beliecben die Erwirming des Wassers durch Lokomotivdampf-
einspritzung oder durch Kohleuheizung in einem Schlangenrohr-
ofen besorgt werden kann,

Die. Zugvorrichtung (Taf, XLI, Abb. 31) ist nach der
Regelform der Gesellschaft mit Hebelschwinge zwischen den
Buffern versehen, um das Durchfahren der Gleishdgen zu er-
leichtern, Eine Liiftungsvorrichtung nach der Form des be-
kannten Winddruckmessers mit vier Halbhohlkugeln ist auf
dem Dache angebracht, diese bewegt Windfligel unterhalb des
Daches.

4. Saalwagen fiir Kranke der preufsischen Staatsbahnen,
Direction Frankfurt a. M., erbaat von der Actien-Gesellschaft
fir Fabrikation von Eisenbahnmaterial, Gorlitz (Taf, XXXII,
Abb. 11—-16).

Zug- und Stofsvorrichtung sind wie bei Nr. 3 vereinigt.
Das Untergestell besteht aus Holz und Eisen, Im Hauptraume
sind Doppelfenster mit Laycock-Rollblenden vorgesehen. Ueber

*) Genau nach demselben Muster sind die Drehgestelle von Nr.
7,9, 10, 13, 16, 17, 18, 19, 24, 25, 35, 36, 38, 86 verfertigt.
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dem Dache ist ein besonderes Sonnendach angebracht. Die
Warmwasserheizung ist mit einem stehenden Kessel mit Quer-
rohren und mit Dampfheizverbindung ausgestattet. Die Berei-
tung von Speisen im Wagen ist durch eine vollstindige Kiiche
ermoglicht; drei Rdume sind mit Speisetischen ausgestattet.

5. Schlafwagen mit dreiachsigen Drehgestellen der
englischen Nord-Ostbabn, Gemeinschaftsbestand der Ostkiisten-
~ linie, erbaut von der DBahnwerkstitte York (Tafel XXXIII,
Abb, 11, 12). '

Die #ufserc Verkleidung besteht aus naturfarbigem Teak-

holze in Tiifelung nach der gewdhnlichen englischen Austheilung.
Die inneren Seitenwinde sind meist in edlem Holze, die Decke
in Seide ausgefithrt. Oberbetten sind nicht vorgesehen. Die
Sitze, Bettgestelle, sind in Dunkelgriin und Schwarz ausgestattet,
was den Abtheilen ein etwas triilbes Aussehen verleiht, Im
Untergestelle tiberwiegt Holz, }

6. Schlafwagen mit dreiachsigen Drehgestellen der
preufsischen Staatsbahnen, Direction Berlin, erbaut von van der
Zypen und Charlier, Koln-Deutz (Taf. XXXI, Abh, 14, 15
und Textabb, 1),

Abb. 1.

Die Riiume zwischen den Radspeichen sind mit Holz aus-
gefiillt, Die Seitenwanduntertheile sind aus kréftigem Bleche
nach dem Vorbilde von Harlan und Hollingsworth herge-
stellt, Hingewerke waren bei der Hohe der hierdurch gebil-
deten Triger nicht néthig, In jedem Abtheile ist eine Wasch-
vorrichtung vorgesehen. Die Ausstattung besteht im Seiten-
gange aus lichter Lincrusta, in den Abtheilen aus Lincrusta
und rothem Wollsammt. Oberbetten sind nur in der II. Klasse
angeordnet.

7. Schlafwagen der internationalen Schlafwagengesell-
schaft, erbaut von ¥, Ringhoffer, Smichow-Prag (Taf, XXXI,
Abh. 1, 2, 3). »

An Ausstattung sind besonders die bunten Glasfenster in
den Oberlichten und Nebenrdumen zu erwihnen. Fiir je zwei
Abtheile, welche simmtlich auch Oberbetten enthalten, ist ein
Nebenraum vorgesehen. Der Wagen ist im Uebrigen nach
den Regeln der Gesellschaft hergestellt.

8. Schlafwagen der internationalen Schlafwagengesell-
schaft fiir heifse Liinder, erbaut von der Compagnie générale
de Construction, St. Denis (Taf. XXXIV, Abb. 3, 4, 5, 6).

Die Betten sind gekreuzt angeordnet, so dafls das untere
iber dem Kopftheile mehr Luftraum hat, fir Liftung des
Oberbettes ist durch grofstmoglichste Wolbung des Daches ge-
sorgt. Ueber letzterm befindet sich ein Sonnendach, welches
bis iiber die Fenstermitte herabreicht. Die dufsere Teakholz-

verschalung ist weils und blau gestrichen.
der Wagen ein Regelbau der Gesellschaft.

Im Uebrigen ist

9. Saalwagen mit Bade- und Turnraum der Inter-
nationalen Schlafwagengesellschaft, Linie St, Petersburg-Sibirien,
Spurweite 1524 m@_ erbaut von der Compagnie générale de
construction, St. Denis (Taf. XXXV, Abb. 14, 15).

. Die Ausstattung ist besonders prunkend. Dieser Wagen
enthiilt einen Aussichtsraum, weiter einen Saal im Geschmacke
Ludwigs XVI,, in welchem ein selbstspielendes Klavier unter-
gebracht ist. KEs folgt ein Baderaum, dessen Wanne umher-
spritzendes Wasser mittels herabgebogener Rénder auffingt; an
diesen Raum schliefst sich eine Barbierstube, den Schlufs bildet
ein kleiner Turnsaal,

10. Abtheilschlaf- und Saalwagen des gleichen
Zuges aus dersclben Bauanstalt (Taf. XXXV, Abb. 13, 15).

Die Betten der Schlafabtheile sind wie bei Nr. 7 ange-
ordnet, zwischen je zwei Abtheilen befinden sich Nebenrdume.
An die Schlafabtheile schliefst sich ein grofser Saal im Ge-
schmacke des dritten Kaiserreiches, durch welchen man in ein
tirkisch ausgestattetes Rauchgelafs gelangt.

11. Schlafwagen der ungarischen -Staatsbahnen mit
Speiseeinrichtung, erbaut von Ganz und Cie., Actiengesellschaft,
Budapest (Taf. XXXIV, Abb. 7, 8, 9).

Dic Ausstattung ist einfach, Die elektrische Beleuchtungs-
anlage enthiilt 6 >< 12 Speicherzellen von 540 Ampére-Stunden
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Gesammt-Ladevermdgen bei 23 Volt Spannung. Der Speicher
wiegt anndhernd 1300 kg. Der Wagen scheint hauptsichlich
fir Dienstreisen hoher Beamten bestimmt zu sein.

12. Speisewagen der London-Nord-West-Eisenbahn mit
dreiachsigen Drehgestellen, aus dem Gemeinschaftsbestande der
Westkiistenlinien, erbaut iu der Bahnwerkstitte Wolverton
(Taf. XXXIV, Abb. 13, 14).

Statt der sonst iiblichen Stiihle sind Sitzbéinke angebracht,
itber diesen sind die Winde mit stahlblauem Sammt, im iibrigen
Theile mit Lincrusta verkleidet. Die Kiiche ist ganz mit
fichenbrettchen verschalt. Der Wagen ist aufsen mit Blech

verkleidet, bis zum Fenstergesims braunroth, dariiber hinaug
weils gestrichen und mit den altherkémmlichen Goldverzierungen
der Bahngesellschaft versehen. Die Radkorper sind aus Eichen-
holz hergestellt. Die Mittelachse jedes Drehgestelles ist unge-
bremst. Die selbstthitige Luftsaugebremse des Wagens steht
auf den Linien der genannten Gesellschaft in Gebrauch, wihrend
fiir die Weiterfahrt nach Norden gegen Glasgow auf der Nord-
ostbahn die Luftdruckbremse in Gebrauch kommt.

13. Speisewagen der deutschen Speisewagengeselischaft,
erbaut von van der Zypen tnd Charlier, Koln-Deutz
(Taf. XXXVI, Abb. 15, 16 und Textabb. 2).

Abb. 2.

Die nicht iiberladene, lichte Innenausstattung dieses Wagens
wurde schon in der Einleitung erwihnt. Fiir sie sind nur solche
Holzarten, Beschlige, Stoffe und Formen gewihlt, welche durch
Staub nicht leiden, leicht zu reinigen sind und dauernd gutes
Aussehen behalten. Im Aeufsern ist der Wagen #hnlich dem
der London-Nordwestbahn ausgestattet. An technischen Einzel-
heiten sind zu erwihnen die Fenster, welche ganz hoch gehoben
selbstthiitig in den Aufsenanschlag einlaufen und hierdurch einen
sehr dichten Verschlufs abgeben. Sie werden mittels kleiner
Winden bewegt. Das Untergestell sammt Rédern, Achsen und
Drehgestellen ist nach den Regeln der internationalen Schlaf-
wagengesellschaft hergestellt, welche mit der deutschen Speise-
wagengesellschaft kaufméinnisch eng verbunden ist.

14. Speisewagen der internationalen Schlafwagengesell-
schaft, erbaut von F, Ringhoffer, Smichow-Prag (Taf. XXXVI,
Abb. 1, 2, 3).

Der Wagen ist nach Regelgrundrissen der Gesellschaft
hergestellt und in der Ausschmiickung ohne iiberladen zu sein,
moglichst prichtig gehalten,

15. Speisewagen der internationalen Schlafwagengesell-
schaft, erbaut von den Officine Meccanieche, Actiengesellschaft,
Mailand (Taf. XXX, Abb. 7, 8, 9).

Die Ausstattung dieses Wagens, welcher in technischer
Hinsicht von dem Vorgeschriebenen wenig abweicht, ist aufser-
ordentlich prunkvoll gehalten, und zwar ist der Speiseraum
einschliefslich der Stiihle in gemaltem Leder ausgefiihrt, wihrend
der zweite Raum mit rothen Seidentapeten verkleidet als Saal
dient und dementsprechend sechs bequeme Armstiihle nebst
einem kleinen Tische enthilt.

16. Speisewagen (Taf. XXXV, Abb. 11, 15).

17. Speisewagen ohne Kiiche (Taf. XXXV, Abb. 12, 15).

Beide Wagen sind fiir die sibirische Linie der internatio-
nalen Schlafwagengesellschaft bestimmt, und von der Compagnie
générale de construction, St. Denis fir 1524 m2 Spurweite
erbaut.

Beide Wagen sind im Geschmacke Ludwigs XVI, in so-
genanntem Mahagoniholze *) ausgestattet.

2) Wagen 1. Klasse.

18. Seitengangwagen I. Klasse mit Schlafabtheil der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, erbaut von Chevalier, Paris
(Taf. XXX, Abb. 9, 10).

Wagen mit derartiger Inneneinrichtung laufen nahezu in
allen franzosischen Schnellziigen, welche keine vollstindigen
Schlafwagen enthalten, Das Schlafabtheil wird gegen hohere
Aufzahlung vergeben, wiihrend die Plitze in den iibrigen Ab-
theilen, welche je drei Schlafstellen ohne Leinenzeug enthalten,
meist mit geringer Aufzahlung, zuweilen auch ohne solche
besetzt werden. Der in Rede stehende Wagen ist etwas
prichtiger ausgestattet, als sonst in Frankreich iblich ist,
insbesondere ist statt des allgemein verwendeten gelbgrauen
Tuches an Winden und Sitzen gemusterter verschiedenfarbiger
Stoff angewendet. Die Heizung dieses Wagens mit Dampf**)
ist nach Regelzeichnungen der Gesellschaft hergestellt. Die
elektrische Beleuchtung ***) mit Dynamomaschine und Speicher
ist nach einer von der Gesellschaft ersonnenen Bauart angelegt.

*) Indisches Vermillonholz wird, seit echtes Mahagoniholz nicht
mehr in grofseren Mengen zu erhalten ist, statt dieses verwendet und
meist als Mahagoni bezeichnet.

**) Revue générale des chemins de fer, Band 1898, II, S. 123.
***) Revue générale des chemins de fer, Band 1899, II, S. 57.
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19. Seitengangwagen I. Klasse mit Schlaf- und Ge-
pickabtheil der franzosischen Nordbahn erbaut von de Diet-
rich & Co., Lunéville (Taf. XXXVI, Abb. 11 bis 14).

Nach englischem Vorbilde ist dieser Durchgangswagen,
welcher sich sonst vom vorigen wenig unterscheidet mit einem
Gepickraume versehen. Es ist hierdurch jeder Zeitverlust
durch Gepiickumladung an den Stationen, in welchen der
Wagen aus den Haupt-Schnellziigen ausgesetzt wird, um in
einen Nebenlinienzug eingestellt zu werden, vermieden. Die
innere Ausstattung ist in gelbgrauem Tuche gehalten, im
Aeufseren zeigt der Wagen das lichte Gelbgrin der fran-
zisischen Nordbahn mit der grofsen Anschrift »Nord, Trains
Rapides«.

20. Mittelgangwagen I. Klasse mit Schlafeinrichtung
der Wladikawkas Bahn, Spurweite 1524 ™™ erbaut von
der Kolomnaer Maschinenbauanstalt (Taf. XXXVI, Abb. 6,
7 und 8).

Die Schlafstitten dieses Wagens sind nach der Pull-
mann-Bauart zu zweien iibereinander der Liinge nach an-
geordnet. Die innere Austattung in lichtem Holze und dunkeln
Stoffen, insbesondere Wachstuch, macht einen sehr vornehmen
Bindruck, auch der riumlich¢ Eindruck ist ansprechend, da
der Mittelgang verhiiltnismiifsig sehr breit ist. Zur Erwirmung
dient die gewohnliche russische Warmwasserheizung mit Ofen
in einem eigenen Heizraume.

In scharfem Gegensatze steht die ganz neuzeitliche Falten-
balganordnung zu der sonst lingstverlassencn Kerzenbeleuchtung
welche jedoch auf dieser Linie in deren Umgebung das beste
Erdol nur wenige Kopeken kostet, jedenfalls als vornehm gilt.
Im Aecufsern ist der Wagen stahlblau gehalten.

21. Seitengangwagen I. Klasse der russischen
Sidwestbahn mit Schlafeinrichtung, Spurweite 1524 ™m, er-
baut in der DBahnwerkstitte Kiew. (Tafel XXXVII,
Abb. 1, 2))

Dieser breiteste Wagen der Ausstellung ist im Aeufsern
dem vorbeschriebenen ihnlich ausgestattet. Die Winde sind
innen mit rother, stark erhabener Lincrusta bekleidet, die Sitze
ebenfalls in Roth gehalten, die Gestelle aus edlen Holzern ver-
fertigt. Untere und obere Schlafstitten sind nach europdischem
Muster hergestellt. Uebergangsbriicken mit Anhaltstangen ohne
Scheergeliinder und Faltenbillge sind vorgesehen.

Die Heilswasserheizung -ist nach Bauart Leonoff her-
gestellt.

22, Seitengangwagen I. Klasse der Rete Adriatica
erbaut von den Officine Meccaniche, Mailand, (Tafel XXXI,
Abb. 8, 9 und 10),

Mit diesem und dem folgenden Wagen, sowie Nr. 30, 33, 34,

welche beide, wie alle italienischen Ausstellungswagen um Monate-

verspiitet nach Paris kamen, tritt Italien, nachdem es jahrelang
an der alten Abtheilbauart festgehalten hatte, zum ersten Male
mit Seitengangwagen auf den Plan. Es war dies ein wahres Be-
diirfnis, da die in italienischen Ziigen verkehrenden deutschen und
Osterreichischen Durchgangswagen sich solcher Beliebtheit seitens
der Nahverkehrs-Reisenden erfreuten, dafs die Durchgangs-
reisenden hiiufig in den fiir Nahverkehr bestimmten Wagen

"Platz nehmen mufsten.

Fir die Vereinsbahnen erwichst durch
diese mneuen italienischen Wagen ein grofser Vortheil, da
nunmehr ein thatsichlicher Wagenausgleich in den Haupt-
verbindungen moglich sein wird; dieser war bisher nur in der
Verbindung Budapest-Pragerhof-Venedig moglich, in der zwei-
achsige italienische Seitengangwagen laufen, _

" Die Innenausstattung dieses Wagens ist die regelrechte
der franzosischen I. Klasse.

23, Seitengangwagen L. Klasse der Rete Medi-
terranea, erbaut von der Societd Nazionale Italiana
in Savigliano. (Taf. XXXV, Abb. 5 und 6.)

Die Innenausstattung besteht aus Vermillon-Holz und saft-
grinem Sammt, im Uebrigen ist dieser Wagen vom vorbe-
schriebenen wenig verschieden. Die elektrischen Speicher
sind, da sie ohne Dynamomaschine die Beleuchtung bestreiten
miissen, ziemlich schwer.

24. Seitengangwagen I Klasse der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn, erbaut von der Compagnie Francaise de
Matériel de chemins de fer, Jvry-Port. (Taf. XXXII, Abb, 24
und 25.) ‘

In Ausstattung und Schmuck unterscheidet sich dieser
Wagen von Nr. 18 derselben Verwaltung durch die ausgedehnte
Verwendung des franzosischen, gelbgrauen Regeltuches, dic
Sitzgestelle sind nach der gebriiuchlichen Regelform fir die
I. Klasse geformt. Die technische Ausstattung ist gleick der
des Wagen Nr. 18. Die Beschlige sind aus »Maillechort« einer
neusilberiihnlichen schmiedbaren Metallmischung hergestellt,
welche ein Mal in Frankreich auch zu einer Lokomotivfeuer-
biichse probeweise verwendet wurde.

25. Seitengangwagen I. Klasse der franzosischen
Nordbahn, erbaut von de Dietrich & Cie. in Lunéville.
(Taf. XXX, Abb. 14 und 15.)

Der Wagen ist in den Sitzen gleich dem oben beschriebenen
Nr. 24, die Wandtifelungen sind in Mahagoni ausgefiihrt. Die
fufsere Ausstattung ist gleich der des Wagens Nr. 19 dersclben
Verwaltung und Bauanstalt.

Die franzosische Nordbahn hatte bis zum Jahre 1900 .
bereits den folgenden Bestand solcher dufserlich gleichen Dreh-
gestellwagen im Verkehre: 51 1. Klasse, 52 IL Klasse,
10 I./1L. Klasse, 4 IL/III. Klasse, 25 I. Klasse mit Schlaf-
abtheil und Gepiickraum, 15 I./II. Klasse mit Gepiickraum,
7 1.JIL Klasse mit Schlafabtheil und Gepdckraum, 1 I. Klasse
Saalwagen.

3) Wagen I./II. Klasse.

26. Seitengangwagen I,/I. Klasse der orien-
talischen Eisenbahnen, Wagengemeinschaft der orien-
talischen Eisenbahn-Gesellschaft der bulgarischen und serbischen
Staatsbahnen, erbaut von F. Ringhoffer, Smichow, Prag.
(Taf. XXX, Abb. 4, 5 und 6.)

Dieser Wagen ist im Aeulsern nach dem Vorbilde der
Schlafwagen-Gesellschaft hergestellt, auch Untergestelle und
Réiderpaare mit Ausnahme der Achslager entsprechen diesem
Muster. Diese letzteren sind nach amerikanisch-preufsischem
Yorbilde im Ganzen gegossen und mit Stirndeckeln und Schwing-
biigeln versehen. Die innere Ausstattung der Winde besteht
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aus edeln Holzern, die Sitze I. Klasse sind in geblimtem Stoffe,
die II. Klasse in Leder ausgestattet. Die Schlafstitten in der
I. Klasse sind nach der Bauart der Schlafwagen-Gesellschaft
hergestellt,

27. Seitengangwagen L/II. Klasse der 6sterreich-
ischen Staatsbahnen, erbaut von F. Ringhoffer in
Smichow, Prag. (Taf. XXXIV, Abb. 1 und 2.)

Die Ausstattung ist mit Ausnahme der Pluviusin-Tapeten
in der I, Klasse die gewohnliche dieser Verwaltung, mit Wachs-
tuchbekleidung an der Decke und den Winden II. Klasse, die
Mobeliiberziige sind aus rothem Wollsammt in der I., aus dunkel-
grinem Leder in der II. Klasse. Der Seitengang enthilt
Klappsitze, in den Abtheilen sind Klapptische vorgesehen. Die
dufsere Ausstattung der Wiinde ist in Blech mit dunkelgriinem
Anstriche durchgefithrt. Die Drehgestelle sind aus Prefsblech,
dhnlich wie bei dem vorherbeschriebenen Wagen hergestellt.

28. Seitengangwagen I.’II. Klasse der ungarischen

Staatsbahnen, erbaut von Ganz und Co., Budapest.
(Taf. XXXIV, Abb. 10, 11 und 12.)

29, Wagen gleicher Gattung derselben Ver-

waltung, erbaut von J. Weitzer, Maschinen und Waggon-
Bauanstalt in Arad. (Taf. XXXVI, Abb. 4 und 5.)

Die beiden Wagen sind im Aeufsern und der innern
Lintheilung vollkommen gleich, beide sind mit Elektricitiits-

Speichern im Gewicht von je 1300 kg vérsehen, Jeder Speicher
enthilt 8 >< 12 Plattensiitze, welche zusammen 920 Ampérestun-
den bei 23 Volt Spannung abgeben konnen. Der Wagen Nr. 28
ist mit selbst-Luftsaugebremse fiir den Uebergang nach Oester-
reich versehen, bei Wagen Nr, 29 fehlt diese Einrichtung. Die
innere Ausstattung des ersten Wagens ist nach preulsischen
Regelzeichnungen mit Schlafstellen iibereinander hergestellt,
bei dem zweiten Wagen sind die Sitzgestelle nach ungarischer
Regelform ausgefiihrt. Die dufsere Ausstattung beider Wagen
nach ungarischer Vorschrift ist der des Wagens Nr., 27 sehr
dhnlich.

30. Seitengangwagen I/I. Klasse der Rete
Adriatica, erbaut von der Societd anonima gia Fra-
telli Diatto in Turin. (Taf. XXXVI, Abb. 9 und 10.)

Der Wagen ist abgeschen von den Lingenmaflsen und den
Abtheilen II. Klasse gleich dem oben beschriebenen Nr. 22
derselben Verwaltung.

31. Seitengangwagen L/IL Klasse der preulsischen
Staatsbahnen, Eisenbahn-Direction Berlin, erbaut von
Herbrand und Co., Wagen-Bauanstalts-Actiengesellschaft
Coln-Ehrenfeld. (Taf. XXXVIII, Abb. 1, 2 und Textabb. 3.)

Nach Regel dieser Verwaltung ist ein Abtheil vorhanden,
welches je nach Bedarf als I. oder II. Klasse benutzt werden
kann. In den Abtheilen ausschliefslich I, Klasse sind obere

AbbrS,

und untere Schlafstiitten vorgesehen. Die Wandflichen der
Abtheile, Ginge und Nebenrdume sind mit Pegamoid und
Lincrusta belegt, die Sockel der Nebenrdume mit farbig iiber-
glastem Bleche. Die Sitze der I. Klasse sind mit rothem, die
der II. Klasse mit braunem gemustertem Wollsammt bezogen,
die Beschlige vergoldet. Die Seitenwinde sind als Gittertriger
ausgebildet, der Bodenbelag besteht nach Regel der Verwaltung
aus Linoleum, unter welchem in den Nebenriumen 8 ™ dicke
Bleiplatten verlegt sind. Jedes Abtheil enthilt einen Hoch-
druck-Heizkorper, iiberdies der Seitengang und die Abtheile
Niederdruck-Heizschlangen. :

32. Mittelgangwagen I./II. Klasse der preufsischen
Staatsbahhen, Direction Berlin, fir Fernziige, erbaut von der
Actien-Gesellschaft Disseldorfer Eisenbahnbedarf. (Taf, XXXI,
Abb. 11, 12 und 13.)

Der Wagen ist in den technischen Einzelheiten der dulseren
Ausstattung und den Sitzbeziigen dem vorbeschriebenen Nr. 31
gleich,

Die Winde sind bis zur Fensterbristung mit Sitzstoff
iberzogen und gepolstert.

Die I. Klasse hat Deckenverkleidung aus Asbeststoff mit
Blattgoldbelag, Wandbekleidung aus Bronce-Ledertapeten; die
II. Klasse hat Lincrusta-Decke und Wandbekleidung aus grauem
Pegamoid.

Aus den Wagen Nr. 31, 32 sind die Berlin-Coluner
»D«-Ziige zusammengesetzt. ‘

4) Wagen 1I. Klasse.

33. Seitengangwagen JI. Klasse*) der Rete
Adriatica, erbaut von dén Officine Meccaniche Mailand.
(Taf. XXX, Abb, 11, 12 und 13.)

Dieser Wagen ist bis auf die FEintheilung der Abtheile
und die Léngenabmessungen dem Wagen Nr. 22 derselben
Verwaltung gleich. '

*) Revue générale des chemins de fer, I. Band, S. 224.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL. Band. 7. u. 8, Heft. 1901. 22
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84, Scitengahgwagen II. Klasse der Rete
Mediterranea, erbaut von der Societi Nazionale
Ttaliana, Savigliano. (Taf. XXXV, Abb. 7 und 8.)

Die Winde sind mit Holztifelung in Eiche, Nufls und
Vermillon versehen, die Sitze mit getigertem Wollsammt iiber-
zogen, in allem Uebrigen ist der Wagen dem Nr. 23 derselben
Verwaltung und Bauanstalt gleich.

35. Seitengangwagen II. Klasse mit Nebenraum
der belgischen Staatsbahnen, crbaut von der Société
anonyme de la Dyle, Lowen, Belgien. (Taf. XXXV, Abb. 9
und 10.)

36. Seitengangwagen II. Klasse ohne Nebenraum
der belgischen Staatshahnen, erbaut von der Gesell-
schaft La Metallurgique, Nivelles, Belgien, (Taf. XXXIII,
Abb, 5 und 6.)

Die belgischen Staatsbahnen fahren keine Wagen I. Klasse
mehr, diese Wagen II. Klasse sind jedoch in Ausstattung und
Bequemlichkeit nahezu so gut ausgestaltet, wie die fritheren
Wagen I. Klasse.

Die Verkleidung ist in Teakholz wie bei allen belgischen
Fernverkehrwagen ausgefilhrt. Die Drehgestelle sind  denen
der Schlafwagengesellschaft nachgebildet, ebenso die Achsen,
Die Achslager sind jedoch nach Regelbauart der belgischen
Staatsbahn mit grofsem Stirndeckel ausgefihrt. Die innere
Verkleidung der Wagen besteht aus 1lolztifelung, die Sitze sind
mit blauem Tuche bezogen. Beide Wagen, welche in Fern-
ziigen zusammen laufen miissen, da der Nebenraum des einen
auch zur Benutzung fir die Reisenden des anderen dient, sind
mit elektrischer Beleuchtung versehen. Behufs Einstellung in
belgische Zige ist jedoch die Gasleitung vom Hauptgas-
behiillter des Gepdckwagens mit 25 ™m Lichtdurchmesser vor-
handen. Diese Leitung ist an den Stirnwinden mittels selbst-
thiitiger Federklappen geschlossen, welche in gedffnctem Zu-
stande die Muffe des Verbindungsschlauches umklammern.

5) Wagen III. Klasse.

37. Seitengangwagen III. Klasse der preufsischen
Staatsbahnen, Eisenbahn-Direction Berlin, erbaut von de
Dietrich und Co. in Reichshofen, Elsafs. (Taf. XXXIV,
Abb. 15, 16 und 17.)

In den technischen Einzelheiten und der iufsern Aus-
stattung, abgeschen von dem braunem statt olivengriinem An-
striche gleicht dieser Wagen dem Nr. 31 derselben Ver-
waltung.

Die Lingsscheidewand und jede dritte Querwand zwischen
den Abtheilen sind bis zur Decke durchgefiihrt, die iibrigen
Querwiinde der Abtheile sind halbhoch gehalten. Die Abtheile
sind cisengrau gestrichen mit weissen Decken, die Sitze in
geschweifter Form aus Latten hergestellt, die Fensterrahmen
aus polirtem Holze ausgefiihrt und mit Druckrahmen versehen,
graue Vorhidnge sind fir alle Fenster vorgesehen mit Ausnahme
der Nebenrdume, welche Mattscheiben tragen.

Die Gaslampen sind mit Liiftung und Blendvorhiingen aus-
geriistet, tberdies ist fir jedes Abtheil ein tragbarer Speise-

tisch vorhanden., Der Tnnenraum macht einen sehr guten,
wenn auch einfachen Eindruck; die abfilligen Urtheile eng-
lischer Fachzeitschriften iiber diesen und andere Wagen
III. Klasse der Ausstellung erscheinen unbegreiflich, da eng-
lische Wagen III. Klasse in Bezug auf auf Raumverhiltnisse
und Ausstattung nicht immer so gut bestellt sind wie dieser
und die iibrigen festlindischen Wagen III. Klasse der Aus-
stellung.

Die in England hiufige, hochgepriesene gepolsterte Riick-
lehne von nie mehr, als 100 ™™ Breite, welche allerdings in
diesem Wagen nicht vorhanden ist, trigt zur Bequemlichkeit
der Reisenden nahezu nichts bei, da insbesondere bei halb-
hohen Querwinden jedes iiber die Lehne geworfene Ueberkleid
sie reichlich ersetzt.

38. Seitengangwagen III. Klasse der belgischen
Staatsbahnen, erbaut von der Société Anonyme des
Usines de Braine le Comte. (Taf. XXXVII, Abb. 7 u. 8.)

Lings- und Querscheidewiinde sind nur fiir die Stirn-
abtheile vorgesehen, die innere Ausstattung ist ihnlich der des
vorgenannten Wagens Nr. 37 abgesehen von der mindern
Farbenténung und den Sitzen, welche aus gestrichenen Brettern
bestehen.

Die dulsere Ausstattung und die gesammten technischen
Einzeltheile sind denen der Wagen Nr. 35, 36 derselben Ver-
waltung genau gleich.

39. Mittelgangwagen III. Klasse der russischen
Staatsbahn Charkow-Nikolajeff fir Fernzige mit
Schlafeinrichtung, Spurweite 1524 ®®, erbaut von der Maschinen-
Bauanstalt Maltzeff, St. Petersburg. (Taf, XXXVIII, Abb. 7
und 8.)

Bei dem ausgestellten Wagen sind die Sitze dreier Ab-
theile entfernt, um einen Satz Melswerkzeuge sammt deren
selbstthitiger Schreibvorrichtung unterzubringen.

Die Sitze, Sitzlehnen und Handgepiickbehilter dieses Wagens
bestehen aus kriftigen Rahmen, zwischen welche Latten mit
Zvischenrdumen eingeleimt sind. Der Gang scheidet den Wagen
in eine Seite mit je drei Sitzen und eine Seite mit je einem
Sitze. Auf ersterer dienen die Sitzbinke als Unterbetten, die

. aufgeklappten und verriegelten Sitzlehnen als zweite Reihe, die

Gepickbehiilter als dritte oberste Reihe Betten. Auf der
anderen Seite sind zwei Reihen Schlafstellen tibereinander durch
Einschiebstiicke zwischen den Sitzen und den aufgeklappten
Sitzlehnen herstellbar, so dafs alle Reisenden Schlafstellen
finden.

Zum Besteigen der Oberstellen wird cine Leiter mitgefiihrt.
Der Heizraum ist mit einer in Wasserglas getrinkten Filz-
schicht umgeben. In ihm sind zwei Wasserbehilter fir die
Heizung eingebaut, welche nach Art des russischen Samovars
in einem in ihre Mitte eingebauten Rohre den Heizstoff ent-
halten. Der Wagen ist innen mit gestrichenen Brettchen ver-
schalt, aufsen mit Blech verkleidet und mausegrau mit rother
Verschneidung gestrichen. Die Drehgestelle sind nach Muster
der ilteren Schlafwagen hergestellt, die Achslager jedoch nach
Regelform der russischen Staatsbahnen. '



6) Wagen I., II., 1II1. Klasse.

40. Wagen I, II., III. Klasse mit Gepiickabtheil an
beiden Enden und offenem Zickzack-Seitengang der Bona-
Guelma-Bahn in Algier, erbaut von der Société Ano-
nyme de Matériel de chemins de fer, Jvry Port.
(Taf. XXXVIII, Abb. 14 und 15.)

Dieser Wagen lduft auf den Nebenlinien der Buona Guelma
Bahn allein im Zuge, daher findet dessen jeweils vorderer Stirn-
abtheil als Gepick- und Schutzraum Verwendung, wihrend das
jeweils hinten laufende fiir Postzwecke, oder im Nothfalle zur
Beforderung von Reisenden III. Klasse dient, fiir welchen
Zweck Klappbinke an den Winden vorgesehen sind.

Das Abtheil I. Klasse ist in lichtem Tuche nach fran-
zosischem DBrauche ausgestattet, die beiden Abtheile 1I. Klasse
enthalten Polsterbinke mit schwarzem Haarstoffbezug, nach ilte-
rem italienischem Vorbild, in die drei Abtheile III. Klasse sind
geschweifte Lattenbinke eingebaut. Die Wiinde sind in II. und
IIT. Klasse mit ungestrichenen lackirten Pitchpine-Brettchen
verschalt. Die #dufsere Verschalung des Wagens, welche in der
allgemeinen Anordnung den schweizerischen Postwagen ihnelt,
besteht aus Blech mit blauem Anstrich.

IIb. Regelspurige, dreiachsige Personenwagen.

41, Dienstreisewagen der preulsischen und
hessischen Eisenbahn-Gemeinschaft, Direction Mainz,
erbaut von Gebrider Gastell, Wagenbauanstait Mombach-
Mainz. (Taf. XXXV, Abb. 3 und 4.)

Die Erwirmung erfolgt wie bei dem Wagen Nr, 31 durch
eine vereinigte Hoch- und Niederdruck-Heizung.

Die Winde des Hauptraumes sind mit Alt-Mahagoni und
Intarsia-Fiillungen ausgestattet. Ruhebett und Sessel sind mit
Peking-Plisch iiberzogen. Der Schlafraum, in welchem aus
zwei gepolsterten Binken ein Lager hergestellt werden kann,
ist in grimem Holze vertifelt, die Decke ist bemalt. Das
Laufwerk ist nach preufsischen Regelformen ausgefiihrt.

42, Abtheilwagen IL/III. Klasse der belgischen
Staatsbahnen mit Verbindungsgang, erbaut von der Usine
Ragheno, Mecheln. (Taf. XXXII, Abb. 19 und 20.)

43, Abtheilwagen III. Klasse der belgischen
Staatsbahn mit Verbindungsgang, erbaut von der Société
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Anonyme Franco-Belge in La Croyére, Lowen. (Taf. XXXV,
Abb. 1 und 2.)

Die #ulsere und innere Ausstattung der Wagen Nr. 42
und 43 ist derjenigen der Wagen 35, 36 und 38 gleich.

Die Léngsscheidewand reicht in den Mittelabtheilen -
II. Klasse bis zur Decke und enthiilt Schiebethiiren. Bei den
Abtheilen IIT. Klasse, sowie bei den Stirnabtheilen II. Klasse
ist keine Lingsscheide vorgesehen, Die Gasflammen werden
ausschlielslich von der Zughauptleitung gespeist. Diese Wagen-
bauform wird in Belgien fiir einige Inlandsschnellziige und
sonstige Fernziige der Hauptlinien verwendet, wihrend fiir die
minder wichtigen Fernziige das smatériel surhaussé«, die alten
Abtheilwagen mit Blechverkleidung, welche ein gewdlbtes er-
hohtes Dach erhielten, in Dienst gestellt sind.

44. Seitengangwagen IIL. Klasse der Staatsbahn
Moskau-Kazan mit Schlafeinrichtung, Spurweite 1524 mm,
erbaut in der Bahnwerkstitte Moskau. (Tafel XXXVIII,
Abb. 12 und 13.)

Die Abtheile enthalten 8 Plitze, Bei Nacht werden durch
Aufklappen der Lehnen zwei Oberbetten geschaffen, die Sitz-
binke in Verbindung mit Klappen, welche an deren Vorderkante
angebracht sind, geben drei weitere Betten*) eine Liiftungsein-
richtung nach Kortschounoff ist in den Deckenlampen unter-
gebracht. Ueber den Achslagern sind statt der sonst tiblichen
cinen drei Blatt-Tragfedern iibereinander angebracht, welche An-
ordnung dem Director Noltein dieser Verwaltung patentirt ist.

45. Abtheilwagen III. Klasse der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn mit Verbindungsgang**), crbaut von der
Bahnwerkstitte Paris. (Taf. XXXIX, Abb. 21 und 22.)

Der Kasten ist durch Querwinde in drei Rdume getheilt,
deren mittlerer auch den Abtritt mit umschlielst. Lingsscheide-
winde sind niecht vorhanden. Die Sitze sind mit Lederkissen
versehen, aufserdem sind gepolsterte Ohrlehnen und schr gut
geformte holzerne Riicklehnen vorgesehen.

Die Heizung erfolgt mittels mit Chemikalien gefiillter
Wirmflachen »chaufferettes<. Der Gasbehélter ist der Linge
nach auf dem Dache angebracht.

*; Dic Bahnverwaltung erwithnt 37 Schlafstiitten in diesem Wagen
withrend nur 25 auffindbar sind.
**) Revue générale des chemins de fer 1899, II, S. 275,

(Fortsetzung folgt.)

Vergleichende Versuche mit durchgehenden Bremsen, ausgefiihrt auf Strecken des Arlberges
am 26., 27., 28. und 29. Mirz 1901

Mitgetheilt vom Oesterreichischen Eisenbahn-Ministerium.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XLIII.

Auf der den Geschiiftsanzeigen der Westinghouse-Eisen-
bahnbremsen-Gesellschaft beigehefteten Karte von Europa bildet
das Netz der osterreichischen Balinen, die bekanntlich die
Saugebremse cingefilhrt haben, eine inselartige Liicke in der
Darstellung der Verbreitung der Westinghouse-Bremse.

Dieses Verhalten der osterreichischen Bahnen hat sich als
Folge von vergleichenden Bremsversuchen ergeben, die unter

grofser Betheiligung der hervorragendsten dsterreichischen Eisen-
babnteehniker vor nicht ganz zwei Jahrzehnten, am 16. und
17. Februar 1882, auf der Strecke Wien-Ischl der eliemaligen
Kaiserin Elisabeth-Bahn und XKronprinz Rudolf-Bahn vorge-
nommen sind.

Die damaligen Versuche wurden mit zwei Ziigen ausgefiihrt,
von denen der einc mit der Westinghousebremse, der

22 *
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andere mit der Har dy ’schen einfachen Saugebremse ausgeriistet
war. Im Uebrigen waren die Bedingungen, unter welchen die
Proben erfolgten, fiir beide Ziige gleich.

Bei diesen Proben wnrde aulser der iiberraschenden Ein-
fachheit der Hardy-Bremse ihre ausgezeichnete Regelungstihig-
keit allgemein anerkannt, welche auch auf starken Gefillen ein
sehr gleichmilsiges Fahren ermiglichte, und dabei den Vortheil
einer so leichten Bedienung gewiihrte, dals die Aufmerksamkeit
des Lokomotivfithrers fiir seine anderen Dienstobliegenheiten
durch sie nicht beeintrichtigt wurde.

Die einfache, nicht selbstthiitige Saugebremse leistet nun
seit fast 20 Jahren auf den osterreichischen Bahnen vorziigliche
Dienste, sie ist aber mit Riicksicht auf die Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit der heutigen Schnellziige, welche zwecks
Erzielung wesentich kiirzerer Bremswege die Verwendung selbst-
thitiger Schnellbremsen verlangt, an der Grenze ihrer Leistungs-
fihigkeit angekommen. Die k. k. osterreichische Staatsbahn-
verwaltung ist daher seit Jahren darauf bedacht, eine solche
schnellwirkende Bremse einzufithren, durfte sich aber nicht ohne
Weiteres entschliefsen, zu der weit verbreiteten Bremse von
Westinghouse iberzugehen, da die bei verschiedenen Bahnen
unter schwierigen Linien-Verhiltnissen gemachten FErfahrungen
Bedenken hervorriefen. Dafs selbst Flachlandbahnen mit dieser
Bremse nicht vollkommen zufrieden waren, konnte daraus ge-
schlossen werden, dafs noch in den letzten Jahren auf den
preufsischen Staatsbahnen Versuche mit der Schleifer-Ein-
kammerbremse veranlafst wurden, und soweit hier bekannt
geworden ist, noch fortgesetzt werden.

Da bei dem betriebstechnisch so wichtigen, und auch ganz
bedeutende Mittel erfordernden Uebergange zu einer andern
Bremsart bei den besonderen Linienverhiltnissen der oster-
reichischen Staatsbahnen fiir die Wahl einer bestimmten selbst-
thitigen Bremse nicht allein fremde Erfahrungen malsgebend
sein konnten, so wurde vom Osterreichischen Eisenbahnministe-
rium die Vornabme von vergleichenden Versuchen mit selbst-
thiitigen Bremsen verschiedener Bauart auf der Arlbergstrecke
angeordnet,

Inzwischen wurde zur Verwendung der mit Schnellventilen
ausgeriisteten Umschalt-Saugebremse bei den schnellstfahrenden
Zugen der osterreichischen Staatsbahnen, dem Ostende-, Orient-,
Nizza-Exprelszuge, dem Karlsbader Luxuszuge und anderen
geschritten, weil diese Bremse sowohl als einfache, wie auch
als selbstthitige verwendet dieselbe Regelungsfihigkeit besitzt,
wie die einfache Saugebremse.

Nach mehrfachen Verzogerungen und Verschiebungen, ver-
ursacht durch die nothwendigen Einrichtungen, Vorproben und
sonstigen Vorbereitungen, wurden diec Versuche auf die Zeit
vom 26. bis 30, Mirz 1901 anberaumt.

Fir die Erprobungen waren drei Zige aus je einer 2/4
gekuppelten Lokomotive, einem dreiachsigen Tender und 360
zweiachsigen Personen- und Dienstwagen eingerichtet worden, und
zwar: e¢in Zug mit der Schleifer-Einkammerbremse,
ein Zug mit der mit Schnellventilen ausgeriisteten
selbstthitigen Saugebremse der »Vacuum Brake
Comp. Limited«, und ein Zug mit der Westinghouse-
Doppelbremse.

Der letzte Zug war somit fir das Fahren mit drei ver-
schiedenen Bremsarten eingerichtet und zwar:

a) mit der gewdhnlichen Westinghouse-Schnell-
bremse;

b) mit der auf der Gotthardbahn in Anwendung befind-
lichen Vereinigung der cinfach wirkenden Luftdruckbremse
mit der Westinghouse-Schnellbremse, wobei die Regelung
der Fahrgeschwindigkeit auf den starken Gefillen von
259/, nur mittels der einfach wirkenden Luftdruckbremse
erfolgt, und die selbstthitige Schnellbremse fiir Nothbrem-
sungen in Bereitschaft stehen soll;

¢) mit der auf der 25°,, geneigten Fiumanerstrecke
der ungarischen Staatsbahnen in Anwendung stehen-
den Bremsverbindung, wobei der Wagenzug mittels der
Westinghouse-Schnellbremse in einem schwachen Grade
der Bremsung unveriindert erhalten werden soll, wihrend
die Regelung der Bremswirkung mit Hilfe der nur an
den Tenderridern und den Triebridern der Lokomotive
angreifenden einfachen Luftdruckbremse nach Erfordernis
erfolgt.

Von dieser letzten Art des Bremsens mufste jedoch schon
nach den Vorproben mit einem Zuge aus einer 2/4 gekuppelten
Lokomotive, einem dreiachsigen Tender und 20 zweiachsigen
Personen- und Dienstwagen abgesehen werden, da sich zu starke
Erhitzung der Lokomotivrider ergab. Deshalb fielen die Ver-
suche am 30. Mirz aus.

Da die Schleifer-Einkammerbremse und die Westing-
house-Schnellbremse wohl ein stufenweises Steigern der Brems-
wirkung ermdglichen, nicht aber gestatten, von einer stirkern
Bremsung zu einer schwiichern iiberzugehen, ohne die Bremse
vorher vollstindig zu o6ffnen, so mulste wegen der Neigungs-
und Richtungsverhiltnisse der Probestrecke zur moglichsten
Erhaltung einer gleichmilsigen Fahrgeschwindigkeit ein sehr
rascher Wechsel im Anziehen und Wiederdffnen dieser Bremsen
nothig werden. Da aber bei jedem Anziehen der Bremse Rohr-
leitungsluft verbraucht wird, und die Prefsiuft der Bremszylin-
der bei jedem Oeffnen der Bremse vollstindig ins Freie aus-
stromt, so mufste sich ein bedeutender Luftverbrauch ergeben.

Durch die Versuche war somit festzustellen:

1. ob mit den selbstthitigen Luftdruckbremsen auf der
Probestrecke ein stofsfreies und hinreichend gleichmiifsiges
Fahren moglich sei;

2. ob stets die nothige Prelsluftmenge zur Verfigung stehe;

3. ob der Druck in den Hilfsluftbehiltern der Wagen
zwischen den einander rasch folgenden Betriebsbremsungen
jedesmal wieder auf die Hohe von 5 at gebracht wiirde.
Die beiden letzten Feststellungen mulsten geschehen, um
Sicherheit dariiber zu erhalten, ob bei gewissenhafter
Bedienung und gutem Betriebszustande der Bremse eine
nicht beabsichtigte Abnahme der erreichbaren Hochstwirkung
der Bremse eintreten konne oder nicht,

Da es vorkommen kann, dafls das rascheste Anhalten
cines Zuges nothwendig wird, wenn sich der Zug
im Zustande einer schwachen Betriebsbremsung
befindet, und da die Schnellwirkung der Westing- '



house-Schnellbremse grade in einemsolchen Falle
versagen kann, so muflste auch dieser Umstand bei den
Versuchen beobachtet werden.

Nicht aufgenommen wurde in den Plan der Versuchsfahrten
der Nachweis von Bremseigenthiimlichkeiten, welche durch die
besonderen Verhiltnisse der Probestrecke keine Beeinflussung
erfahren und durch frithere Versuche auf Flachlandbahnen be-
reits hinlinglich nachgewiesen erscheinen, wie beispielsweise das
Nichtdurchschlagen der Schunellwirkung, wenn die Reihe der
Bremswagen durch eine gewisse Anzahl unmittelbar aufeinander
folgender Leitungswagen unterbrochen ist.

Der Plan, nach welchem die Probefahrten ausgefithrt wur-
den, und welcher fiir alle Versuchsziige ohne Unterschied der-
selbe blieb, ist enthalten in

a) dem Lingenschnitte der Probestrecke (Abb. 1, Taf, XLIII);
b) dem Fahrplane (Abb. 2, Taf. XLIII);
¢) der folgenden Uebersicht der Versuchsfahrten;

Bremsart Zug ' Wagenzahl am
Nr. ||96. Miirz | 27. Mirz | 28. Miirz | 29. Mirz

Schleiferbremse 3 20 25 30 —
Selbsthiitige Sauge-

bremse . . . 5 20 25 30 —
Westinghouse-

Schnellbremse . 7 20 25 30 —
Westinghouse-

Doppelbremse,

(Bremsart Gott-

hardbahn) . . 3 — - — 25

d) den hierunter angegebenen besonderen Vorschriften
fiir die Ausfithrung der Versuchsfahrten:

1. Die Bremsen simmtlicher Wagen sind eingeschaltet.

2. Die Ausfahrt aus jeder Station hat derart zu erfolgen,
dafs die Fahrgeschwindigkeit an der Ausfahrtweiche 15 km/St.
betrigt,

3. Ueber die Ausfahrtweiche hinaus ist die Fahrge-
schwindigkeit bis auf 35 km/St. zu steigern und sodann, so-
fern Anhalteversuche nicht ausgefiihrt werden, bis zum Distanz-
signale der nichsten Station unverindert auf 35 km/St. zu er-
halten.

4. Bei der Fahrt vom Distanzsignale ist die Fahrgeschwin-
digkeit so zu regeln, dals der Zug die Ausfahrtweiche mit
15 ki /St. durchfihrt.

5. Bei Kilometer 120 vor Station Dalaas und bei Kilo-
meter 128 vor Station Bratz ist je eine Schnellbremsung aus-
zufithren. Diese Schnellbremsungen sind nicht bei ungebrems-
tem Zuge, sondern aus der Betriebsbremsung heraus einzuleiteh.

6. Im ersten, letzten und einem mittlern Wagen des |

Zuges sind an den in den genannten Wagen angecbrachten
Mefsvorrichtungen die in der durchgehenden Luftleitung, den
Bremszylindern und Sonderbehiltern wihrend der Fahrt vor-
kommenden Aenderungen der Luftspannung festzustellen.

Die umstehende Zusammenstellung 1 zeigt, mit welchen
Ergebnissen die Versuche durchgefiihrt wurden,
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In den Abb. 3 bis 6, Taf, XLIIT sind die Geschwindigkeit-
Schaulinien dargestellt, welche bei den aus Lokomotive, Tender
und 25 Wagen zusammengestellten Versuchsziigen erhalten
wurden, und zwar: in Abb. 3, Taf. XLIII fir die Schleifer-
bremse, in Abb. 4, Taf. XLIII fir die selbstthiitige Sauge-
bremse, in Abb. 5, Taf. XLII[ fir die Westinghouse-
Schnellbremse und in Abb. 6, Taf. XLIII fir die Westing-
house-Doppelbremse in der auf der Gotthardbahn in Anwen-
dung stehenden Bremsart.

Die Versuchsergebnisse lassen sich in folgender Weise zu-
sammenfassen:

1. Fiir gute Regelung der Falrgeschwindigkeit bei schwic-
rigen Linienverhiilltnissen, anhaltenden, starken Gefiillen,
hiufigen scharfen Kriimmungen, ist die selbstthiitige
Saugebremse der »Vacuum Brake Comp. Limited« vor-
ziiglich geeignet. Mit ihr kann der Bedingung, eine
bestimmte Fahrgeschwindigkest einzuhalten, am besten
entsprochen werden. Die Abweichungen von der
vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeit sind
unbedeutend.

Mit den selbstthiitigen Luftdruckbremsen Lifst sich
ein derartiges Regeln der Geschwindigkeit nicht erreichen,

Bei der Fahrt mit der selbstthitigen
Saugebremse werden bei Betriebsbremsungen
keine stolsartigen Lingsschwankungen der
Fahrzeuge fiithlbar,

In dieser Hinsicht, sowie in Betreff des gleichmifsigen
Fahrens kommt nur die Westinghouse- Doppelbremse
der Gotthardbahn der selbstthitigen Saugebremse niher.

Bei den selbstthitigen Luftdruckbremsen ist stofs-
freies Fahren unter den gestellten Bedingungen ausge-
schlossen.

o

Die selbstthitige Saugebremse ist durch be-
sondere Leichtigkeit der Bedienung und Zu-
verlidssigkeit der Wirkung ausgezeichnet.
Wird das Dampfventil des kleinen Luftsaugers vor der
Abfahrt entsprechend eingestellt, so verlangt die Bremse
wihrend der Fahrt fiir ihre weitere Bedienung vom
Lokomotivfithrer nur die durch die jeweiligen Umstinde
gebotene Handhabung des Bremshandgriffes. Diese ist
hochst einfach, da sie nicht nur eine ganz all-
milige Steigerung, sondern auch eine eben-
solche Minderung der Bremswirkung
stattet, sie fordert vom Lokomotivfihrer kein so grofscs
Mals von Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit, wie bei
den mit Wirkungsunterbrechungen arbeitenden selbstthiiti-
gen Luftdruckbremsen, bei welchen iberdies dem Dampf-
ventile der Luftpumpe wihrend der Fahrt besondere
Aufmerksamkeit zugewendet werden mufs.

In der Einfachheit der Bedienung kommt die
Westinghouse-Doppelbremse der Gotthardbaln der
selbstthiitigen Saugebremse am nichsten.

ge-

3. Bei Anwendung von Vorrichtungen geniigender Grolse
wird eine nicht beabsichtigte Abnahme der Hochstwirkung
der selbstthiitigen Luftdruckbremsen dann nicht zu be-



Zusammen-

. Bei Vollwirkung der Bremse N
Gesammtgewicht abgebremstes  Gewicht*) Grofste Ab-
= : weichungen
. g ) im Ganzen von der vor-
Z m s Ver- chrie-
o . ) ) < | Loko- Loko- im Ver- | geschri
& Witterung 2 Bremsart g Tender Wagen| Gan- Tender|Wagen hilltnisse | henen Fahr-
N % Imotive motive zum Ge- geschwindig-
= zen - sammt- L.
gewichte keit in
km/Std.
t t t %%
—10C, windstill | 8 | Schleiferbremse | 20 | 455 | 31,5 | 213 | 290 | 197 | 200 |151,1 | 191 | 658 + ;
N
-
B
S S hitioce
" 100C, nasse Schienen | 5 | eibstthatise ) oy st gi 5| 208 | 285 | 197 | 20,0 |1567 | 196 | 688 +?2
< Sauge-Bremse —2
[N
—20C,, Schnee- | 7 Westinghouse- | 99 | 4571 | 81,5 | 209 | 286 | 19.9 | 17,1 [1589 || 196 | 685 +7
treiben Schnellbremse —10
— 60 C. in Langen ) v ) +4
—_10C in Bludenz 3 Schleiferbremse 25 455 | 81,5 | 266 343 | 19,7 | 20,0 |188,6 | 228 66,6 _8
windstill
i s Selbstthitige +2
B 0 = 4
= 00 C., windstill 5 Saugebremse 25 451 | 31,5 | 257 334 19,7 | 20,0 |194,6 | 234 70,0 _9
~
[N
— 300, windstill | 7 | Westinghouse- og b gyl gy sl 961 | 338 | 199 [P 171 [1985 | 235 | 695 +3
Schuellbremse —15
— 2,50 C., windstill 3 Schleiferbremse 30 455 | 31,5 | 321 | 398 | 19,7 | 20,0 | 226,7 || 266 66,3 + ?
S | —50C, Schneefall | 5 Selbstthitige | g0 | 451 | 31,5 | 310 | 887 | 19,7 | 20,0 2333 || 278 | 705 +1
P Saugebremse —4
=
o0
(Al
6)
<k R Westinghouse- a4 . +4
—6,50 C.,Schneefall | 7 30 451 | 31,5 | 813 | 390 | 19,9 | 17,1 |2378 || 275 70,6
Schnellbremse —12
ot Westinghouse-Dop-
= | —40C., windstill 3 |pelbremse, Bremsart| 25 451 | 31,5 | 261 | 338 | 19,9 | 17,1 | 1985 || 235 69,5 —8
. der Gotthardbahn :
D
N

*) Die angegebenen abgebremsten Gewichte, die Bremsdriicke, crgeben sich bei den selbstthitigen Luftdruckbremsen unter der
Bedingung einer Betriebspannung von 5 atm. in der durchgehenden Rohrleitung, bei der selbstthitigen Saugebremse unter der Bedingung
einer Betriebsleere von 50 cm Quecksilbersiule. Bei den Schleifer- und den Westinghouseziigen wurden Lokomotive und Tender stets mit-
gebremst; bei den mit der selbstthiitigen Saugebremse fahrenden Ziigen wurde die Lokomotive nur bei Schnellbremsungen mitgebremst.
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] :%DE Spannung im Schnellbremsung
Fihlbare Lings- | Reine |Anzahl 2% | Hauptlufthehalter -
schwankungen TFahr- | der ,?S) % ; auf der Lokomotive ) g Brems- .
withrend der Fahrt| zeit | Be- |8.2- . . 2.2
) i 2.8 5] bei im £ .88 Das Anhalten Bemerkungen
als Folge der in triebs- |5 5 & Ab. | Verlauf S EZE | | et
Betriebs- Minu- | brem- 5 5% i eraute | g s E o o erfolgte
S5 | fabrt | der Fahret | -5 | &
bremsungen ten [sungen 58 2 =
B
Z5 at at | = m | Sek.

: : 120 32 || 75 |12 Unter milsigem |1) Hierbei erfolgte beim 10. Wagen
Wenige geringe . © 5 5
Schw;nkbungei. 49 61 48 9,6 | 9 bis 10 Stol'se.'l) ein Bruch der Zugstange im Schrau-

128 | 36 || 65 [10 | Unter milfsig star- benloche der Verlaschung.
ken Stofsen.
**) 120 36 | 54 | 8 Stofsfrei
128 | 35 | 56 81/2I Stofsfrei
\ I J .
1 .
Wiederholt miifsige | 1 55 54 79 162 bis 8.6 120 40 1 49 9% Stofsfrel -
Schwankungen 128 32 | 60 {10 | Milsige Schwan-
kung.
Einige geringe 49 38 77 81 . 120] 28 ) 82 12 Unter miilsigem 2) Die Zugtrennungen erfolgten zwi-
Schwankungen ‘ 1|76 bis 9,0 35 ) Stolsc. schen dem 8. und 9. und zwischen
128 | 35 || 62 |10 || Unter Zugtrennun- dem 12. und 13. Wagen.
gen.2)
*¥) 120 34 | 35 | 51y Stolsfrei.
12981 35 40 | 7 Stolsfrei.
Wihrend der Fahrt von km 120 bis
s . Bludenz erreicht der Druck in den
Mehrere mifsig ,. o 1201 22 227 Stolsfrel. Hilfsluftbehiltern dfters nicht mehr
starke Schwan- 50 50 60 7,0 15,53) bis 8,2 als 4.6 atm. vereinzelt 4.4 atm
kungen 128 | 35 || 101 |14 Mifsige Schwan- %) Das Dampfventil zur Luftpumpe
kungen. wiederholt fast geschlossen.
i 4) Auf Wunsch des Herrn Ingenieurs
Eini - i Schleifer wurden die im Plane
LImige geringe | 48 | 40 0 72 | 68 |68 bis 96| — | — || - | — 4) vorgesehenen Schnellbremsungen bei
Schwankungen ! km 120 und km 128 nicht ausge-
fihrt.
Q 35
**) 120 84 |42 ) 8 Stolsfrei.d) 5) Auf allen Beobachtungsposten mit
198 | 35 50 | 8 Unter leichten AuS}lahme des letzten .Wagens, wo
Schwankungen und | zwei schwache Stifse fiihlbar waren.
Stofsen.
N . 6) Die einmal erreichte Geschwindig-
Wiederholt starker 120 32 [ 70 | 9 | Unter leichten |yeit von 48 km/Std. nicht beriick-
ledernoll starkere| go 44 69 8,3 [6,2 bis 8,5 Schwankungen. sichtigt, weil diese nur anlifslich der
Schwankungen 128 | 486)|1157 | 18 |i7) Unter Bruch der|beabsichtigten Schnellbremsung ein-
Hauptkuppelung getreten war.
zwischen 14. u. 15.|7) Hingeeisen; alter Anbruch iiber die
Wagen. Hilfte des Querschnittes.
) 120 | 30 | 54 | 10 || Unter miflsig star-
— — — - 7,0 — ker Schwankung. —
128 | 32 | 66 |11 Etwas stéirkere
Schwankung.

**) Die Angabe der Anzahl Betriebsbremsungen mufste fir die selbstthitige Saugebremse ausfallen, weil bei dieser Bremse ein

vollstindiges Entbremsen wihrend der Fahrt nicht stattgefunden hat.

Gotthardbahn.

Dasselbe gilt von der Westinghouse-Doppelbremse, Bremsart der
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firchten sein, wenn die Einrichtungen gut unterhalten
werden, und die Bedienung der Bremse fortwihrend mit
der erforderlichen Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit
erfolgt.

4. Bemerkenswerth ist, dafs die selbstthiti ge Sauge-
bremse bei den plangemils ausgefilhrten Schnellbrem-
sungen sowohl hinsichtlich der erzielten Bremswege und
Bremszeiten als auch moglichst stofsfreien An-
haltens besonders gilinstige Krgebnisse ge-
liefert hat.

Minder giinstige Bremswege und Bremszeiten wurden mit
den selbstthitigen Luftdruckbremsen erzielt. Dies dirfte bei
den am 27, und 28. Mirz bei Kilometer 128 mit der Westing-
house-Schnellbremse eingeleiteten Schnellbremsungen  wohl
darauf zuriickzufihren sein, dafs die beabsichtigte Schnellwir-
kung wegen der schon vorhandenen Betriebsbremsung thitséich-
lich nicht zu Stande gekommen ist.

Ein Vergleich der am 27. Mirz mit der selbstthitigen

Saugebremse und am 29. Mirz mit der Westinghouse-Doppel-
bremse erreichten Bremswege stellt sich auch fir die letztere
Bremse weniger vortheilhaft dar; auch bei dieser Bremse diirften
die gewollten Schnellbremsungen damals nicht eingetreten sein.

Aus dem Gesagten ergiebt sich, dafs die selbstthéiti-
gen Luftdruckbremsen fiir die Verwendung unter
Verhdltnissen, wie die Versuchstrecke sie auf-
weist, nicht geeignet sind, weil mit diesen Bremsen
stofsfreies und geniigend gleichmilsiges Fahren nicht errcicht
werden kann, ilre Bedienung zu grofse Aufmerksamkeit und
Geschicklichkeit erfordert und insbesondere bei der Westing-
house-Schnellbremse die Wirkung nicht hinreichend verlils-
lich ist. V

Die verwickelte Westinghouse-Doppelbremse, welche fiir
die im Nothfalle zu veranlassende, iibrigens nicht verlifslich
cintretende Schnellwirkung eine besondere Handhabung zur
Bethitigung der selbstthiitigen Schnellbremse verlangt, bietet
gegeniiber der selbstthiitigen Saugebremse keine Vortheile.

Die neue Lokomotiv-Ausbesserungswerkstitte in Oppum.

Von Memuert, Konigl. Eiscnbahn-Direktor in Oppum b. Crefeld.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLIV bis XLVI.

Von dem dermaligen Regierungsbaumeister Staby ist im
Organ*) bereits friiher die Beleuchtungs- und Kraftiibertragungs-
anlage der Hauptwerkstitte Oppum beschrieben worden. Diese
Beschreibung mulste sich aber auf die damals neu erbaute
Wagenwerkstitte. beschrinken. Nachdem nunmehr die Loko-
motivwerkstiitte erbaut und am 1. April 1899 in Betrieb ge-
nommen ist, soll im Anschlusse an die Arbeit von Staby
nachstehend auch iiber die neue Werkstitte Mittheilung gemacht
werden. Der Lageplan ist in Abb. 2, Taf. XLIV mitgetheilt.

Die neue Lokomotiv-Ausbesserungswerkstitte
ist fiir einen Ausbesserungstand von 45 Lokomotiven eingerichtet.
Das Gebiude umfalst aufser den Ausbesserungsstinden und der

j'i)reherei noch besondere durch Zwischenwinde abgetrennte

Werkstattsriume fir Kesselschmiede und Lackirerei, den An-
heizraum, sowie einen solchen zur Aufbewahrung werthvoller
Gegenstiinde.

In dem letztern ist eine Werkstitte von 180 qm Grund-
fliche cingerichtet, in der die Pumpen und sonstigen Ausstat-
tungen, der Luftdruckbremsen, sowie die Strahlpumpen und
Druckmesser fertig gestellt und bis zum Gebrauche aufbewahrt
werden. Diese Einrichtung hat sich als zweckmifsig erwiesen.
Der Queksilber-Druckmesser ist wegen ungeniigender Iohe der
Werkstattsrdume in den Wasserthurm eingebaut worden.

Dreherei.

Der fiir die Dreherei vorgesehene Raum erwies sich als
zu klein fiir die Aufstellung simmtlicher erforderlichen Werk-
zeugmaschinen, so dafs die Réder-Drehbénke alle in der Dreherei

*) Organ 1895, S. 94 und 111.

der 120 m weit entfernten Wagenwerkstitte untergebracht wer-
den mulsten. )

Aufserdem ist auch nicht geniigend Platz fiir die Bear-
beitung der Pleuel- und Kuppelstangen vorhanden, welche nach
unserer Ansicht am zweckmiifsigsten in der Dreherei vollstindig
fertiggestellt werden.

Diese Arbeiten miissen daher jetzt von den Schlossern im
Raume fiir den Zusammenbau erledigt worden.

Kesselschmiede.

Die Kesselschmiede ist in dem ILokomotiv-Ausbesserungs-
gebiude untergebracht. Wir wiirden indes vorgezogen haben,
sie aufserhalb in einem besondern Gebiude unterzubringen, da
der hier herrschende Lirm bei der gewihlten Anordnung trotz
der Zwischenwinde in den simmtlichen iibrigen Werkstattriumen
sehr stérend empfunden wird. Die Kesselschmiede hitte dann
auch zum Zwecke besserer Anlage der Laufkrihne hoher
gemacht werden konnen.

Die Windleitung der Kesselschmiede (Abb. 1, Taf. XLIV)
wird vortheilhaft zum Betriebe von tragbaren Nietfeuern mit-
benutzt.

Aus der Abb. 1, Taf. XLIV der Kesselschmiede ist die
innere Einrichtung mit den Hillfsmaschinen, dem elektrisch be-
triebenen Laufkrahne und der Windleitung ersichtlich.

Schuppen fiir Zusammenbau,

Von den Ausbesserungsstiinden werden 6 fiir 12 Tender
benutzt; aulserdem sind fiir die letztern auf dem Werkstéitten-
hofe besondere Aufstellungsgleise vorhanden, welche durch eine
von [land betriebene Schiebebiihne bedient werden.
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Bei dieser Gelegenheit ist zu erwiihnen, dafs die Entfer-
nung der Gleismitten mit 5,5™ zu gering bemessen ist, sie

sollte mindestens 6 ™ betragen. Ferner wiren die Ausbesserungs- |

stinde besser um 3 ™ linger angelegt.

Im Raume fir den Zusammenbau sind zwei Schiebebiihnen
mit elektrischem Antriebe vorhanden, welche nach den Muster-
zeichnungen der preuflsischen Staatbahnen Blatt 11 ausgefiihrt
wurden, Der elektrische Antrieb ist unter »Kraft und Licht«
erliutert.

Fir das Abnehmen der Dome, Fihrerhduser u, s. w. ist
bis jetzt nur an einer Seite des Schuppens ein Laufkrahn vor-
handen, demnichst sollen drei weitere fiir die iibrigen Aus-
besserungsgleise beschafft werden.

Die Lokomotiven werden mittels gewohnlicher Hebebicke
gehoben, die jetzt noch von Hand betrieben werden, aber dem-
niichst elektrischen Antrieb erhalten.

Die Senke zum Herausnehmen der Laufachsen ist dlterer
Bauart und von der frithern Hauptwerkstitte zu Krefeld iiber-
nommen; neben ihr befindet sich eine Vorrichtung zum Fest-
stellen der Raddrucke von C. Schenck in Darmstadt. Diese
besteht aus 8 Waagen mit Laufgewichtsbauart; sie wiegt sehr
genau und bewihrt sich bis jetzt durchaus gut™®).

Ein Hauptvortheil der Wiegevorrichtung liegt darin, dafs
die Waagen siimmtlich mittels eines Steuerungshebels gleichzeitig
und gleichmiifsig angehoben und zum. Einspielen. gebracht
werden konnen.

Schmiede,

Die Schmiede ist fir Lokomotiv- und Wagenwerkstatt
gemeinschaftlich und schon bei der Anlage entsprechend grofs
ausgefiihrt, so dals nur einige Schmiedefeuer einzubauen waren.
Hinzugefiigt sind dann noch die Werkstiitten fiir Herstellung
der Heizrohre, die Klempnerei, sowie die Gelbgiefserei.

Die Abmessungen des Hauptgebiiudes der Schmiede (Abb. 1,
Taf, XLV) haben sich als ausreichend erwiesen; dagegen
konnten die oben genannten Anschlufsgebiude um wenigstens
3 m breiter sein.

An den in der Schmiede befindlichen Schweifsofen fiir
Schroteisen soll demnéchst ein Dampfkessel angeschlossen werden.

Aufser dem Schweifsofen und 2 Glihofen sind zur Zeit
37 Schmiedefeuer, theils doppelte, theils vierfache in Betrieb,
deren Zahl bis auf 48 gebracht werden kann. Die durch einen
elektrischen Antrieb von 25 P,S. bewegte, auf Wandtragstiicken
mit Sellers- Lagern ruhende Wellenleitung ist mit folgenden
‘Werkzeugmaschinen belastet:

1 Federprifmaschine, 1 Durchstofsmaschine mit Scheere,
1 Schmirgelschleifmaschine, 1 Drehbank, 1 Kaltsige, 1 Schleif-
stein, 2 Liiftungskreiseln, 1 Wandbohrmaschine, sowie einem
Prefslufthammer **), Letzterer wird zum Aufziehen der auf
zwei Gasfeuern (einem fiir Lokomotiv- und einem fir Wagen-
radreifen) erwidrmten Reifen benutzt.

Ein Drehkrahn, welcher sowohl die Gasfeuer, als auch den
Aufspanntisch des Hammers und das Zufuhrgleis bestreicht, er-
leichtert diese Arbeit ganz wesentlich (siche Grundrifs Abb. 1,

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. II, S. 806.
**) Organ 1898, S, 148, 175; 1892, 8. 228.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenhbahnwesens. Neue Folge.
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Taf. XLV). Die Herstellung des hierzu benutsten Dowson-
Gases ist im Organ 1894, S. 207 beschrieben.

Zum Schmieden schwerer Stiicke dienen ein Dampfhammer
von 0,5t und eine Schmiede-Wasserpresse mit Dampfspeicher *),
welche 350t Druck leistet, aufserdem ist noch ein Dampf-
hammer von 0,3t fiir leichtere Arbeiten vorhanden, ein eben-
solcher in Bestellung gegeben.

Ein weiterer Dampfhammer mit 0,75 t Fallgewicht wird
vorzugsweise zur Herstellung von Luppeneisen benutzt. Der
elektrische Antrieb einer Warmsiige mittels eines Antriebes von
12 P.S. hat sich als sehr brauchbar erwiesen.

In der Gelbgielserei sind 2 Tiegelofen anfgestellt, welche
Anfangs mit Unterwind arbeiteten. Bei dem vergleichsweise
kleinen Betriebe von 3000 bis 4000 kg im Monate haben wir
jedoch das scharfe Gebldse, welches die Tiegel abnutzte, ab-
geschafft und den nothigen Luftzug durch Erhéhung des Schorn-
steines hergestellt. Die abziehenden Gase der Oefen werden
zum Erwirmen der Trockenkammer benutzt.

In der Gielserei befindet sich ferner ein Ofen (Abb. 1 bis 3,
Taf. XLV) zum Schmelzen des Weifsmetalles. Auch hier werden
die abziehenden Gase weiter verwendet und zwar zum Ausschmel-
zen von Lagern, Excenterstangen u. s. w., indem sie vor ihrem
Fintritte in den Schornstein eine Kammer durchstreichen und da-
durch die in letztere eingesetzten auszuschmelzenden Gegenstinde
derart erhitzen, dafs das Weilsmetall bald nach unten abflieflst
und durch eine seitlich angebrachte Oeffnung aufgefangen
werden kann,

In der Heizrohrwerkstitte sind unter anderem ein Stauch-
feuer (Abb. 1, Taf. XLV), sowie eine Ehrhardt’sche Schweils-
maschine als sehr zweckmilsig zu erwihnen.

Beleuchtungs- und Kraftiibertragungsanlagen.

a) Kraftanlage und Stromerzeugung **).

Bei der Anlage der Hauptwerkstitte Oppum, von welcher
sich die Wagenwerkstéitte nebst den dazu gehorigen Werkstitten-
abtheilungen seit Januar 1892 und die Lokomotivwerkstétte
seit April 1899 im Betriebe befinden, waren fir die elektrischen
Kraftibertragungs- und Beleuchtungsanlagen unter Zugrunde-
legung eines Strombedarfes fiir Licht von durchschnittlich
3 Watt fir 1 qm Grundfliche der Innenbeleuchtung, 3 Verbund-
Dynamomaschinen von je 730 A. 120 V. und 1 Hauptstrom-
Dynamomaschine von 24 A. 500 V. Leistung als Stromquellen
vorgesehen. Von den Verbund-Dynamomaschinen wurden zuniichst
nur zwei aufgestellt, die dritte sollte bei Einrichtung der
Lokomotivwerkstiitte als Bereitschaftsmaschine beschafft werden.
Bis dahin stellte sich der Stromverbrauch in der Wagenwerk-
stitte auf 450 A. fir den vollen Kraftbetrieb und auf 500 A.
fir die Beleuchtung, so dals eine der beiden Dynamomaschinen
von je 730 A. 120 V. gleichzeitig den Strom fir Kraft und
Licht liefern konnte, indem wihrend der Beleuchtungszeit die

*) D. R.-P. Max Hasse & Co. Berlin, Bauart Tenner.

%) Die erste Beschreibung der Beleuchtung und Kraftibertragung
der Hauptwerkstitte ist fir die Wagenabtheilung im ,Organ‘ 1895,
S. 94 bis 98 und 8. 111 bis 114 verdffentlicht.

u, 8, Heft. 190L. 23
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schweren Arbeiten, namentlich an den Holzbearbeitungsmaschinen,
Kreissigen und Hobelmaschinen cingeschrinkt wurden, die andere
Dynamomaschine stand in Bereitschaft,

Bei dem jetzt ungleich grofsern Kraft- und Lichtbetriebe
war indessen anzunehmen, dafs selbst bei Einschrinkung der
schwereren Arbeiten Spannungsschwankungen im Beleuchtungs-
netze storend auftreten wiirden, daber mufsten Kraft- und
Lichtbetrieb getrennt werden. Ferner hatte sich die Beleuch-
tung des Werkstittenhofes mittels der Hauptstrommaschine von
24 A. 500 V. und 2 Gruppen von je 9 hintereinander geschal-
teten Bogenlampen nicht bewihrt; als die Lokomotivwerkstiitte
erbaut war, wurden sie zu je zwel hintereinander geschaltet, an
das Netz fir die Innenbeleuchtung angeschlossen, die Iaupt-
strom-Dynamomaschine wurde dann aufser Betrieb gesetzt.

Fiir die neue Lokomotivwerkstiitte wurde der Stromverbrauch
nach dem bisherigen Kraftverbrauche in der vormaligen Haupt-
werlstiitte Krefeld und unter Beriicksichtigung der in Aussicht
genommenen Werkzeugmaschinen auf 450 A. 120 V. fir den
vollen Kraftbetrieb und unter Annahme eines Strombedarfes
fir Licht von durchschnittlich 4 Watt fiir 1 qm Grundfliche der
Innenbeleuchtung auf 350 A. 120 V. fir die Beleuchtung ver-
anschlagt. Demnach geniigten die vorhandenen 2 Dynamos von
je 730 A, 120 V. picht mehr fir den ganzen Strombedarf und
aufser der Bereitschafts-Dynamo von 730 A. 120 V. mulsten
fir den Kraftbetrieb noch eine weitere von 300 A. 120 V. und
fir dic Beleuchtung ein Speicher von 1000 Ampérestunden Lade-
fihiglkeit nebst Zusatzdynamo zum Erholen der Spannung des
Ladestromes beschafft*) werden.

Dampfmaschinen.

Fir den Betrieb der Dynamos waren 2 Verbund-Dampf-
maschinen mit Dampfniederschlag und einer mittlern Leistung
von je 225 P.S. vorhanden, welche 90 Umdrehungen in der
Minute: machen und mittels Banmwollscilen die vor den
Maschinen 1= iiber dem Fulsboden gelagerte Vorgelegewelle
antreiben. Letztere ist in der Mitte getheilt, beide Theile
konnen aber durch eine Reibungskuppelung mit einander ver-
bunden werden. Die Seilscheiben der Dampfmaschiren sind
gleichfalls durch Kuppelungen ausriickbar auf der Vorgelegewelle
angeordnet, sodafls jede Dampfmaschine die ganze Wellenleitung
oder auch nur die vor ihr liegende Hiilfte antreiben kann. Die
Aufstellung der Dynamos erfolgte so, dals zwei der grolsen
Verbund-Dynamnmaschinen von der rechten Hilfte, die dritte
und die  kleine Verbund-Dynamomaschine von 300 A. 120 V.
und die Zusatzdynamomaschine von der linken Hilfte der Vor-
gelegewelle angetrieben werden.

Die Riemscheiben fir den Antrieb der Verbund-Dynamo-
maschinen wurden ebenfalls durch Kuppelungen ausriickbar auf
die Vorgelegewelle angebracht. Die ganze Anordnung ist in
Abb. 1, Taf. XLVI dargestellt.

Die Schaltung der Dynamos und des in den Kellerriumen
des Lagerhauses urtergebrachten Speichers erfolgte in der in
Abb. 2, Taf. XLVI veranschaulichten Weise. Der Ladestrom
fir den Speicher wird von der grofsen Verbunddynamo fiir

*) Organ 1895, S. 111.

Kraftbetrieb oder von der Bereitschaftsdynamo von den
Biirstenklemmen abgezweigt, seine Spannung wird durch die Zu-
satzdynamomaschine erhéht. Die Abzweigung des Ladestromes
darf bekanntlich bei einer Verbund-Dynmomaschine nicht von
den Sammelschienen geschehen, sondern mufs unmittelbar von
den Biirstenklemmen erfolgen.

Wie die Schaltungsiibersicht zeigt, sind vier dulsere Strom-
kreise gebildet und zwar ein Glithlicht-, ein Bogenlicht-, ein
grofser Kraft- und ein kleiner Kraftkreis. Der Glihlichtkreis
wird vom Speicher gespeist; fiir den Bogenlicht- und den
groisen Kraftkreis dient je eine Verbund-Dynamomaschine von
730 A. 120 V. als Stromquelle. Die dritte Verbunddynamo
von gleicher Stirke kann in Bereitschaft auf jeden der beiden
Kreise geschaltet werden; der kleine Kraftkreis hat als
Stromquelle die Verbunddynamomaschine von 300 A. 120 V.
and  kann durch Verbindung der nebeneinanderliegenden
Sammelschbienen an den grofsen angeschlossen werden. In
diesem Falle mufs die Verbund-Dynamomaschine von 300 A,
120 V. aufser Betrieb gesetst werden, da zwei Verbunddynamos
nicht nebeneinander geschaltet arbeiten dirfen.

Der vom Speicher gespeiste Gliihlichtkreis beansprucht

hochstens 200 A, 120 V. und enthilt 420 Glihlampen der
Lokomotiv- und Wagenwerkstiitte. Fir den DBogenlichtkreis
mit 100 Bogenlampen von je 8 bis 10 A. 55 V. und 18 von
je 12 bis 15 A. 55 V. sind bis 650 A. 120 V. erforderlich.
Wenn nun wiihrend der Beleuchtungszeit aus irgend welchen
Griinden nur eine Dampfmaschine, deren Leistung 225 P.S. be-
triigt, in Betrieb gesetzt werden kann, erleidet der Werkstiitten-
betrieb noch keine Nachtheile, denn unter Anrechnung eines
Arbeitsverlustes von 20°/, fiir Vorgelegewelle, Wirkungsgrad
der Dynamos u. s. w. konnen mittels der einen Dampfmaschine
225.736 ) .
B0 209/, = 1100 A. bei 120 V. erzeugt werden. So-
mit verbleiben fiir die beiden Kraftkreise noch 1100—650 =
450 A. bei 120V. Der Stromverbrauch fir die volle Kraft
betriigt 900 A. 120 V. Der durchschnittliche Stromverbrauch
ist aber in hiesiger Werkstitte nicht wesentlich hoher, als die
Hilfte des Hochstverbrauches. Demnach ist es moglich, mittels
einer Dampfmaschine und des Speichers den erforderlichen
Strom fir Kraft und Licht zu erzeugen, allerdings unter Vor-
aussetzung, dafs die bekaunntlich viel Kraft beanspruchenden
Arbeiten von den Holzbearbeitungsmaschinen, der Warmsiige und
Eisenscheerc auf die Tagesstunden verlegt werden, was wohl in
den meisten Fiillen ohne Storung zu erreichen sein wird.

Dampfkessel.

Zur Erzeugung des fiir den Betrieb und die Heizung der
Wagenwerkstitte erforderlichen Dampfes dienten vier Einflamm-
rohrkessel von je 75 qm Heizfliche mit seitlich gelagertem
Wellrohre.

Mit Riicksicht auf den Dampfverbrauch fiir die Lokomotiv-
werkstitte wurden noch zwei weitere Zweiflammrohrkessel von
je 80 qm Ileizfliche beschafft, welche auch in dem neben dem
Maschinenhause befindlichen Kesselhause untergebracht sind.
Demniichst kommt noch ein siebenter Kessel von 25 qm Heiz-
fliche hinzu, welcher, wie bereits angefiihrt, durch die ab-



ziehenden Gase des Schweilsofens
werden soll.

Die Dampfspannung der Kessel betriigt 8 At, Die Speisung
erfolgt bei den Einflammrohrkesseln durch zwei Dampfpumpen
und bei den Zweiflammrohrkesseln durch zwei Dampfstrahl-
pumpen. Das Speisewasser kann sowohl aus einem Brunnen, als
auch einem im Kesselhause befindlichen Wasserbehiilter ent-
nommen werden.

Da das Speisewasser einen hohen Gehalt an Kesselstein-
bildnern hat, so erfolgt die Intnahme in der Regel aus dem
Behiilter, in welchem tiiglich die dem Wasserverbrauche ent-
sprechende Menge Soda zugesetzt wird. Auch wird in diesen
Behiilter das aus den Dampfheizkorpern der Wagenwerkstitte
herrithrende Niederschlagwasser zuriick geleitet, welches das
Speisewasser vorwirmt.

in der Schmiede geheizt

b) Beleuchtungsanlagen.

Fir die allgemeine Beleuchtung kommt Bogenlicht und fiir
die Arbeitsplitze an den Werkbinken, Arbeitsmaschinen u.s. w.
Glithlicht zur Anwendung.

In dem mitten in die Lokomotivwerkstitte eingebauten
Werkfihrer-Dienstiaume ist die Vertheilungsschalttafel fiir Bogen-
und Gliihlicht aufgestellt, welche alle erforderlichen Schalt-,
Mefs- und Sicherheitsvorrichtungen in handlicher und tibersicht-
licher Weise enthiilt, Zu dieser fiibren vom Maschinenhause die
getrennten Stromleitungen fir Bogen- und Glithlicht, welche so
bemessen sind, dafs in der Leitung fir Bogenlicht ein Span-
nungsverlust von 8 V. und in der fiir Glihlicht ein solcher von
6 V. stattfindet.

Es wurden fiir die allgemeine Beleuchtung 26 Nebenschluls-
Bogenlampen zu je zweien hintereinander geschaltet, so ange-
ordnet, dafs durchweg auf je drei Lokomotivstinde eine, auf
die Dbeiden Schiebebiihnen-Fabrbahnen je zwei und auf die
Dreherei in der Lingsachse drei Bogenlampen kommen. Jede
Lampe hat bei einer Betriebsspannung von 50 V. einen Strom-
verbrauch von 8 bis 10 A., der Spannungsverlust in einem
Leitungszweige einschlielslich des Reglerwiderstandes fir zwei
Bogenlampen betriigt 12 V. Jeder Leitungsweg ist in der Hin-
und Riickleiturg mit Bleisicherungen versehen und hat einen
besondern Ausschalter mit elektromagnetischem Schlulszeiger.

In Folge der Gesammtanordnung der Lokomotivwerkstitte
konnte nur eine Fensterseite an der Lingswand mit Feilbinken
besetzt werden. Die iibrigen stehen in den Mittelriumen und
sind an beiden Seiten mit Schraubstocken und 1™ hohen
Schutzgittern versehen. Unmittelbar dber den letzteren sind
Glihlampen von je 16 N.K, als Pendel aufgehingt und zwar
zwei fir je sechs Schraubstocke. Fiir die an der Fensterseite
befindliche Feilbank kommen entsprechend der einseitigen Be-
setzung auf je drei Schraubstocke zwei ebenfalls pendelnd auf-
gehiingte Lampen. Ferner sind an den Schraubstocken, an welchen
feine und saubere Arbeiten, wie Gangwerke, Werkzeuge her-
gestellt werden, sowic auch fir die Werkmeister, Werkfihrer
und Vorarbeiter besondere Glith-Steblampen mit langer Leitungs-
schour angebracht. In der Dreherei und Kesselschmiede hat
jede Werkzeugmaschine eine Glihlampe mit beweglichem Arme
oder Stinder und langer ILeitungschnur.

57

In den kleineren Riiumen, welche kein Bogenlicht haben,
sind fir die allgemeine Beleuchtung Glihlampen als Wand- oder
flingelawpen benutzt. Als sehr praktisch hat sich die Ver-
wendung von tragbaren Glihlampen mit etwa 20™ langer
Leitungsschnur fir die Kesselschmiede und den Zusaminenbau-
schuppen erwiesen, daher hat jeder ILokomotivstand an der
néichststehenden Siule in 2™ Hohe iiber dem Iulsboden cine
Anschlufsdose fiir tragbare Gliithlampen; bis jetzt sind etwa 40
in Gebrauch, Die Anschlufsdosen sind an die Stromleitungen
fur Kraftibertragung angeschlossen, damit die tragbaren Lampen
auch tagsiber verwendet werden konnen,

180 Glihlampen in der Lokomotiwerkstiitte erhalten vom
Speichernetze und 30 Anschlufsdosen von der Kraftleitung
Strom. Je 10 bilden eine Gruppe mit besonderm Leitungszweige,
welcher in Hin- und Rickleitung Bleisicherungen hat, und dessen
Widerstand so bemessen ist, dafs die Betriebspannung fir die
Lampe 110V, betrdigt. In der Drcherei, wo die Glihlampen
dicht zusammenhingen, ist noch fir jede Gruppe von 10 Glih-
lampen auf kleinen Schalttafeln je ein Ausschalter angebracht.

Simmtliche Gliblampen haben 16 N K. Lichtstirke 800
Brenustunden und 3,1 Wattverbrauch fiir die Normalkerze.

In der Gielbgiefserei, Kupferschmiede und Heizrobrwerk-
stiitte ist fiir die allgemeine Bcléuchtung je eine Bogenlampe
angebracht, diese drei Lampen bilden mit den sieben der
Schmiede fiinf Leitungszweige mit je zwel hintercinander ge-
“schalteten Lampen, welche an die vorhandene Schalttafel an-
geschlossen wurden. Die wenigen in diesen Réaumen sowohl,
als auch in dem in unmittelbarer Nihe befindlichen neuen
Abortgebiiude*) und der Badeanstalt erforderlichen Glithlampen
wurden in das Bogenlichtnetz der Schmicde eingereiht. Der
durch die neue Lokomotivwerkstitte bedingte Erweiterungsbau
des Lagerhauses erhielt zwei Bogenlampen, das Lagerhaus hat
nun deren vier, ebenfalls zu je zweien hintereinander geschaltet,
aufserdem 20 Glihlampen an demselben Netze. ’

Zu dem neuerbauten Verwaltungsgebdude,
Eingange der Werkstitte liegt, ist vom Maschinenhause aus
cine besondere Glithlichtleitung verlegt, um den Strom unab-
hiingig von den ibrigen Verbrauchstellen entnehmen zu konnen.
Der Widerstand dieser Leitung ist gleichfalls so bemessen, dals
die Betriebspannung der Gliblampen 110 V. betrigt. Die
Hauptleitung fihrt zu dem im Flure des unteren Stockwerkes
befindlichen, mit einem Hauptausschalter versehenen Schaltbrette.
Von bier aus fihrt ein Leitungszweig zum zweiten Stockwerke,
in dessen Flur ebenfalls ecinc Schalttafel aufgehingt ist. Von
diesen beiden Schalttafeln aus gehen acht doppelpolig gesicherte
Leitungszweige zu den Glihlampen und Anschlufsdosen. In jedem
Dienstzimmer sind eine Hingelampe, und je nach der Grolse
des Rauwes 4 bis 6 Anschlufsdosen angebracht. Flure, Aborte
und Vorplatz haben ebenfalls Hénge-Glihlampen. Insgesammt
befinden sick im Verwaltungsgebiude 20 IHingelampen nund 50
Anschlufsdosen fiir 20 Stehlampen, so dafs man die Stellung
der Pulte und Tische je nach Bedarf iindern und ihre Anzahl
vermehren kann.

Fiir die Beleuchtung der ganzen Werkstitte sind vorhanden:

welches am

*) Organ 1895, 8. 224.
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tihla lihlampen
.Bogen‘lampen _Bogenl‘f\,mpen lé}ll\?.]f{].(nﬁgzvreln- IGGN.K.aglnl e

je 8 bis 10 A. | je 12 Dis 15 A. lichtnetz ange- | Speichernetz

50 V. 50 V. schlossen- angeschlossen
Wagenwerkstitte nebst Nebengebiiuden 56 — — 155
Schmiede nebst Nebengebiuden 10 — 40 —
Maschinen- und Kesselhaus . 4 — — 10
Lagerhaus . . . . 4 — 20 —
Lokomotivwerkstiitte 26 — — 180
Verwaltungsgebiiude — — — 40
Pfortnerhaus . — — — 5
Hofbeleuchtung . .. — 18 — —
Néchtliche Beleuchtung . — — — 30
Zusammen 100 ‘ 18 60 420

Wierzu sind bei 12 V. Spannung im Maschincnhause zum Bogenlichtnetze bis 650 A. und zum Glihlampen-Speichernetze

bis 200 A. erforderlich.

(Schlufs folgt.)

Schaltung Siemens’scher Blockwerke.

Von Ingenieur 0. Walzel in Wien.
s Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11, Tafel XLIII.

Dic Siemens’schen Blockwerke haben in Folge ihrer
ausgesprochenen Eignung, sich den vielfachen Abhingigkeits-
verhélltnissen der heutigen Sicherungsanlagen in vorziglichster
Weise anzupassen, bereits eine ungemein grofse Anwendung
gefunden und es sind schon bemerkenswerthe Versuche ge-
macht, die planmilsigen Grundlagen fiir die Schaltung dieser
Blockwerke zu entwickeln.

Hierbei sind besonders die bekannten Arbeiten von Boda*)
zu erwilmen, welche in diesem Gegenstande einen erheblichen
Fortschritt bedeuten.

Der Gedanke liegt nun nahe, die Buchstabenausdriicke
Boda’s durch zeichnerische Darstellung anschaulich zu machen,
welche dem Ingenieur in allen technischen Wissenszweigen als
aufklirendes Hiulfsmittel zur Seite steht.

Man kann fir diese Buchstabenausdriicke Stromlinien ein-
fibren; die Grundlagen fir deren Darstellung sind neben den
Ausdriicken von Boda in Abb. 7, Tafel XLIII angegeben. Die
vollgezeichnete Linie stellt einen sperrenden, die gestrichelte
Linie einen auslosenden Stromlauf vor; néthige Stromschliisse
werden durch rechtwinkelig durch die Stromlinien gezogene
Striche bezeichnet, und zwar der Ruhe-Stromschlufs durch einen,
der Arbeit-Stromschlufs durch zwei.

Der aus einem voll und einem gestrichelt gezogenen
Schenkel, oder aus zwei gestrichelten Schenkeln bestehende
Stromlinien-Winlkel ist das Zeichen fiir einen Doppelstromschlufs
bei einer Druck- oder Sperr-Blockstange.

Zeichnet man beispielsweise dic Bestandtheile von zwei
Blocken eines Blockpostens (Abb. 8, Tafel XLIII) und zwar die
Zuleitungen L, und L, die Blockspulen m, und m,, die Wechsel-
strompole ¢ und k, dann die Erdleitung e als entsprechend
angeordnete Kreise auf, so kann man das Stromliniennetz auf
Grund des Sicherungsplanes ohne Weiteres erhalten.

Die Dbeiden Blocke sperren sich durch die Stromlinien

*) Organ 1899, S. 25, 31, 328; 1880, S. 97, 235.

Limcke und Lymycke und senden dabei auslosende
Strome in die zugehorigen Nachbarblocke; umgekehrt kommen
von den letzteren auslosende Strome nach L, und L, und diesen
entsprechen die Stromlinien L; m; e und L, m, e.

Aus diesem Liniennetze lifst sich nun nach kurzer Er-
wiigung die Schaltung finden: die von L, und L, ausgehenden,
doppelten, abwechselnd von entgegengesetzt gerichteten Stromen
durchflossenen Stromlinien erfordern nur je eine Drahtleitung
und keinen Stromschlufs; daher konnen die Leitungen L, und
L, gleich zu je einer der Klemmen der Blockspulen m, und m,
gefihrt werden. Die Winkel ¢m, ¢ und cm,e bestehen aus
einem voll und einem gestrichelt gezeichneten Schenkel, stellen
demnach Doppelstromschliisse der Druckblockstangen vor, in
deren Hebelpunkte die zweiten Klemmen der Spulen m; und
m, eintreten; der Ruhestromschlufs ist mit der Erdleitung e,
der Arbeitstromschlufs mit dem Pole ¢ zu verbinden.

Mittels dieses Verfahrens soll nun ein einfaches Beispiel,
nidmlich eine eingleisige Blockstrecke (Abb. 9, Tafel XLIII)
zwischen zwei Stationen A und B behandelt werden, welche
durch den Blockposten 1 getheilt ist; sowohl die Folge-, als
auch die Gegenziige werden gegenscitig gesichert.

Die Station A hat aufser dem Stationsblockwerke zwei
Stellwerke an den Stationsenden mit Fahrstrafsenverschluls der
Bavart Rank; das Einfahrsignal ES bildet hier den Block-
abschlufs. Die Station B besitzt aufser dem Stationsblockwerke
nur ein Stellwerk ndchst dem Stationsgebiude ohne Fahr-
strafsenverschlufs ; hier stellt das Signal S, des nichsten Block-
postens 1 den Blockabschlufs her.

Im Stationsblockwerke A ist ein Einfahrsignalblock ES,
zwei Zustimmungsblocke Z, ein Ausfahrsignalblock AS, ein
Streckenblock StB und eine Zustimmung von der Station
B: Z8t angeordnet; die letztgenannten drei Blocke werden
von einer gemeinschaftlichen Drucktaste bethitigt. Das Stell-
werk in A besitzt einen Einfahrsignalblock ES und einen Aus-
fahrsignalblock A S.
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Der Blockposten 1 hat zwei Signalblocke S, und S, fiir |

beide Fahrrichtungen.

Im Stationsblockwerke B befindet sich ein Aufloseblock
A B, cine Freigabe fiir den niichsten Blockposten 1, FB, zwei
Zustimmungsblocke Z, ein Streckenblock StB und ecine Zustim-
mung von der Station A: ZSt.

Die einzelnen Bestandtheile dieser Blockanlage (Abb. 10,
Tafel XLIIT) werden als Kreise angedeutet und die Stromlinien
und Stromschliisse nach dem Sicherungsplane eingezeichnet; ist
das ganze Stromliniennetz fiir die Hin- und Herfahrt ermittelt,
so kann aus ihm die eigentliche Schaltung (Abb. 11, Tafel XLIII)
nach kurzer Erwigung bestimmt werden.

Der Vorgang ist hierbei folgender:

1) Fahrt von A nach B,

B giebt mit Z die Zustimmung nach A, wodurch sich
Z in B und ZSt in A weils blenden; dem entsprechen die
Stromlinien ekcm;;6 und 6mge.

A blockt, vorausgesetzt, dals StB weils zeigt, mit der
dreifachen Drucktaste AS, St B, Z St; AS im Block- und Stell-
werke werden weils, St B und Z St roth; es folgt ekemym;m, 4
dann 4 mge.

Nach Ausfahrt des Zuges bethiitigt der Stellwirter A S,
wodurch dieser Block im Stell- und Stationsblockwerke roth
wird; es ergiebt sich ekecmg4 und 4mye.

B macht durch Blocken von FB beim Blockposten S,
weils; zu ziehen ist ekem;,8 und 8m,e.

Hat der Zug den Blockposten 1 iiberfahren, so blockt der
dortige Wirter S;, AB in B und StB in A werden weils; es
ergiebt sich 8m,,ck5, 5mye und 8m,;,e. Nun kann in B
die zweite Zustimmung Z geblockt werden, woraus ekcm;, 6
folgt.

Nach Einfahrt des Zuges in B wird AB geblockt, dieser
Block sowie F B und Z blenden sich roth; zu zeichnen ist nun
ekemy;mssmyye oder ekemy; m,smy,e. IHier ist zu be-
merken, dafs fir diese, die bethitigten Zustimmungsblocke Z
auslosenden Stromkreise bei den Sperrblockstangen dieser Blocke
s Stromschliisse nothig sind, welche in erforderlicher Weise
den Strom zu den einzelnen bethiitigten, gesperrten Zustim-
mungsblocken leiten.

2) Fahrt von B nach A.

A giebt mit Z die Zustimmung nach B, wodurch sich
Z in A und ZSt in B weils blenden; dem entsprechen die
Linien ekem,2 und 2m e, ‘ ~

Nach Ausfahrt des Zuges blockt B mit der Doppeltaste
StB, ZSt, wodurch diese Blocke sich roth blenden; dies giebt
ekemyzmg e,

Hat der Zug den Posten 1 verlassen, so blockt dieser S,;
dieser Block wird roth, StB in B weils; man zieht ekcm,7
und 7m,e; die zweite Zustimmung Z in A kann nun be-
thiitigt werden, wodurch ekcmg2 erhalten wird.

A giebt ES durch Blocken frei; dieser Block blendet
sich im Stell- und Stationsblockwerke weils; es folgt ekem, 1
und 1m,e.

Ist der Zug in die Station A eingefahren, so blockt der
Stellwiirter S, dieser Block blendet sich im Stell- und Sta-
tions-Blockwerke roth; aulserdem wird Z roth und S, am
Blockposten 1 weifs; dem entspricht ekem;1, 1m,ssmy3
oder 1m;smg3 und 3mgye. Beziiglich der Sperrblockstangen s
der Zustimmungsblocke gilt das oben Gesagte.

Nun ermittelt man die Stromschliisse, welche durch das
so erhaltene Stromliniennetz bedingt sind. Zu diesem Zwecke
werden vor allem die Winkel, die aus einem vollgezogenen und
einem gestrichelten Schenkel bestehen, aufgesucht; sig stellen
simmtlich Doppelstromschliisse der Druckblockstangen dar, die
durch Striche entsprechend bezeichnet werden; dann ermittelt
man die ibrigen noch néthigen Stromschliisse.

Auf Grund ecines so vorbereiteten Stromliniennetzes er-
hilt man gleich ohne Schwierigkeit die Schaltung Abb. 11,
Tafel XLIII.

In solcher Weise kann das Gerippe der erforderlichen
Schaltung festgestellt werden; dieses ist dann noch durch dic
Weckerlinien und Ortsbatterien der Auslgse-Vorrichtungen, Geber-
tragungs-Magnete und Hiilfsblocke zu ergiinzen, schliefslich sind
die weiter geforderten Abhingigkeiten der Blockwerke unter-
einander durch Stromschliisse und Schieber herzustellen, auf
welche die Druck- und Sperrblockstangen wirken.

Ein Beitrag zur Umwandlungsfrage der bisherigen Zweibufferwagen in Wagen mit
‘ selbstthatiger Mittelkuppelung.

Von F. Grundner, Oberingenieur der sterreichischen Siidbabn in Klagenfurt.

Im Organ 1901, S. 79 verdffentlicht Herr Jedlicka,
hon. Docent an der k. k. bohmischen technischen Ilochschule
in Prag, einen Vorschlag, die bestehende Zugvorrichtung der
Eiserbahnwagen durch entsprechende Umgestaltung in eine Vor-
richtung auszugestalten, welche geeignet sein soll, gleichzeitig
als Stofsvorrichtung zu wirken, und die an den Wagen ange-
brachten Buffer entbehrlich zu machen.

Der Verfasser hat bei seinen rechnerischen Betrachtungen
auf eine Art der Zugférderung Bedacht zu nebmen ibersehen,
welche den gemachten Vorschlag als praktisch undurchfithrbar
erscheinen lifst, ndmlich auf die Beforderung der Ziige mittels
Schiebelokomotiven.

In neuerer Zeit werden die Giiterziige auf manchen Ge-
birgstrecken sogar durch drei Lokomotiven fortbewegt, von denen
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eine an die Spitze und zwei an das Ende des Zuges gestellt
sind, und in solchen Fiillen liegen die Verhiltnisse doch wesent-
lich anders, als vom Verfasser angenommen wurde,

Es betrage das Reibungsgewicht der beiden Schiebeloko-
motiven mit Riicksicht auf den zulissigen Raddruck 2><8><7

1
=112t und die Reibungsziﬂ'er7; dann ergiebt sich eine von

der Stolsvorrichtung des letzten Wagens zu iibertragende Schicbe-
kraft von

112
P= % =16t,
die annihernd der von Herrn Jedlicka berechneten zuliissigen
Zug- und Druckkraft von 16,6 t gleichlkommt. .

Fir die Beanspruchung auf Knickung soll die zulissige

1
Belastung P, nur — der berechneten -betragen,

40000

somit P; = — Sy —5 = 8000 kg.

S

Ohne Riicksicht auf Stofse, welche die Stofsvorrichtung
ohne Beschiidigung aufzunehmen im Stande sein soll, betrigt
somit die thatsichliche Belastung das Doppelte der zulissigen.

" Betrachlet man die Verhiltnisse in Bahnkriimmungen, so
ergiebt sich aus dem von Herrn Jedlicka gewihlten Beispicle
fur den Winkel = 6°50' die Querkraft

N=D Sin IB,
wobei D die Schiebekraft bezeichnet, und nach dem frithern

N = 16000><0,119 = 1904 kg,
fir = 3°50°, N = 16000><0,067 = 1072 kg.

Da die von Herrn Jedlicka berechnete zuldssige Bean-

1
spruchung nur 500 kg, somit—4— oder —i— der thatsdchlich vor-

p]

handenen betriigt, so ist es einleuchtend, dals die gedachte
Wirkung der gegenwiirtig bestehenden Zugstange von 42™m
Durchmesser ohne eingreifende und kostspielige Umiinderungen
unter keinen Umstinden zugemuthet werden konnte.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen. )

Statistik iiber die Dauer der Schienen in den Erhebungsjahren 1879 bis 1896.

(Herausgegeben von der geéchiiftsfﬁhrenden Verwaltung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin 1899.)

Mitgetheilt von J. Sandner, Oberingenieur der Kaiser Ferdjnands-Nordbahn in Wien.

Die vorliegende letzte Bearbeitung, umfassend die Er-
hebungsjahre 1879 bis 1896 ist ebenso wie die vorhergehende
Bearbeitung (siehe Organ 1897, S. 169) getrennt:

A) in eine Statistik, hei welcher der Einfluls der Material-
beschaftenheit der verlegten Schienen @berhaupt nicht,
oder doch nicht mit voller Sicherheit in Betracht ge-
zogen werden konnte, und

B) in eine mit besonderer Riicksichtnahme auf die Material-
giite gefiilhirte Schienenstatistik.

A) Statistik ohne besondere Riicksichinalme auf die Materialgiite
der Schienen,

Diese Statistik ist eine Fortsetzung der im Jahre 1897
verdffentlichten Arbeit. Sie umfalst die Beobachtungen von

490 Versuchsstrecken aus Bessemerstahl-Schienen (gegen-
iiber von 505 des fritheren Abschnittes),

24 Versuchsstrecken aus Thomasstahl-Schienen (gegeniiber
von 22 des fritheren Abschnittes), und

23 Versuchsstrecken aus Martinstahl-Schienen (gegeniiber
von 24 des fritheren Abschnittes).

Plan und Anlage dieser Statistik (vergl. Organ 1896,
S. 118 u. f.) entsprechen wieder genau der Einrichtung der
fritheren Veroffentlichungen, um einen Vergleich mit den friikeren
Ergebnissen zu ermaglichen.

Dic bereits im Organ 1896 verdffentlichten Schlufsfolge-
rungen wurden auch durch die vorliegende sechste Bearbeitung,
welcher die Beobachtungen voun Versuchsstrecken mit zum Theile
18 jihriger Beobachtungszeit zu Grunde liegen, bestitigt.

Beziiglich der Schlufsziffern ergiebt sich, dals beim Quer-
schwellen-Oberbau bei Inanspruchnahme des Gleises durch 1 Mill,
Tonnen, auf 1 km

3,054 ™ Schienen ausgewechselt wurden,
1,844 ™ Schienen unbrauchbar geworden, und
0,060 Stiick Schienen gebrochen sind,

gegeniiber 2,770 ™, 1,758 ™ und 0,053 Stiick nach den Er-
gebnissen der vorhergehenden Bearbeitung.

Wir finden daher abermals die Erfahrung bestitigt. dals
der Schienenverlust nicht gleichmiilsig, sondern bei Anniherung
an die Grenze der Schienenabnutzung schneller vor sich
geht,

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

Eisenbahn-Verwaltungen.
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Als Durchschnittsziffer der Hohenabnutzung der Schienen
durch eine Brattolast von 1 Million Tonnen folgt aus der letzten
Bearbeitung fiir den Querschwellen-Oberbau 0,091 ™m  gegen
0,095 ™ im vorigen Abschnitte. Wird daher wieder bei-
spielsweise angenommen, dals bei einer Hohenabnutzung des
Kopfes von rund 6 ™» die Grenze der Ausuutzungsfibigkeit
der Schienen erreicht wire, so wiirde sich als Zerstorungslast

des Gleises

6 - . s .
0,091 — 65,9 Millionen Tounen, d. i. eire um 2,7 Mil-

lionen Tonnen grofsere Bruttolast als die im Jahre 1897 er-
mittelte, ergeben.

Aus den Angaben der vorliegenden sechsten Bearbeitung
ist zu ersehen, dafs von den urspriinglichen 537 Versuchsstrecken
zur Zeit bereits 70°/, ausgewechselt, bezw. umgebaut sind, und
daher etwa nur noch 309/, der Strecken unter Reobachtung
stehen. Da aber erfahrungsgemiils unter diesen letzten Strecken
sich auch noch viele befinden, deren letzte Messungs- bezw.
Beobachtungsergebnisse durch die vorliegende Verdffentlichung
bereits bekannt gegeben sind, so ist die Zahl der wirklich noch

vorhandenen Versuchsstrecken. éilterer Art nur noch eine sehr

geringe. Jedeénfalls vermdgen aber die weiteren Beobachtungs-
ergebnisse von diesen wenigen Strecken das Gesammtergebnis
der Statistik nicht mehr zu veriindern;
dieser Theil (A) der Statistik mit der vorliegen-
den Bearbeitung zum Abschlufls gebracht.

B) Die mit besonderer Riicksichtnahme aul Materialgiite gefiibrte
Schienenstatistik.

Da in der Folge nur diese neuere Statistik weiter fort-
gefithrt werden wird, so dirfte ein kurzer Riickblick auf die
Entstehung und Entwickelung derselben nicht ohne Interesse sein.

Bis zum Jahre 1890 war in der seitens des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gefiihrten Schienenstatistik
ein sehr wichtiger Umstand, die Materialbeschaffenheit der
Schienen, noch ganz aulser Betracht geblieben, weil die beziig-
lichen Unterlagen hierfiir nicht ausreichend waren.

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat daher in der Sitzung
des technischen Ausschusses zu Bozen, 16. und 17. Oktober
1890 einen Antrag auf Einsetzung eines Unterausschusses ge-
stellt, welcher sich mit der Erdrterung der Frage zu befassen
hatte, in welcher Weise allmiblich eine mit besonderer Riick-
sichtnahme auf Materialgiite gefiihrte Schienenstatistik einge-
richtet werden konnte. Dieser Antrag fand die Zustimmung des
technischen Ausschusses.

Die von dem gewihlten Unterausschusse aufgestellten, erst-
maligen » Vorschriften fiir die Einrichtung und Bearbeitung einer
mit besonderer Riicksichtnahme auf Materialgiite gefiihrten
Schienenstatistili« wurden seitens des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Ridesheim, 25. und 26. Juni 1891; und
seitens der Vereinsversammlung zu Hamburg, 3. bis 5. August
1892 angenommen, mit Rundschreiben der geschiftsfithrenden
Verwaltung vom 30. Juli 1891, Nr. 2477 den Vereinsverwal-
tungen mitgetheilt, und erscheinen auch im Organ 1897 auf
Seite 170 und 171 verdffentlicht.

Die wichtigste Bestimmung dieser Vorschriften war die,

es wurde daher,

dafs die Materialbeschaffenheit der in den Versuchsgleisén zut
Verlegung kommenden Schienen, durch eine sorgfiltige Vornahme
von Belastungs-, Zerreifs- und Schlagproben, sowie thunlichst
auch durch chemische Untersuchung festzustellen ist, und dals
von jeder aus einem Satz erzeugten Schienenmenge je eine
Schiene gepriift wird. Form und Abmessungen der Probestiibe
haben den Vorschriften fiir Vornahme von Giiteproben zu ent-
sprechen.

Im Ausschusse fiir technische Angelegenheiten zu Amsterdam,
21. bis 23. Mai 1894, wurde seitens des mit der Prifung der
Giteproben-Statistik betrauten Unterausschusses, tiber An-
regung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, darauf hingewiesen,
dafs die Dauer der Schienen nicht allein von dem auftretenden
Abschleifen des Schienenkopfes und dem Vorkommen von Briichen,
sondern auch ganz besonders von der Abnutzung der Schienen
an den Stofsen abhingt, welche nur dann auf ein Mindest-
mafs beschrinkt werden kann, wenn die Abnutzung zwischen
Schienen und Laschen thunlichst vermindert wird, d.h. wenn
es gelingt, nicht nur fir die Schienen, sondern auch fiir die
Laschen das geeignetste Material erfahrungsgemiils feztzustellen
und zu verwenden. Der Unterausschuls empfahl daher die
Anlage von Versuchsgleisen, welche nicht nur fiir die Beobach-

tung der Schienen, sondern — da Schienen und Laschen einan-
der gegenseitig beecinflussen — gleichzeitig auch fir die Be-
obachtung der Laschen eingerichtet sind. — Bei dem weiteren

Umstande aber, als die Verwendung von eisernen Schwellen
in steter Zunahme begriffen ist, und vergleichende Beobachtun-
gen zwischen Materialgiite und Verhalten im Betriebe gleich-
falls noch nicht vorliegen, erschien es wiinschenswerth, dals
auch Versuchsgleise mit eisernen Schwellen eingerichtet und
beobachtet werden.

Auf Grund dieser Erwidgungen hat der vorhin genannte
Unterausschufs nach dem Muster fiir die Schienenstatistik » Vor-
schriften fiir die Einrichtung und Bearbeitung einer mit beson-
derer Riicksichtnahme auf die Materialgiite gefiihrten Statistik
der eisernen Schwellen und Laschen« ausgearbeitet,
dem technischen Ausschusse zu Amsterdam vorgelegt und em-
pfohlen, dafs die Ergebnisse dieser Statistik nicht als Anhang
zur Giiteproben-Statistik, sondern im Zusammenhange mit der
Statistik iiber die Dauer der Schienen veriffentlicht werden.

Der technische Ausschuls zu Amsterdam, wie auch die
Vereinsversammlung zu Graz, 1. bis 3. August 1894, stimmten
diesen Antrdgen zu, so dals nunmehr die Schienenstatistik darch
Einbeziehung des Verhaltens der Laschen und eisernen Schwellen
eine Erweiterung erfahren hat.

Die wichtigsten Bestimmungen der oben genannten Vor-
schriften, welche den Vereins-Verwaltungen mit Rundschreiben
vom 15. Juni 1894, Nr. 1861 mitgetheilt wurden, waren folgende:

»Da das Verhalten der Laschen auch durch die
Materialbeschaffenheit der Schienen, deren Verbindung sie
bilden, beeinflufst wird, so diirfen als Versuchsgleise fiir
die Beobachtung von Laschen nur solche Gleise ge-
wiihlt werden, welche zugleich als Versuchsgleise
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fir die Beobachtung der Schienen eingerichtet
werden, in denen also auch das Schienenmaterial vor-
giingig erprobt wurde und beziiglich seines Verhaltens im
Betriebe beobachtet wird.«

»Um den Einfluls der Materialbeschaffenheit der
Schienen anf das Verhalten der Laschen zu ermitteln,
wird empfohlen, Laschen gleicher Materialbeschaffenheit
mit Schienen verschiedener Materialgiite in die Ver-
suchsgleise zu verlegen.«

»Die Materialbeschaffenheit der in solchen Versuchs-
gleisen zar Verlegung kommenden eisernen Schwellen
bezw. Laschen ist durch eine sorgfiltige Vornahme von
Zerreifs- und praktischen Proben, womdglich auch durch
chemische Analysen festzustellen. « -

»Die Giiteproben sind derart durchzufihren, dafs von
jeder aus ein- und derselben Schmelzung erzeugten Menge
eiserner Schwellen bezw. Laschen, welche fir die
Verlegung in ein Versuchsgleis bestimmt ist,
mindestens je eine Zerreils- und eine praktische Probe
vorgenommen wird. Das Ergebnis dieser Erprobung kann
sodann als bezeichnend fiir die Materialgiite aller Schwellen
bezw. Laschen derselben Schmelzung dienen.«

»Die Vornahme der Zerreifsproben und der chemi-
schen Analysen soll in einer verlifslichen Priifungsanstalt
erfolgen. «

. »Iiir die Zerreilsprobe ist aus der Kopfplatte jeder
zu priifenden eisernen Schwelle bezw. aus dem mit dem
Schienensteg zu verschraubenden Theile jeder zu priifen-
den, noch ungelochten, sonst jedoch vollstindig bearbeiteten
und gerade gerichteten Lasche ein Versuchstab nach fol-
gender Zeichnung auf kaltem Wege anzufertigen:

Abb. 1.
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»Beztiglich der praktischen Proben ist es erforder-
lich, dafs nicht nur deren Ergebnis, sondern auch die
Art und Weise der Vornahme derselben mitgetheilt werde,

um durch Vergleich dieser Proben mit den Zerreifs-
versuchen einerseits, und mit dem Verhalten des Ma-
terials im Betriebe andererseits beurtheilen zu konnen,
welche Art der praktischen Erprobung die zweck-
miilsigste ist.« :

»Beim Verlegen der eisernen Schwellen bezw. der
Laschen in die Versuchsgleise ist zu beachten, dafs die
aus ein- und derselben Schmelzung erzeugten Stiicke zu-
sammenhingend verlegt werden; es ist daber fir
eine entsprechende Bezeichnung (Schmelzungsnummer) im
Eisenwerke zu sorgen.«

In Erkenntnis des Umstandes, dals die durch Vornahme
der Giiteproben gefundenen Ziffern nur dann ein richtiges Bild
der Festigkeitseigenschaften der ganzen Schiene zu geben ver-
mogen, wenn die Schienen in allen Theilen ein durchaus gleich-
miifsiges Gefiige aufweisen wiirden — was jedoch bekanntlich
nicht der Fall ist — hat der besondere Ausschufs fiir Ueber-

-prifung der Schienenstatistik in seiner Sitzung zu Wiirzburg,

10. und 11. Dezember 1896 iiber Antrag der Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn beschlossen, die Vorschriften fiir die Einrich-
tung und Bearbeitung der mit besonderer Riicksichtnahme auf
Materialgiite gefilhrten Schienenstatistik dadurch zu er-
ginzen, dals die in die Versuchstrecken einzulegenden Schienen,
durch Vornahme von Aetz-(Beiz-)Proben, auch auf
ihre Gleichformigkeit, d. i. auf die thatsichliche Beschaffenheit
ihres Gefiiges gepriift werden sollen. Die betreffende Ergiinzung
der Vorschriften nebst einer » Anweisung fir die Vornahme der
Aetzproben der Schienen« wurde seitens der geschiiftsfithrenden
Verwaltung mit Rnndschreiben vom 4. Februar 1897, Nr. 446
den Vereinsverwaltungen bekannt gegeben.

Die erwihnte Anweisung lautete wie folgt:

»Die zu iitzenden Flichen der etwa 1 cm starken
Profilabschnitte sind mit Schlichtfeile und Schmirgelpapier,
jedoch nicht mit dem Polierstahl zu glitten, und durch
Alkohol und Aether vom anhaftenden Fett zu befreien.
Als Aetzflissigkeit ist eine Losung von 30 Theilen reiner
concentrirter Salzsiure in 70 Theilen Wasser zu verwen-
den, in welcher die Profile so lange zu belassen sind, bis
die Ungleichmiilsigkeiten des Stahlgefiiges deutlich sichtbar
werden, was in lingstens 3 Tagen zu gewdrtigen ist.
Nach dem Aectzen wird die Sdure durch Wasser abge-
spilt, das Wasser mit Alkohol, und dieser mit Aether
entfernt. «

In der letzten im Jahre 1899 herausgegebenen Bearbeitung
der Schienenstatistik erscheinen wohl 251 Versuchstrecken an-
gefiibrt, in denen die Materialbeschaffenheit der verlegten
Schienen vorgiingig erprobt wurde. Die Ergebnisse lassen indefs
irgend welche Schlufsfolgerungen noch nicht zu, da die Be-
obachtungszeit noch zu kurz und die iber die Versuchsgleise
beforderten Bruttolasten noch viel zu gering sind.
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Der besondere Ausschufs, welcher. am 13. Juni 1899 zu
Teplitz die Ueberpriifung dieser letzten Bearbeitung der Schienen-
statistik vorgenommen hatte, fand aus mehrfachen Griinden Ver-
anlassung, noch weitere Erginzungen der eine einheitliche Er-
probung des Materiales
schliefsen,

bezweckenden Vorschriften zu be-

Die bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn schon seit einer
Reihe von Jahren durchgefiihrten Aetzproben von Schienenquer-
schnitten haben ergeben, dafs jeder geitzte Flulsstahl-Walz-
querschnitt aus zwei mehr oder weniger scharf getrennten Flichen-

_theilen besteht: aus einem dufsern, reinern, zihern Randstahl,

und einem innern, von Verunreinigungen oft stark durchsetzten
und daber zu DBriichen mehr geneigten Kernstahl. — Diese
Aetzproben lehrten ferner, dafs die Unterschiede zwischen der
Beschaffenheit von Rand- und Kernstabl am obern Schopfende
des Walzstickes am auffilligsten hervortreten, und gegen das
untere Schopfende zu immer geringer werden, bis an diesem
selbst Rand- und Kernstahl zumeist fast gar nicht voneinander
zu unterscheiden sind.

Hieraus folgt, dals die Ergebnisse von Proben nur dann

einen richtigen Vergleich untereinander zulassen, wenn die
Proben nicht nur in einheitlicher Weise durchgefiihrt wurden,
sondern auch das gepriifte Material aus gleichgelegenen
Stellen des Walzstiickes entnommen worden ist.
-diesbeziiglich bisher noch keine Vorschriften bestanden, so hat
der oben erwihnte Ausschufs iiber Antrag der Kaiser Ferdinands-

Nordbahn beschlossen, die betrefienden Bestimmungen wie folgt

Da aber

Zu erginzen:

Was - zundichst die zum Zwecke der Feststellung der Festig-
keitseigenschaften des Materials und- der chemischen Zusammen-
setzung desselben zu entnehmenden Proben anbelangt, so wurde
bestimmt, dafs selbe sowohl bei der Erprobung von Schienen,
wie auch bei jener von Laschen und ecisernen Schwellen aus
beiden Schopfenden des Walzstiickes (Fulfsende sowie
Kopfende des Blockes) herrihren sollen, wobei
die Spihne zur chemischen Untersuchung einem

Theile des Zerreils-Probestabes zu entnehmen, und
die Ergebnisse der Untersuchung mit der Bezeichnung »oberes«
bezw. »unteres« Schopfende zu versehen, also getrennt anzu-
fiihren sind. — Auf diese Weise werden fiir jede geprifte
Schmelzung gleichsam die Grenzwerthe der Festigkeitseigen-
schaften festgestellt und wird erreicht, dals Giiteproben und
chemische Untersuchung sich auf thunlichst ein- und dieselbe
Stelle des Walzstiickes beziehen.

Betreffs Vornahme der Aetzproben beschlofs der Ausschufs,
dafs die zu étzenden Schienenabschnitte aus dem
obern Schopfende des Walzstiickes (Kopfende des
Bloclkes) herrithren miissen, weil das Material, wie vorhin
erwiihnt, an dieser Stelle die verhiltnismélsig grofsten Ungleich-

miifsigkeiten aufweist.

Da ferner bei den mitgetheilten Aetzproben seitens ein-
zelner Verwaltungen die Dauer der Einwirkung der Aetz-
fliissigkeii theils iberhaupt nicht niher bezeichnet, theils
mit nur 15 Minuten angegeben erschien, welch’ letatere
Zeit nach den hierseitigen Erfahrungen viel zu kurz ist, um
die Ungleichmiifsigkeiten des Stahlgefiiges deutlich hervortreten
zu lassen, — so beschlofs der Ausschufs die Anweisung dahin
abzuiindern, dafs die Querschnitte in der vorgeschriebenen Aetz-
fliissigkeit stets drei Tage lang zu belassen sind.

Mit Riicksicht auf diese abgeinderten Bestimmungen wurde
seitens der geschiiftsfihrenden Verwaltung des Vereins deutscher
Fisenbahn-Verwaltungen eine Neuauflage der Vorschriften
fir die Einrichtung und Bearbeitung der mit besonderer Riick-
sichtnahme auf Materialgiite gefithrten Scﬁienenstatistil\;, sowie
jener der Statistik der eisernen Schwellen und Laschen heraus-
gegeben und mit dem Rundschreiben vom 20. Oktober 1899,
Nr. 3929 allen Vereinsverwaltungen iihersendet.

Moge es auf Grund dieser erweiterten Bestimmungen ge-
lingen, jene Eigenschaften zu erforschen, welche ein ginstiges
Verhalten der in Rede stehenden wichtigen Oberbaumaterialien
im Betriebe bedingen und sichern! ’

Vereins-Angelegenheiten.

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1899.

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1899 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit. Da den
vorliegenden statistischen Nachrichten das neue Muster zu Grunde liegt, welches erstmalig fir die Statistik des Jahres 1898

in Anwendung kam, so konnen die bisher tblichen Vergleiche mit den Ziffern der beiden Vorjahre auch fiir dieses Mal noch

nicht iiberall durchgefiihrt werden.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL Band. 7. u. 8 Heft, 1901, 24



Das Rechnungsjahr Tiegt nicht ganz gleich fiir alle Bahnen,
es bezieht sich fur 32 unter den 48 deutschen Eisenbahnen auf
die Zeit vom 1. April 1899 bis zum 31. Mérz 1900 und fir
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1898 bis zum
30. September 1899,
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjabre zusammen.

Bei allen iibrigen Vereins-Bahnen fiillt

Im Ganzen gehorten dem Vereine 84 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsi-
schen Staatseisenbahnen gesondert gezéihlt sind.

Die Bahnlinge ergiebt sich aus Zusammenstellung I.

164

Die Betriebslinge betrug am Ende der Jahre 1898

‘und 1899:
Davon dienen
Tahr Ueberhaupt dem dem
M Personenverkehre Giiterverkehre
Kilometer
1899 90263 89010 90111
1898 88135 86871 87992

Die Gleislingen sind der Zusammenstellung II zu

entnehmen :
Zusammenstellung IL

- Linge
Zusammenstellung I. . -
der ibrigen Gleise . .
——— - —— Jal der durchgehenden | ginschlielslich der simmtlicher
Vollspuri Bahn- " . “’ ; ichen- i
S8 S chmal-| Jiagy || Von der Bahnlinge sind Gleise verbiaaon Gleise
spurige am Ende X ;
Jahr || Haupt- | Neben- Strecken des ein- | zwei- | drei- | vier- Kilometer
‘ Jahre L. . .. -
_l ahnen | bahnen ahres |igleisig| gleisig| gleisig|gleisig 1899 110772 35873 146644
Kilometer 1898 108146 34618 142764
18991 59143 | 28048 1259 88450 /66062 | 22252 454 | 90,9 Beziiglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusam-
1898 58802 | 26396 || 1186 | 86385 ||64625|21625| 45,7 | 89,5 | menstellungen I1I und IV Aufschlufs:
Zusammenstellung IIL
Von der Linge der durchgehenden o : . . . .
Gleise bestehen aus Von der Liinge der durchgehenden Gleise auf Einzelunierlagen entfallen auf Gleise mit
‘ Schienen hélz eisernen | Stein
Jahr || eisernen | Stahl- Zu- || bis einschl. } iiber iiber iiber iiber 0532?“ lQuel._ wiirfeln
Schienen | schienen sammen 30 kg/m |30—35kg/m |35—40kg/m |40—45kg/m| 45kg/m
schwer fiir 1m schwellen | schwellen | wu.s. w.
km km km km l km I km ‘ km I km km km km
1899 8054 102553 110607 17267 61569 - 24966 | 3641 346 90723 16968 98
1898 8611 99309 107920 16730 59977 25517 ' 2338 211 88133 16509 181
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: Die Krimmungsverhiltnisse sind der Zusammen-
Zusammenstellung IV. stellung VI zu entnehmen.
- i Zusammenstellung VI.
" Holzerne Eiserne Steinwiirfel
Querschwellen Querschwellen emwurie Bahnlinge
in geraden Bahnlinge in gekrimmten Strecken
Jahr im auf im auf im auf Strecken .
1km 1km 1 km b @ b o
Ganzen Gleis Ganzen | o) o Ganzen Gleis Jahr| gher- ?g%" iiber- (-:’:%’ R = 1000 R S500 | p 5800 |pgoon
haupt %Té haupt ek <1000} ™ < 500 .
1897|| 111195793 | 1226 || 20927527 1233 || 155545 | 1593 =g S
1893)1107530318 | 1220 || 20316969 | 1231 207483 1585 km | £ 5| km |58 Kilometer
. . ) 189962942(71,50 || 25084| 28,50| 7984 7789 5978 3333
Die Neigungsverhiltnisse crgeben sich aus Zusam- | 189861492 71,48|/24540| 28,52| 7957 7601 5848 3134

menstellung V.
, Zusammenstellung V.

Bahnlingen Bahnlinge in Steigungen oder
in wagerech- «
ten Strecken Gefillen
Jahn| . |in 0f || . in 9/ im Verhéiltnisse
ber- ber- . .
% lder Ge-|| 7 | der Ge- [t 1: 200100 1 200jn 1: 1001
haupt haupt . is 1:100( his 1:40
sammt-|| " sammt- | einschl. | einschl. | einschl, |1 : 40
km | linge | km | linge | km km km | km
1899 27554 | 31,30 | 60472 | 68,70 | 36024 | 15596 | 8568 | 284
1898 26953 | 31,33 || 59079 | 68,67 | 85387 | 15265 | 8165 | 261

Der Gesammtbetrag des verwendeten Anlagekapitals er-
giebt sich aus Zusammenstellung VII.

Zusammenstellung VII.

am Ende im Ganzen auf 1 km
Bahnlinge
des Jahres Mark Mark
1899 21 018 836 537 253091
1898 20 446 203 238 250433
1897 20 046 408 991 250655
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Im Personenverkehre wurden geleistet:

Zusammenste.llung VIIIL

. Personenkilometer. Millionen Ve rkfilzzli‘sg;llg el km. Vom Verkehifle 01;;1raifkm kommen
I | I | II | IV |Militic [Im Gangen| I | II | 110 | IV | Militar [lm Ganzen| I | II | I | IV |Militar
1899 603,1 | 4019,5 [15414,1) 5859,7 | 1362,1 | 27258,6 |(|7045 | 46956 | 180068| 68453 | 15912 | 318444 | 2,2 | 14,7 | 56,6 | 21,5 5,0
1898 568,9 | 3916.1 |14454,1| 5350,0 | 1375,2 | 25664,7 ||6811 | 46881 | 173036 64046 | 16463 | 307237 | 2,2 | 153 | 56,3 | 20,8 5,4
1897|| 538,9 | 3689,0 |18417,9| 4849,7 | 1330,5 | 23826,1 ||6588 | 45098 | 164031| 59287 | 16265 | 291269 || 2,3 | 155 | 56,3 | 203 5,6
Dic entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind:
Zusammenstellung IX.
Eil- und Exprefsgut Aﬂ»ﬁ—S'tﬁckgut*) —Wagenladungen*) ‘ Lebende Thiere | Im Ganzen Frachtfrei
£ E. £ g2, Eo
Gt = Yy ] St = ]
BEE | =& BE == 55 |== CE —= | g% -
Kilometer-| ~& | 5.5 || Kilometer- | & E'E Tonnen- s E_g Tonnen- | =/ | 5.5 | Tonnen- =M@ 5.5 Tonnen
L ) . 5] . @ ! o g .
Tonnen g E § % Tonnen g E § é Kilometer g E § _5 Kilometer g E § _§ | Kllomet@ E .E § _§ Kilometer
B~ | R H— | M =~ | =M H—~ | =sx B~ | =/
(=] i=] (=3
= = = | = =
324122094 | 3737 | 0,66 || 2941123933 | 33908 | 5,97 || 45327154599 | 522581 (92,07 || 641803662 | 7399 | 1,30 || 49234204288 | 567625 | 100 || 3931298269
303896687 | 3588 | 0,65 || 2848211246 | 33632 | 6,09 || 42997188791 | 507716 (91,91 || 629514857 | 7433 | 1,35 ||46778811581 | 552369 | 100 || 3785547224

*) Einschliefslich Militirgut und frachtpflichtigem Dienstgut.

Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefs- Die Einnahmen aus dem Giiterverkehre sind:
lich der Einnahmen fir Beférderung von Gepiick und Hunden
und ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den Zusammenstellung XI.
drei Jahren 1897 bis 1899 wie folgt:
Binnah fir 1 T Von der Einnahme fiir 1 km
Zusammenstellung X, “nnahmen Iur ommen o ittlerer Betriebslinge
Kilometer
- kommen 9y auf
Von den Einnahmen Gesammt-
Einnahme auf 1 Personen- fiir 1 km mittlerer Be- o8 [ el ~ %’ - & 8
Kilometer triebslinge kommen Jahrll ginnalime |S & % | v% | 5 & = SR
I ant s L ER IR
.|| Gesammt- = B, '§ §§ = By = S £
Jabr || - RAalag | <1 2 7|8 |2 BS| B | &
cinnahme @ | 3 = N ) = 8|2
LD IV E &) 1 00 (1T IV | 2 M. Pf. | Pf.|Pf. | Pf.| Pf. CRNC
= _§ =
, 1899/186974853919,03! 9,61, 3,15] 7,75/ 8,70 || 3,30 (15,12/76,25/ 2,66 | 2,67
M. || PfIPL|PEIPLPE]PE 1698 1700180920 19,44 .69 319 7,54 375 20 15,34/76,22| 2,64 | 2,51
1899|| 732747037 | 6,82/4,41|2,471,96 1,34.2,69| 5,6124,18/52,04/15,69/ 2,48
1898699291808 | 6,7514,36/2,53:1,96 1,47/2,73 5,49 24,39/52,2215,02| 2,88 *) Einschlielslich Militirgut und frachtpflichtigem Dienstgut.
1897684494913 6,83|4,41|2,55|1,98/1,47/2,76| 5,6 24,7 |52,1 (14,6 | 8,0

Die Gesammteinnahme aus allen

im Jahre 1899

< «

aus dem Personenverkehre
Giiterverkehre

« «

Quellen betrug
2838551457 Mk.;

1898 2713717041 «
davon entfallen auf diec Kinnahmen: 1899 1898
26,87 °/, | 26,829/,
65,87 « 66,30 «
7,26 « 6,88 «

« sonstigen Quellen .

24*
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Die Gesammt-Ausgaben und die Ausgaben fiir jedes

Zusammenstellung XIIL

Betriebs-

Kilometer mittlerer Betriebslinge betrugen: Einnahme-Ueberschufls
Ausgabe
Auf 1k in 0Jo der
Zusammenstellung XII, Jabr |y Ganzen Betgebsliglge Elslg,mt-
= M. M. einnahme
s < ; . . b :
Personliche Ausgaben || Sachliche Ausgaben || Gesammt-Ausgaben 1599 1105708909 _— 2895
N N . — 98848 »
I Fiir 1km [ |Fir 1km Im Fiir 1km 9
m Betriebs- Betriebs- Betriebs- 1898 1088922419 12838 40,1
Ganzen lin Ganzen i Ganzen 1 — 68455
ange ange ange 65872010
1897 || 106387201 12830 56,5
M. M. M. M. M. M. — 13960 i
i i i h Ausweis der Zusammenstel-
840992842 | 9680 | 801712653 | 10264 ||1732941396| 19918 | | 1;&{,‘“ ‘v‘;m ignf];le;e sind nach Auswel
784502544 | 9236 840155827 | 9891 || 1624863077 | 19130 & ° ’
Zusammenstellung XIV.
T . i n- | . oy I
Entgleisungen Zussatr_ol‘ngsneen Sonstige Unfa.lle‘ Im Ganzen
=} =] £
Die Ueberschulsergebnisse zeigt die Zusammen- | Jahr| o o| S Sle o E Slloal 2 Slos 2 3
. NN, ) |85 2 ES|E5| 2 55|25 £ |E5I1BE| £ | &%
stellung XIII, in welcher die wirklichen Ueberschiisse und =/ = cc;l =& 3 S | =A| = &=/ = 3
Minderbetrige besonders kenntlich gemacht, auch die Ver- | = - |
1ps . y . . 1899 (1 806 | 863 [1169| 81 | 637 | 718 || 1546 289114437 || 1933| 4391| 6324
- ! , 0 .
hiiltnisse (%01 Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in °/, an 1898l 289 | 811 1100| 77 |574 | 651 | 1496 28224318 1862‘ 1907 6069
gegeben sind: 189711 280 | 7551035 77 | 493 | 570 || 1737| 3057|4794 || 2094; 4305 6399
Ucber die vorgekommenen Todtungen (t) und Verwundungen (v) giebt die Zusammenstellung XV Auskunft:
‘ Zusammenstellung XV,
Reisende Beamte || Dritte Personen | Im Ganzen
unver- | durch eigene |
im Ganzen ] im Ganzen im Ganzen 1 schuldet Schuld Zusammen
unver- | durch £ Jo 1000000 unver-| durch auf |unver-| durch auf “ g i g - £
Jahr |schul- |eigene aut Je schul-| eigene | 1000000 || schul- | eigene | . 1000000 e EEy ERE
iiber- Ip iiber- W tiber- | Wagen- 5.5 2.5 2=
det |Schuld Personen- = - °orsomen- || det | Schuld haupt agen- || det | Schuld haupt | Achs £3 £3 £
haupt | o Wagenachs- et | aohs- AP | Xilo- £S £ =
‘ Kilometer *) Kilometer meter ] 23 =
t]vt]v v letjv v t]|v | v t|v1t[v!tiv tlv tlv tv%t v §t v §
NN | !
189911 11(363| 96(19210 ‘555 0 00410 02 10,02 ‘0 09 ‘ |360 729 1986l777 2351| 0,03(0,08| 5 65545 410!550'535'0 0210,02 |64, 793 0,0311370 2648 0144|1434 3441 0,17
1898 1{134| 96]179|97}359)0, 004 0,01 0,02 ‘O 06 391227 724 1886|'763 2113| 0,03/0,08 || 14 43|468|486 482|579 0,020,02 |54 404/ 0,017|1288/2647| 0,147|1342,3051| 0,16
1897 81|510] (00|282] 131} 792 0,005|0 033‘0 005‘0 0311| 615/650 2149l708 2764 0,03/0,11[17,134439 509;456 643/0,02(0,03 /106, 1259] 0,054/1189;2940/0,16|1295/4199) 0,22
*) Fiir das Jahr 1897 Achskilometer der Wagen.
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:
Zusammenstellung XVIL
Achsbriiche | Reifenbriche Schienenbriche o
Jahr Zahl der Zahl der Anzahl Zah] der Un-
Anzahl |Unfille durch] Anzahl |[Unfille durch!|bei eisernen! bei Stahl- bei . davon auf | auf 1km | fille durch
Achsbriiche ‘ Reifenbriiche | Schi hi Stahlkopf- |im Ganzen|  eisernen Betriebs- | Schienen-
chienen | schienen | schienen Langschwellen| linge briiche
1899 121 27 %) 1339 33 %) 303 13969 362 14634 956 0,16 11
1898 140 20 %) 881 30 %) 219 12845 440 13504 779 0,16 5
1897 122 24 863 12 313 12178 3714 12865 885 0,15 17

*) Entgleisungen.

Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen
Auszug aus dem Berichte, der fiir jeden der 84 Bahnbezirke
die eingehendsten Einzelmittheilungen tiber Bau, Betrieb, Ver-

waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der
Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthilt.
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Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Preisausschreiben.

Der Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin hat zwei Preis-
aufgaben zur Bearbeitung gestellt:

1) Fir den Verschiebedienst sind unter Wiirdigung der be-
kannten Mittel zur Regelung der Geschwindigkeit ab-
laufender Wagen Vorschlige zur Verbesserung der Ein-
richtungen zu machen,

2) Auf Grund der bisherigen Erfahrungen ist eine wissen-
schaftliche Darstellung der Grundziige, sowie der Vor-
und Nachtheile fiir die Anordnung von DBahnen mit

gemischtem DBetriebe: Reibungstrecken und Zahnstrecken
gegeniiber reinen Reibungsbahnen zu geben, wobei sowohl
die Betriebsweise mit Dampf als auch mit Elektrizitit
zu erdrtern ist.

Fir die erste Aufgabe ist ein Preis von 500 M., fir die
zweite ein erster Preis von 1500 M. und ein zweiter Preis
von 500 M. ausgesetzt.

Bewerber erhalten die Programme der Aufgaben mit den
niheren Bedingungen auf Wunsch von der Geschiftstelle des
Vereines, Berlin W, 66, Wilhelmstralse 92/93 frei zugesandt.

Bericht iiber die Fortséhritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbdau.

Das Wandern der Schienen,
(Bulletin de la Clommission Internationale du Congrés des Chemins de
Fer 1901, Band XV, Juni, 8. 400.)

Auf dem internationalen Eisenbahnkongresse in Paris be-
richtete am 28, September 1900 der Baron v. Engerth, Ober-
ingenieur der osterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell-
schaft, iiber das Wandern der Schienen und iber die Beziehungen
zwischen den storenden Bewegungen der Maschinen und dem
Wandern. Aus seinem Berichte und der darauf folgcnden‘Er-
orterung entnehmen wir die folgenden Mittheilungen.

Das Wandern der Schienen ist nur selten Ursache einer
wirklichen Gefahr fir die Sicherheit des Betriebes und kann
bekanntlich mit den heute verwendeten Mitteln sicher bekimpft
werden. Immerhin ist es wiinschenswerth, den Ursachen des
Wanderns nachzuforschen und diese, wenn méglich, fortzuschaffen,
Das Wandern der Schienen zeigt sich in zwei Formen, dem
gleichmifsigen beider Schienen und dem einseitigen einer Schiene.
Die erstere, am hiufigsten beobachtete Form des Wanderns ist
die natiirliche Folge der dynamischen Einwirkung der Betriebs-
mittel auf den Oberbau. Das einseitige Wandern, das man
zuerst an den an der Boschung liegenden #ufseren Schienen
beobachtete, suchte man sich durch die schlechtere Unterstopfung
dieser Schienen zu erkliren, '

Entgegen dieser Annahme stellte man jedoch auch ein
starkes Vorwandern der inneren Schienen fest, beispielsweise
bei den Osterreichischen und ungarischen Staatsbahnen.

Aus einer sorgfiltigen Zusammenstellung geht nun hervor,
dals die meisten Bahnen, bei denen ein Wandern der linken
Schiene stattfindet, Lokomotiven mit rechts voreilender Kurbel

haben, wihrend bei Lokomotiven mit Voreilung links durch-

gehends ein Vorwandern der rechten Schiene bemerkt wird.
Bekanntlich entsteht durch die verschiedene Einwirkuug
der Kolbenkriifte auf die Lokomotive eine Schlingerbewegung,
und in Folge dieses Schlingerns, das scheinbar nicht gleich-
miifsig nach beiden Seiten eintritt, entsteht das einseitige Wan-
dern der Schienen zum grolsten Theile. Diese Annahme er-
giebt sich aus der Thatsache, dafs man keine Schlingerbewegung

beobachtet, wenn cine Lokomotive eine Rampe mit geschlossenem
Regler hinabfihrt, wihrend sich ein merkbares Schlingern beim
Hinauffahren zeigt, und dals dementsprechend auf den im Ge-
fille liegenden geraden Strecken das einseitige Wandern kaum
bemerkbar, das gleichmilsige sehr bedeutend ist, wihrend sich
bei den in der Steigung liegenden Strecken das umgekehrte
Verhiltnis ergiebt. Diese Beobachtungen werden mittelbar
durch das Fehlen des Schblingerns und des ungleichmilsigen
Wanderns bei Lokomotiven mit gleichgestellt wirkenden Trieb-
werken, also bei solchen mit drei und mit vier Zylindern und
bei elektrischen Lokomotiven mit umlaufendem Antriebe bestitigt.

Das ungleichmiifsige Arbeiten der Lokomotive mit zwei
Zylindern erhellt auch aus der Thatsache, dafs sich die Rad-
reifen der Triebrider und der vorderen Laufrider auf der
Seite der voreilenden Kurbel weniger abnutzen, als auf der
andern. Das Schlingern der Lokomotiven kann durch gewisse
Anordnungen gemildert, durch irgend welche Gegengewichte
jedoch mnicht beeinflulst werden. Baron v. Engerth empfichlt
daher die Erorterung der Frage, ob man nicht auf die den
Oberbau beanspruchende Ausgleichung der hin- und hergehenden
Massen verzichten und sich nur auf die Ausgleichung der um-
laufenden Massen beschrinken kann.

Das ungleichmiilsige Arbeiten der scheinbar gleichseitig ge-
bauten Lokomotiven mit zwei Zylindern wird durch Beobach-
tungen des Oberingenieurs Herdner von der franzisischen
Siidbahn bestitigt. Ihm stand als Versuchstrecke eine neue,
vollkommen ausgerichtete Linie von 7 km Liinge und einer ein-
heitlichen Steigung von 1:50 zur Verfigung. Die auf dieser
Strecke laufende Lokomotive hatte drei gekuppelte Achsen und
erzielte eine Geschwindigkeit von 30 bis 35 km/St. Die be-
obachtete Schlingerbewegung war eine vollkommen regelmifsige:
wihrend einer Umdrehung des Rades bewegte sich der Vorder-
theil der Lokomotive zunichst nach links, berihrte lingere Zeit
die linke Schiene, ging dann rechts hinitber, um alsbald wieder
nach links zurickzukehren. .

Um die Ursachen dieser ungleichseitigen Wirkung zu er-
forschen, berechnete man die auf die Lokomotive wirkenden
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Momente der #Hufseren Krifte und zwar auf eine durch den
Schwerpunkt gehende lothrechte Achse.

Die zwischen Rad und Schiene auftretende iulsere Kraft
iindert sich mit der Stellung der Kurbel. . Man rechnete dic
Momente fir die einzelnen Kurbelstellungen jeder Seite uuter
Beriicksichtigung der Triigheit der hin- und hergehenden Massen
aus, trug sie auf und erhielt fir jede Seite eine Sinuslinie,
deren Zusammenfiigung die Grofse und Richtung der wirkenden
Momente fiir jede Stellung der Kurheln darstellte.

Da man nun die Winkelbeschleunigung eines sich um einen
festen Punkt drehenden Korpers aus der Theilung des Dreh-
momentes durch das Trigheitsmoment erhilt, so hat man in
der zuletzt erhaltenen Darstellung auch diejenige der Winkel-
beschleunigungen. Durch Integration erhiilt man hieraus die

Darstellung der Winkelgeschwindigkeiten und durch nochmalige

Integration die Bahn, welche ein Punkt der Lokomotive wihrend
ciner Radumdrehung beschreibt. Diese war eine Sinuslinie mit
einem langen steigeuden Aste fiir die Anniherung an die linke

Schiene und einem kurzen fallenden Aste fir die Anniherung
an die rechte Schiene.

Trotz der grofsen Unsicherheit der rechnungsmiifsigen De-
handlung bei Vernachlissigung der in der Querrichtung der
Lokomotive auftretenden Reibung und der Integrationskonstanten
ist doch die Uebereinstimmung der ermittelten Bahn mit der
beobachteten Bewegung sehr auffillig.

Man konnte demnach zu dem Schlusse kommen, dals eine
sich auf zwangloser Bahn bewegende Lokomotive mit voreilen-
der rechter Kurbel sich nicht geradeaus bewegen, sondern eine
krumme Bahn nach links beschreiben wird..—

Zum Schlusse theilen wir noch die Ansicht der Kommission
mit, dafs die Beziehungen zwischen der Schiene und den stdren-
den Bewegungen der Lokomotive irgendwelche ernsthafte Folgen
nicht haben, jedoch in theoretischer Beziehung die Beachtung

der mit dem Lokomotivbaue beschiiftigten Ingenieure verdienen.
V.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Weichenverschluls von Bouré.
Von Hager, Kgl. Betriehsingenieur zu Ingolstadt.

Nach der »Notice sur le matériel, les appareils et les
tableaux exposés par la Compagnie du chemin de fer du Nord«
soll hier iiber einen bei der franzosischen Nordbahn verwen-
deten Weichenverschlufs berichtet werden, welcher in Deutsch-
land nicht allgemein bekannt sein diirfte.

Wenn man die Weichen, Drehscheiben, Gleissperren und
Signale einer Station mit Bouré-Verschlissen versieht, so
kann eine vollkommene Abhiingigkeit zwischen den Stellungen
der Signale, Weichen u.s.w. erzielt werden, wie bei einer
Stellwerksanlage, jedoch mufs auf die Bedienung von einem
Stellwerke aus wenigstens theilweise verzichtet werden. Diesem
Nachtheile der Bouré-Verschlisse gegen eine Stellwerksanlage
stehen aber die viel geringeren Anschaffungskosten gegeniiber-
Die Sicherung einer zweigleisigen Station nach Bouré soll nur
etwa 500 fr., die einer eingleisigen 1200 fr. kosten.

Bei dem grofsen Preisunterschiede zwischen den Bouré-
Verschliissen und den Stellwerksanlagen wird es eine Reihe von
Fillen geben, in denen die Anwendung der Bouré-Ver-
schliisse vor der Ausfithrung einer Stellwerksanlage den Vorzug
verdient.

Die Bouré-Verschlisse haben wie unsere Handverschliisse
die Eigenschaft, dals der bewegliche Schliissel nach dem Oeffnen
des Schlosses nicht mehr aus dem Schlosse entfernt werden
kann. Die Entfernung des Schliissels aus dem Schlosse setzt
also voraus, dafs das Schlofs verschlossen ist, wodurch eine ganz
bestimmte Stellung des verschlossenen Hebels gewihrleistet
wird.

Um nun die Stellungen der Weichen und Signale von
einander abhingig zu machen, macht Bouré die Schliissel der
Weichen und Signale von einander abhdngig und zwar auf
zweierlei Weise, entweder durch Verwendung von Schlossern

mit mehreren Schlisseln, oder durch Verwendung von Haupt-
schlgssern.*)

Da die erste Art, die Verwendung von Schlossern mit
mehreren Schlisseln, nur fiir besondere Fille zweckmilsig ist,
so soll sie hier iibergangen werden.

Bei der Verwendung von Hauptschlossern ist bei einem
Posten oder im Betriebs-Dienstraume der Station ein IHaupt-
schlofs (Textabb. 1) angebracht, welches fiir jeden Schlitssel

Abb. 1.
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der Station ein besonderes Schlisselloch hat. Zwei Schliissel
sollen nun von einander abhiingig genannt werden, wenn der
eine im Hauptschlosse festgehalten wird, so lange sich der andere
nicht im Hauptschlosse betindet.

Die Festhaltung eines Schliissels im Iauptschlosse gewdilr-
leistet eine ganz bestimmte Stellung des mit ihm verschlossenen
Weichen- oder Signalhebels, wiihrend die nicht im Hauptschlosse

*) Der Gedanke, die Schlissel der Weichenverschliisse von
der Stellung der Signale abhiingig zu machen, ist -auch in Deutsch-
land schon verwirklicht worden. Vergl. Schubert, ,Sicherungs-
werke®, S. 181, Weichen- und Signalsicherung durch Blockung der
Schliissel.
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Aestgehaltenen Schliissel zur Befreiung der zugehorigen Hebel |

verwendet werden konnen.
Die Benutzung der Bouré-Verschlisse soll. an der in
Textabb. 2 dargestellten zweigleisigen Station ohne Ausfabr-

Abb. 2.
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signale erliutert werden. Die Weichen sind von 1 bis 6 be-
ziffert. Die Schliissel zu den Hebeln aller Weichen, welche
zum Hauptgleise T in Beziehung stehen, werden mit 1, der des
Einfahrsignales fiir Gleis I mit A; bezeichnet, in gleicher Weise
die Schlissel der zum Hauptgleise II gehorigen Hebel mit 2
und B,. Die Hebelschliissel derjenigen Weichen, deren Stellung
die beiden Hauptgleise I und II beeinflufst, werden mit 1—2
bezeichnet.

Das Signal B soll fir eines von O her kommenden Zug
auf » Fahrt« gestellt werden. Hierzu sind zuniichst die Weichen
Nr. 1, 2, 5 und 6 auf das gerade Gleis zu stellen und zu
verschliefsen. Die Schliissel, ndmlich zwei 2 und zwei 1—2,
werden sodann aus den Hebelschlossern gezogen und in die zu-
gehorigen Schliissellocher des Hauptschlosses gesteckt, um den
von ihnen abhiingigen Schlissel B, frei zu machen. Sobald B,
aus dem Hauptschlosse gezogen wird, sind die von ihm ab-
hiingigen, vorher eingesteckten Schliissel festgehalten, Der
Schliissel B, kann nun zum Oeffnen des Signalhebelschlosses be-
nutzt und das Signal B auf »Fahrt« gezogen werden.

Dieselbe Anordnung ist von der franzosischen Nordbahn
auch fiir Stationen von eingleisigen Bahnen ausgebildet worden.

Fiir zweigleisige Stationen mit Ausfahr- und Durchfahr-
signalen miissen vier Signalschliissel verwendet werden,

Der Bouré-Verschlufs wird fir alle Stationen in Frage
kommen konnen, in denen die Umstellung der Weichen nar
selten nothwendig ist. Er soll aher auch als Uebergangs-Mals-
nahme fiir grofsere Stationen zweckmiifsig sein, welche aus irgend
einem Grunde noch nicht mit Stellwerken versehen werden
konnen.

Maschinen- und Wagenwesen.

Die Vierzylinder-Verbundlokomotiven der franzisischen
Nordbahn,

(Le génie civil 1901, Bd. XXXIX, Nr. 1, S, 9,)

Unter Bezugnahme auf den Aufsatz von v. Borries iiber
dic Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Pariser Weltaus-
stellung *) werden Ergebnisse von Versuchen mitgetheilt, dje auf
der Nordbahn mit verschiedenen Lokomotiven angestellt sind.

Versuchsergebnisse der Lokomotiven der Reihe
2158 bis 2180,

Bei einem Gewichte der Lokomotive mit Tender von 85,5 t
und einer Geschwindigkeit von 60 bis 120 km/St. ergab sich
der Widerstand fir die Tonne Lokomotivgewicht auf ebener
und gerader Strecke durchschnittlich zu -

1000

Bei einer Geschwindigkeit von 100 km/St wiirde demnach

w=33+m94w3@ifﬂ

1000
. . (Vkm,lst)2
sich nach der Erfurter Widerstandsformel w = 2,4 |- 1300

kSt
-ww=@ﬁ+m9wmd—;i@)mn
=15,5 kg betragen, wihrend

= 10,1 kg ergeben wiirde.

Fir den Zug, der aus zweiachsigen Wagen bestand, ein
Gewicht von etwa 160t hatte und mit Geschwindigkeiten von
60 bis 115 km/St fuhr, erhielt man einen Widerstand

*) Organ 1901, 8. 1.
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Bei einer Geschwindigkeit von 100 km/St wire demnach
w = 8,5 kg, dagegen nach der Erfurter Formel 10,1 kg.

km/St B
w:he+qmvm&<1—;tﬂ>@.

Versuchsergebnisse der Lokomotive 2641.

Bei einer Geschwindigkeit von 87,5 km/St auf einer Stei-
gung 1 :200 wurden bei einem Lokomotiv- und Tendergewichte
von 95,5t und einem Zuggewichte von 322t 1213,8 P.S. durch
die Dampfdruck-Schaulinie gemessen.

Der Gesammtwiderstand betrug demnach

1213,8.3600. 75
87500

Die am Tenderhaken gemessene Zugkraft war 2442, also
verbrauchte die Lokomotive 3745—2442 = 1303 kg.

Bei einem Lokomotiv- und Zuggewichte von 105 und 305 t
wiirden die entsprechenden Zugkriifte 1420 und 2312 kg be-
tragen. Fir eine Geschwindigkeit von 110 km/St sind nicht
geniigend Schaulinien genommen worden. Die fiir die Loko-
motive 2158 abgeleitete Widerstandsformel ist nicht fir 2641
anwendbar, da sie wegen des grofsern Gewichtes der letztern
zu grofse Werthe liefert.

= 3745 kg. .

Bezeichnet man mit »Nutzwirkung« die nutzbare Zugkraft
am Tenderhaken ausgedriickt in Hundertsteln des Gesammt-
widerstandes des Zuges, so erhilt man folgende Gegeniiber-
stellung der Leistungen der beiden Lokomotivarten.
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Lokomotive: 2158 bis 2180 | 2641
Lokomotivgewicht . . . . . . t 85 105
Juggewicht . . . . . . . .t 180 305
a;;i;;le\digkeit km /St 90 110 - _;7 ,CT
Steigung . A —(T/oo 5 0 5
Widerstand der Lokomotive . kg 1574 1501 1420
Widerstand des Zuges . . : kg 2142 1742 2312
Nutzwirkung . . . . . . 7’;0_ 57,64 53,77 ; 7(;1,&7

Die »Nutzwirkung« der Lokomotive 2641 wire demnach
etwa 5°/, hoher, als die der Lokomotiven 2158 bis 2180,
dabei ist aber zu beriicksichtigen, dafs beide Lokomotiven nicht
ihre hochste Kraft dusiibten, ein vollstindig zutreffender Ver-
gleich also nicht moglich ist. :

Aufser der »Nutzwirkung« wird das Gewicht der ILoko-
motive fir 1P.S. der Dampfdruck-Schaulinie als ein Kenn-
zeichen des wirthschaftlichen Werthes einer Lokomotive hin-

gestellt.
Wiihrend dieses Gewicht fiir die Lokomotiven 2158 bis
80900
2180 bei halber Tenderfiillung = 70,3 kg Dbetrigt, ist
1150
. 95500
es fir die Lokomotive 2641 1—53,?0— = 69,7 kg.

Wegen der giinstigen Wirkungsweise der Lokomotive 2641
hat die Nordbahngesellschaft weitere 18 derselben Bauart in
Auftrag gegeben; der Dampfdruck ist auf 16 atm festgesetzt.

V.

Die Lokomotiven fiir die ,Atlantic-City Flyers“,

(Engineer, 9. Novbr. 1900, S. 460. Mijt Abb. Railroad Gazette,
2. Novbr. 1900, 8. 713.)

Die schnellsten Ziige der Welt verkehren seit mehreren
Jahren zwischen Philadelphia und dem Badcorte Atlantic-City *),
auf der Philadelphia- und Reading- und der Pennsylvania-Bahn.
Vier Ziige der erstern und finf der letztern durchfahren die
ganze Strecke in 60 Minuten, wobei die Ueberfabrt mit dem
Dampfer von Philadelphia nach Camden und das Umsteigen
vom Dampfer in den Zug eingerechnet ist.

Da bei der Philadelphia- und Reading-Bahn die Dampferfahrt
linger dauert, so mufls hier die Schnelligkeit der Zige am
grofsten sein; die 90 km lange DBalinstrecke wird von den
“» Atlantic-City Flyers« in 50 Minuten, also mit einer mittlern
Geschwindigkeit von 107 km/St. zuriickgelegt. Hervorzuheben
ist dabei, dafs Anfang und Ende der Strecke in belebten
Strafsen liegen, wo die Geschwindigkeit beschrinkt ist, und dals
unterwegs eine Kreuzung in Schienenhdhe mit der anderen Bahn-

*) 8. Organ 1901, 8. 117.

| linie vorhanden ist, vor der die Zige hiufig halten miissen.

Trotzdem sind selbst in den verkehrsreichsten Monaten nur
selten Verspitungen vorgekommen; dagegen ist die fahrplan-
miifsige Geschwindigkeit hiufig tberschritten worden. Bei der
schnellsten Fahrt, am 5. August 1898, wurden die 90 km in
443/, Minuten zuriickgelegt, was einer mittleren Geschwindig-
keit von 125 km/St. entspricht; das Zuggewicht betrug dabei
207 t. '

Die neuen Lokomotiven der Philadelphia- and Reading-
Bahn, welche Zige von 800t Zuggewicht mit der fahrplan-
miilsigen Geschwindigkeit beférdern sollen, sind 2/5 gekuppelte
vierzylindrige Verbund-Lokomotiven der Bauart Vauclain, von
der »Atlantic«-Form mit breiter Feuerkiste, gebaut von der
Baldwin-Lokomotivbauanstalt. Die Hauptabmessungen und Ge-
wichte dieser Lokomotive sind folgende:

. Hochdruck 381 mm
Zylinderdurchmesser Niederdruck . 635 «
Kolbenhub . . . . . . . . 610 «
Triebraddurchmesser . 2140 «
Heizfliche, innere 212 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . 7,5«
Verhiiltnis der Ieizfliche zur Rostfliche 28,2:1
Dampfiberdruck . . . . . . . 14 at
Anzahl der Heizrohre . . . . 377
Linge « « .o . 4140 nm
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . 44 ™™
Aeufserer Kesseldurchmesser, vorn . . 1492 mm

Triebachslast . 40,6 t

Dienstgewicht . . . . . . . 78¢

a1
Zugkraft 0,38 5 P= 6195 kg

Zugkraft auf 1t Triebachslast = 126,4 kg,

“Das Gewicht des Tenders betrigt 49t; er falst 22,5 cbm
Wasser und 8t Kohlen.

Bei den Ziigen der Pennsylvania-Bahn sind wegen der
kiirzern Dampferfahrt so grofse Geschwindigkeiten nicht noth-
wendig, doch betriigt auch hier die mittlere Geschwindigkeit
der 5 Zige 103,5 km/St. Beschreibung und Hauptabmessungen
der Lokomotiven, welche diese Ziige befordern, finden sich im
Organ 1899, S. 288. A.

4/6 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive mit breiter Feuerkiste der
Buffalo, Rochester und Pittshurgh-Bahn,

(Railroad Gazette, 12, Oct 1900, S. 666. Mit Abb.)

Fir die Buffalo, Rochester and Pittsburgh-Bahn ist von
der Brooks-Lokomotivbanaunstalt eine 4/6 gekuppelte Gilterzug-
lokomotive mit breiter Feuerkiste gebaut. Wie bei der
»Prairie«-Form*) und tei der »Northwestern<-Form™*¥) ist die
Feuerkiste nicht iibermiifsig breit, ragt aber seitlich .iiber die
Rider hinaus; doch ist hier die Feuerkiste erheblich niedriger
und linger, als bei den genannten Lokomotiven. Die Linge

*) Organ 1901, 8. 27.
**) Organ 1901, S. 42.
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des Rostes betriigt 2743 mm, die Breite 2032 ™m; das Verhilt-
nis der Heizfliche zur Rostfliche betrfigt hier 43 :1, wihrend
es bei den Giiterzug-Lokomotiven der »Prairie«-Form 49 :1, bei
den Personenzug-Lokomotiven der » Northwestern«-Form 65: 1 ist.

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind
folgende:

Zylinderdurchmesser . .o 508 mm
Kolbenbub . . . . . . . . . 660 «
Triebraddurchmesser . . . . . . . 1397 «
Heizfliche, innere 208 qm
Rostfliche . e e e e e 5,46 «
Verhiltnis der Heizfliche zur Rostfliche 43:1
Dampfiiberdruck . . 14,8 at
Anzahl der Heizrobre . . . . . . . 342
Linge der Heizrohre . . . 4020 mm
Aecufserer Durchmesser. . . . . . 50,8 «
Aeufserer Kesseldurchmesser, vorn 1727
Gewicht im Dienste 78t
Triebachslast . . . . . . . . . . 63,0t
2

Zugkraft 0,5 % p= e .. 9035 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 1915 kg
Gewicht des Tenders 49,9t
Wasservorrath 20,8 cbm
Kohlenvorrath 12¢

A.

Vierzylindrige Verbund-Schunellzuglokomotiven der Adriatischen
Bahn.
(Engineer, 5. Oct. 1900, 8. 333 und 19. Oct. 1900, S. 396.
Mit Abb.)
Der Aufsatz enthilt Beschreibung und Abbildungen der
3/5 gekuppelten vierzylindrigen Verbund-Schnellzuglokomotive
der Adriatischen Bahn nebst Einzelheiten der Anfahrvorrichtung
und der Befestigung der Feuerkiste. Die Hauptabmessungen
und Gewichte der Lokomotive sind in der Zusammenstellung
Organ 1901, Taf. VIIT, Nr. 28 angegeben; iiber ihre Besonder-
heiten s. Organ 1901, S. 3 und 55. A.

Elektrische Steuerung der Luftdruckbremsen und die damit auf der
Militér-Eisenbahn gewonnenen Versuchsergebnisse.*)

Bei allen vorziiglichen Eigenschaften, welche die Luftdruck-
bremsen, insbesondere die von keiner andern, im Betriebe er-
probten Bauart bislang iibertroffene Westinghouse-Bremse aus-
zeichnen, wird doch die zu langsame Uebertragung der Brems-
kraft von einem Fahrzeuge zum andern als Mangel empfunden.
Dieser ist eine Folge der Druckluft-Steuerung, und hat be-
wirkt, dals in die Betriebsordnung fiir die Haupteisenbahnen
Deutschlands die Bestimmung aufgenommen werden muflste, dals
Ziage von mehr als 60 Achsen nicht mehr mit Luftdruckbremse

*) Nach einem Vortrage des Ingenieurs Wagner vor dem Ver-
eine deutscher Maschinen-Ingenieure. Ausfithrlich in Glaser’s
Annalen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesers. Neue Folge, XXXVIII. Band. 7.

befsrdert werden diirfen. Hieraus folgt, dafls Giiterzige und
Militdrziige, welche eine regelmifsige Stirke von 110 Achsen
haben, der Vortheile der durchlaufenden Luftdruckbremsen ver-
lustig gehen. Hierin wird Wandel geschaffen, wenn die Druck-
luft-Steuerung nur noch im &ulsersten Nothfalle Verwendung
findet, und wenn sie fir alle sonstigen Betriebserfordernisse
durch eine elektrische Steuerung ersetzt wird. Mit der Ein-
fahrung der Elektrizitit als Mittel, die Luftdruckbremsen zu
steuern, sind diese sofort von den ihnen bis dahin noch an-
haftenden Unvollkommenheiten befreit und sie werden dadurch
fir kurze und lange Ziige gleichmilsig brauchbar.*)

Der der elektrischen Steuerung fir Luftdruck-
bremsen von Siemens zu Grunde liegende Gedanke beruht
im Wesentlichen darauf, dafs den Luftdruck- Bremsantrieben
noch je ein zwischen der Hauptleitung und dem Bremszylinder
eingeschaltetcs Steuerventil hinzugefiigt wird. Diese Steuer-
ventile sind von der Lokomotive aus auf elektrischem Wege
mittels eines einzigen, durch den ganzen Zug laufenden Kabels
zu bethitigen und offnen wikrend der Dauer dieser Bethitigung
der in der Hauptleitung befindlichen Druckluft einen Weg in
die Bremszylinder. Durch die so bewirkte Verminderung des
Hauptleitungsdruckes werden in der bekannten Weise die Steue-
rungsvorrichtungen in den Anstellventilen in Thitigkeit gesetzt
und lassen nun auch ihrerseits eine, der Verminderung des
Hauptleitungsdruckes entsprechende Menge von Druckluft aus
den Hilfsluftbehiltern in die Bremszylinder iberstromen. Die
elektrische Steuerung der Luftdruckbremsen, neben welcher
iibrigens die Druckluft-Steuerung auch ferner noch verwendet
wird, dient also nur zur Veranlassung gleichzeitigen Anziehens
simmtlicher Bremsen der Ziige, wihrend das Losen der Bremsen
wie bisher so auch ferner nur mittels Druckluft erfolgt.

Die Handhabung dieser Bremsen ist namentlich hinsichtlich
der Betriebsbremsungen an lingeren Ziigen ganz erheblich leichter
als bei den nur mit Druckluft gesteuerten Luftdruckbremsen.

Selbst die Lingsten Ziige konnen durchaus stofsfrei ge-
bremst werden, und zwar unabhiingig davon, ob die Bremsen
nur milsig angezogen werden, oder ob sofort die volle Kraft
ausgeiibt wird.

Die Bremswege gestalten sich selbst bei kiirzeren Ziigen
schon erheblich kleiner, als sie ohne elektrische Steuerung sind;
dieses Verhiltnis wird um so giinstiger, je linger die Ziige sind.

Bei der elektrischen Steuerung wird alle Luft in den
Bremszylindern nutzbar gemacht, bevor sie zum Entweichen in
die Aufsenluft gelangt; somit gestaltet sich der Bremsbetrieb
erheblich sparsamer als bisher.

An Stelle des jetzt meist gebriiuchlichen 5/4zolligen Kup-
pelungschlauches geniigt ein einzolliger.

Bei rein elektrischer Bethdtigung der Bremse ist der Voll-
druck in den Bremszylindern schon bei einer sehr geringen
Verminderung des Hauptleitungsdruckes erreicht. Da es nun
unnothig ist, auch die Lokomotiven und Tender mit je einem
elektrischen Steuerventile zu versehen, so ergiebt sich als Vor-
theil dieser geringen Druckermiflsigung in der Hauptleitung,

*) Organ 1887, 8. 215.

u. 8. Heft. 1901. 25
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dals bei allen Betriebsbreméungen ihre Bremsen mit erheblich
geringerer Kraft als bisher angezogen werden.

Die Einstellbarkeit der Bremse ist die denkbar beste.

Bei den nur mit Druckluft gesteuerten Luftdruckbremsen
vergehen stets viele Sekunden, bevor es moglich ist, die Bremsen
nach dem Losen zum zweiten Male anzuziehen, ein Uebel-
stand, der sich beim Einfahren in Kopfstationen schon o6fters
als gefahrbringend erwiesen hat; bei einer elektrisch gesteuerten
Bremse erfolgt dagegen das Anziehen der Bremse nach dem
Losen sofort wieder, sobald nur der Stromkreis geschlossen ist.

Ein geschlossener Stirnwandhahn im Zuge beraubt nicht
‘mehr, wie bisher, den Fihrer der Moglichkeit, die Bremsen
des abgeschlossenen Zugtheiles anzuziehen.

Die Direktion der Militirbahn hat auf Antrag der Aktien-
gesellschaft Siemens und Halske mit mehreren, von dieser
ausgeriisteten Ziigen Versuche angestellt. Diese wurden unter
den verschiedenértigsten Verhiiltnissen in Gegenwart von Ver-
tretern der preulsischen Staatsbahnverwaltung, der technischen
und militirischen Staatsbehorden und anderer deutscher, sowie
Osterreichisch-ungarischer, schweizerischer, belgischer und holliin-
discher Eisenbahnen vorgenommen und bestiitigten das oben
Gesagte.

Ueber die Entwickelung des amerikanischen Lokomotivhaues.

(The Iron Age 1901, April, 8. 9; Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1901, Nr. 24, Juni, S. 861.)

Converse, einer der Leiter der Baldwin’schen Lokomo-
tivbauanstalt, Aufsert sich iber die Entwickelung des amerika-
nischen Lokomotivbaues und seine ‘Erfolge gegeniiber den aus-
lindischen Mitbewerbern wie folgt:

In den letzten zehn Jahren hat sich die Ausfubr von Loko-
motiven, die vor 40 Jahren nur nach Cuba und Sidamerika
gerichtet war, so stark entwickelt, dafs Nordamerika jetzt fast
nach allen Lindern, in welchen Eisenbahnen gebaut werden,
~ Lokomotiven liefert. In den letzten drei Jahren sind Loko-
motiven fiir England, Frankreich und Deutschland gebaut worden,
Da es in diesen Liudern selbst viele Lokomotiv-Bauanstalten
giebt, welche auf dem Weltmarkte, insbesondere in Sidamerika,
in scharfem Wettbewerbe mit dem amerikanischen Lokomotiv-
baue stehen, so wird dieser Umstand als besonders bemerkens-
werth bezeichnet.

Als Griinde fiir den Erfolg der Amerikaner werden an-
gegeben:

1) kiirzere Lieferfristen,
2) Vorziige in Bauart und Grofse und
3) der geringere Preis.

In Folge der Eigenart des amerikanischen Lokomotivbaues
sind die Selbstkosten fiir die Gewichtseinheit geringer, als bei
den europiischen Bauanstalten, obwohl die Lohne bedeutend
hoher sind; dies wird einmal der bessern Anstelligkeit der
amerikanischen Arbeiter, in zweiter Linie aber dem ausgedehnten
Gebrauche von Sonder-Werkzeugmaschinen und den Verhesse-
rungen der Arbeitsverfahren zageschrieben. Gefordert werden
die Ausfuhrbestrebungen der amerikanischen Lokomotiv-Bau-
anstalten durch das kaufkriiftige Absatzgebiet im Inlande, in
welchem sie keinen Wettbewerb zu bekimpfen haben,

Das Gewicht der Lokomotiven, zu Beginn des Lokomotiv-
baues 12 bis 16t und im Jahre 1870 erst 30 bis 36t, ist
auf 60 bhis 70t fir Personenzug- und auf 90t fir Giiterzug-
lokomotiven gestiegen; gleichzeitig ist die Zahl der gekuppelten
Achsen bis auf vier angewachsen. In gleicher Weise sind die
Abmessungen der Tender crhoht worden, der Wasserinhalt be-
tridgt bis zu 34 cbm gegen 9 cbm in deu vierziger Jahren.

Die Verwendung von Stahl fiir die Kesselbleche gestattete,
die Dampfspannung bis auf 15at zu erhohen. Auch fir die
verschiedenen Theile des Getriebes wird jetat Stahl verwendet.
Wenn auch diese Umwilzungen in der Herstellung sich bei
simmtlichen Lokomotivbauanstalten vollzogen haben, so war man
doch durch die Eigenart der amerikanischen Verhiltnisse ge-
zwungen, dort schneller vorzigehen, als anderswo. Die ameri-
kanischen Eisenbahnen sind grofstentheils von Aktiengesellschaften
gebaut und verlangen daher dufserste Sparsamkeit, besonders
auf den weiten Strecken im Westen. Die anfinglich leicht
gebauten Briicken sind inzwischen durch schwerere ersetzt wor-
den, ebenso der Oberbau und die Betriebsmittel; die Lade-
fabigkeit der Giiterwagen konnte dementsprechend bis auf 45 t
erhoht werden, Alle diese Umstiinde haben dazu beigetragen,
die Frachtkosten erheblich zu erniedrigen. Die Lokomotiy-
Bauanstalten haben stets der Entwickelung des Landes Rechnung
tragen und dieser ihre Ausfihrungen anpassen missen. In
Europa dagegen hat eine stetigere Entwickelung stattgefunden,
weshalb man hier nicht so weit von den
Ausfihrungsformen abgegangen ist,
Fall war.

urspriinglichen
wie das driben der

Als wesentlicher Unterschied zwischen den amerikanischen
und den europdischen Lokomotiven wird die Bauweise des
Rahmens angefiihrt, der in Amerika aus Barreneisen hergestellt
wird, wihrend in Europa der Plattenrahmen beibehalten ist.

Besonders bemerkenswerth erscheint die Steigerung der
Geschwindiglkeit. Nach den Angaben Converse’s fahren be-
reits verschiedene Ziuge mit fahrplanmifsigen Geschwindigkeiten
von 111 bis 1380 km/St.

—Kk.




Technische Litteratur.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, Herausgegeben von Blum,
v. Borries und Barkhausen. Zweiter Band: Der Eisen-
bahnbau. Vierter Abschnitt: Signal- und Sicherungs-
Anlagen. Erster Theil, bearbeitet von Scholkmann,
Berlin. Wiesbaden 1901, C. W. Kreidel’s Verlag. gr. 89,
277 Seiten, 364 Abbildungen und 3 lithogr. Tafeln. Preis
12.60 M.

Die erschopfende Zusammenfassung und wissenschaftliche
Durchdringung aller ins Sicherungswesen einschligiger Er-
scheinungen bildet eine Neuheit in der deutschen technischen
Litteratur und sichert daher dem vorliegenden Buche im Vor-
hinein besondere Beachtung. Der bis nun vorliegende erste
Theil bildet fiir sich einen stattlichen Band und bringt zuniichst
die allgemeine Eintheilung und Einrichtung der Signale, Block-
und Stellwerksanlagen, dann die allgemeine Gestaltung der
Stellwerke, die Mittel zur Fernbedienung und Sicherung der
Signale und Weichen. Diesen folgt die Streckensicherung durch
elektrische Blockung der Strecken- und Bahnhofsignale, wobei
die Blockwerke von Siemens und Halske, die Strecken-
blockung auf zwei- und auf eingleisigen Bahnen mit allen Neug-
rungen eingehend besprochen werden.

Das Schwergewicht des Buches ist indessen in die Be-
handlung der baulichen Einrichtungen der Stellwerksanlagen
verlegt, die mehr als zwei Drittel des Bandes ausmacht. Dabei
sind blos die Stellwerke, die unter dem unmittelbaren Ein-
flusse der Betriebsdienststelle stehen und nicht geblockt sind,
in Betracht gezogen. Hier werden die auf deutschen Bahnen
durchgebildeten Spitzenverschliisse, die sinnreichen Aufschneide-
und Ueberwachungsvorrichtungen, die Weichengestinge und
Drahtleitungen sammt Zubehor, wie Zwischenausgleichungen und
selbstthiitige Spannwerke, im Zusammenhange mit den Stell-
werken dlterer, vornehmlich aber neuerer und jiingster Bauart
grindlich erldutert und in deutlichen Abbildungen vorgefiihrt.
Durch geschickte Wahl der Eintheilungsgriinde und eine folge-
richtige Gliederung hat es der Verfasser verstanden, der Fille
des Stoffes, der grofsen Zahl verschiedener Ausfihrungen und
baulicher Einzelheiten gerecht zu werden, ohne den Inhalt 2
sehr zu zersplittern und den geschulten Leser zu verwirren.
Dabei ist in der ganzen Behandlung, im steten Festhalten des
Grundlegenden, und in den vergleichenden Gegeniiberstellungen
verschiedener Losungen immer der hohere wissenschaftliche
Standpunkt gewahrt. Reitler.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von Blum,
v. Borries und Barkhausen. Dritter Band: Unterhal-
tung und Betrieb der FEisenbahnen. Erste Hilfte. Die
Unterhaltung der Eisenbahnen bearbeitet von Bath-
maun, Berlin; Frinkel, Dortmund; Garbe, Berlin;
Schubert, Sorau; Schugt, Neuwied; Schumacher,
Potsdam ; Troske, Hannover; Weifls, Minchen. Wiesbaden
1901, C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 10.60 M.

Auch mit diesem Buche ist in der technischen Litteratur
ein bisher unbegangener Weg betreten worden. Hier wird
zum ersten Male das gesammte Gebiet der Unterhaltung der
Eisenbahnen selbststindig, nicht mehr im blofsen Zusammen-
hange mit den Neuanlagen, eingehend behandelt, wie dies
bisher hdchstens beziiglich einzelner Abschnitte, wie beim Ober-
bau, der Fall war. Die Schwierigkeiten in der Verfassung
eines solchen Buches lagen einerseits in der Beschaffung so
vielseitiger Erfahrungen, anderseits auch darin, bei der fliefsen-
den Grenze, welche Neubau und Erhaltung von einander scheidet,
nur jene Gebiete des Bauweseus zu berithren, die fir die Er-
haltung grundlegend sind und grade fiir den Eisenbahnbeamten
besondere Bedeutung haben. So wird cine gewisse Zughaftig-
keit begreiflich, mit der die Herausgeber das Buch der Oeffent-
lichkeit iibergeben; sie verliert aber jede Berechtigung gegen-
iiber der Fille von Erfahrungen, die hier erschlossen ist, gegen-
iiber der Sachlichkeit, mit der gerade die schwachen Seiten
aller Gegenstinde, die sich wihrend ihres Bestandes bemerkbar
machen, hervorgekehrt und die Mittel zu deren Bekémpfung

| dargethan werden; endlich gegeniiber der knappen Darstellung,

die auch in der Behandlung des Unscheinbarsten die wissen-
schaftliche Eigenart des Buches festhilt und die geistige Stel-
lung der Leser, fir die es bestimmt ist, beachtet.

Das Buch gliedert sich in die Unterhaltung der Strecke,
der Bahnhofe und der Fahrbetriebsmittel. Den breitesten Raum
nimmt die Unterhaltung des Oberbaues ein, die ebenso wie
die des Bahnkorpers und der Stellwerke von Schubert be-
handelt wird, sodals hier dessen aus der Zeitschriftenlitteratur
bestbekannten Erfahrungen und Untersuchungen auf diesen Ge-
bieten aus erster Hand geboten werden. Die Abschnitte iber
Unterhaltung der Durchlisse, Briicken, Tunnel, der mechani-
schen Bahnhofseinrichtungen, der Vorplitze, Bahnsteige und
aller Hochbauten bilden eine unvergleichliche Fundgrube prak-
tischer Winke und Beléhrungen. Der letzte Abschnitt umfaflst
die Verwaltung und den technischen Betrieb der Werkstitten,
die Erhaltungsarbeiten an Lokomotiven in ihrem Zusammen-
hange, ihrer Eintheilung und Ausfihrung und schliefslich die
Erhaltung der Personen- und Giterwagen.

Reitler.

Costruzione e¢d esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.”)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand,
Neapel 1901.

Heft 169, Vol. III, Theil I, Cap. IX. Heizstoffe und Schmierdl
fir die Lokomotiven. Von Ingenieur Stanislao Fadda.
Preis 1,6 M.

*) Organ 1901, S. 68.
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Heft 170, Vol. V, Theil I, Cap. VII. Betrichsregeln fiir die
Lokomotivmannschaften zur guten Fihrung und Erbaltung
der Lokomotiven und Wagen der Kleinbahnen von Ingenieur
Pietro Oppizzi. Preis 1,6 M.

Die Eisenbahnen. Von I. Troske, Konigl. Eisenbahn-Bau-
Inspektor a. D., Professor an der Technischen Hochschule in
Hannover. Souderabdruck aus dem Buche der Erfindungen,
Gewerbe und Industrien. O. Spamer, Leipzig 1900. Dem-
nichst als Sonder-Ausgabe zu vervollstindigen.

Das Buch bringt auf demy Raume von nahezu 400 Druck-
seiten ein hochst lebendiges Bild von der Entwickelung und
dem heutigen Stande des gesammten Eisenbahnwesens unter
gleichmiifsiger Beriicksichtigung des Baues, der Betriebsaus-
stattung, der Sicherung und der wirthschaftlichen Bedeutung der
Eisenbahnen. Zweck des Werkes ist die allgemeine Einfiihrung
weitester Kreise in das Wesen der Eisenbahnen, und dieser
scheint uns in richtiger Beschridnkung des Stoffes und Verstind-
lichkeit der anregenden Darstellungsweise wohl gelungen. Die
Beschreibung erstreckt sich in eingehender Weise auch auf die
letzten Errungenschaften des Eisenbahnwesens, so in der allge-
meinen Anlage auf die verschiedenen Steilbahnen der Hoch-
gebirge und auf die verwickelten Bahnanlagen grofser Stidte,
auf die neueren Ausstattungen der Wagen fiir weite Fahrt, auf
die Sicherung der Ziige durch gute Bremsen, auf die des Ver-
kehres der Ziige durch Stellwerke in den Bahnhofen u.s. w,
Der Leser gewinnt aus dem von schwerer verstindlichen Theorien
und Berechnungen frei gehaltenen Werke ein so umfassendes
Bild des gesammten Eisenbahnwesens, wie es fiir die Allgemein-
heit nur irgend gewiinscht werden kann; wir empfehlen daher
das in geschickter Auswahl reich mit Lichtbildern und Zeich-
nungen ausgestattete, allgemein verstindliche Buch warm.

Die Verwaltung der Offentlichen Arbeiten in Preufsen 1890 bis
1900, Bericht an Seine Majestit den Kaiser und Konig er-
stattet von dem Minister der offentlichen Arbeiten. Berlin,
J. Springer, 1901.

Das Werk giebt neben einer kurzen Darstellung der Zu-
sammensetzung des Ministerium der offentlichen Arbeiten . ein
umfassendes Bild von der Thitigkeit dieses Ministerium im
letzten Jahrzehnt, besonders ausfiibrlich iiber die Wirksanfkeit der
Bauabtheilung, da iber diese nicht wie iiber die der Eisenbahn-
Abtheilung jihrlich ausfiihrlich den Volksvertretungen Bericht
erstattet wird.

Man erhédlt klaren Einblick in die Bemiihungen, den ge-
sammten Verkehr zu Wasser und zu Lande in ununterbroche-
nem Anschlusse an das Bediirfnis zu entwickeln, und in die
Erfolge, die dieses Bestreben in stets wachsendem Malse ge-
zeitigt hat, Dabei werden die Verkehrsgriofse, der Betrag der
Kosten und der Ueberschiisse, namentlich auch die persinlichen

Verhiltnisse der Arbeiter einschlie(slich ihrer Erhaltung im
Alter und bei Arbeitsunfihigkeit erschopfend mitgetheilt, und
diese den hochsten Grad von Verldfslichkeit besitzenden Zahlen-
feststellungen aus grofsen Kreisen bilden fir die Beurtheilung
der genannten Verhiltnisse und deren statistische Verfolgung
Unterlagen von so hohem Werthe, dafls ihretwegen allein das
Werk schon als- eine hochst niitzliche und werthvolle Arbeit
bezeichnet werden mufs.

Diese Darstellung des Werdeganges des gesammten Ver-
kehrswesens im grofsten deutschen Staate erdffnet einen sicheren
Blick in die Zukunft, ist daher eine unentbebrliche Unterlage
fir alle Malsnahmen, die eine rechtzeitig voraussehende Ver-
waltung erfordert und hat als solche insbesondere auch fiir den
Techniker und Verwaltungs-Beamten der Eisenbahnen die aller-
grofste Bedeutung. Wir machen daher auf diesen aufsergewdhn-
lich bedeutungsvollen Geschiftsbericht ganz besonders aufmerksam.

Die Praxis der Gleichungen von Professor Dr. C. Runge. Samm-
lung Schubert XIV. Leipzig, G. J. Goschen, 1900.

Das Buch des um die Verwendung der reinen Mathematik
fiir praktische Zwecke hoch verdienten Verfassers befafst sich
mit der planmifsigen Ausgestaltung moglichst einfacher Ver-
fahren zur zahlenmiflsigen Ausrechnung der Wurzeln von Glei-
chungen aller Art unter Anwendung aller zweckmilsigen Hiilfs-
mittel, so des Rechenschiebers und der zeichnerischen Auf-
tragung.

Da Gleichungen hohern Grades dem Eisenbahntechniker
bei verschiedenen Gelegenheiten vorkommen, und wegen der
mit der scharfen Losung verbundenen Arbeit vielfach gescheut
werden, so zeigen wir dem Leserkreise das Erscheinen dieses
#ufserst bequemen und dabei lehrreichen Hiilfsmittels besonders an.

La rifornitura accelerata delle locomotive dei treni, Von Ingenieur
Coda. Mailand, tipografia degli operai, 1900.

Die Druckschrift betrifft die Beschleunigung der Versorgung
der Lokomotiven vor den Ziigen mit Speisewasser. Als Mittel
wird die Aufstellung menrerer schmaler hoher Behilter gleicher
Druckhohe mit dem Hauptbehilter vorgeschlagen, welche durch
die gewohnliche Leitung mit letzterm und untereinander ver-
bunden die schnelle Fiillung der Lokomotiven unter unmittel-
barem Drucke mittels besonders weiter Rohranschliisse ermog-
lichen und sich in den Pausen durch die Verbindungsleitung
aus dem Hauptbehilter wieder auffiillen.

Geschiftsberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn-Ver-
waltungen.

Schweizerische Eisenbahn-Statistik fiir das Jahr 1899.
XXVII. Band. Herausgegeben vom schweizerischen Post- und
Eisenbahn-Departement. Bern, Korber, 1901.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





