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IIc Regelspurige zweiachsige Personenwagen.

1) Saalwagen.

46. Hofsaalwagen des Konigs von Siam, erbaut
von van der Zypen und Charlier, Koln-Deutz, (Tafel
XXXII, Abb. 3 und 4.)

Der Innenraum sammt Sitzen ist ganz mit schweren Seiden-
stoffen bezogen.

Der Wagenkasten ist aufsen in den siamesischen Farben aus-
gestattet, an der Bremsseite ist ein reich verziertes vergoldetes
Gitter als Endbiihnenabschluls angebracht. )

Der Kasten dieses nur fir kurze Reisen bestimmten Wagens
ist gegen das Untergestell abgefedert.

2) Wagen 1. Klasse.

47, Seitengangwagen I. Klasse der franzdsischen
Ostbahn mit Schlafabtheil, erbaut in der Bahnwerkstitte La
Villette. (Taf. XXXIII, Abb. 13 und 14.)

Die franzosische Ostbahn hat mit diesem Wagen und den
zugehorigen Nr. 49 I Klasse und Nr. 57 II. Klasse einen
Wagenbestand fiir ihre Schnellziige Paris-Avricourt und Paris-
Basel geschaffen, welcher ohne die geringste Ueberladung und
ohne von den alten bewihrten franzosischen Ausstattungsarten
wesentlich abzuweichen einen sehr vornehmen Eindruck macht
und in Bezug auf Liiftung, Heizung, Geriuschlosigkeit und
rubigen Wagenlauf, sowie Bequemlichkeit im Sitzen und Liegen
den bewiibrten Vorbildern der deutschen Nachbarbahnen nicht
nachsteht. Die Beleuchtung dieser Wagen ist vorliufig mittels
Ocllampen durchgefithrt, doch ist fiir nachtriigliche Ausfiihrung
von Gas- oder elektrischer Beleuchtung Vorsorge getroffen.

- Die Winde, die Decke, die Fensterrahmen und die Sitze
sind mit gelbgrauem Tuche, der Boden mit rothem Teppiche
iiberspannt. Der Teppich ist in Mitte des freien Raumes
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zwischen -den Sitzen weggelassen, so dals die gufseisernen
Wasserheizungskorper, welche gerippte Oberflichen haben, frei
zu Tage treten. Der Ofen der Warmwasserheizung hingt frei
unter dem Kasten, die Kuppelung fiir die Dampferwirmung
des Heizwassers ist der bei der Paris-Lyon Baln verwendeten
gleich.

Ein Abtheil ist mit drei Lingsbetten versehen.

48. Seitengangwagen I Klasse der franzosischen
Staatsbahnen mit Schlafabtheilen, erbaut von derS. A. Dyle
und Bacalan, Bordeaux. (Taf. XXXIX, Abb. 9 und 10.)

Die Ausstattung dieses Wagens im Innern ist nicht wesent-
lich von der des vorbeschriebenen Wagens Nr. 47 verschieden.
Dieser Wagen bildet mit den folgenden Nr. 56 und 62 den
Bestand fiir die Staatsbahn-Schnellziige.

Alle Abtheile mit Ausnahme des neben dem Abtritte ge-
legenen sind mit Klapplehnen fir Oberschlafstitten versehen,
Dic elektrische DBeleuchtung ist nach Bauwart Vicarino mit
Dynamomaschine und kleiner Speicherbatterie ausgestattet. Bis
zu einer Spannung von 35 Volt giebt die Dynamomaschine
withrend der Fahrt nur Beleuchtungstrom, iiber diese Spannung
hinaus dient sic auch zum Laden des Speichers der Bauart
Pollack von 60 Ampérestunden Abgabevermdgen, welcher
zur Stromlieferung wiihrend der Aufenthalte bestimmt ist.

49, Seitengangwagen I. Klasse der franzosischen
Ostbahn*), erbaut von der Bahnwerkstitte La Villette. (Tafel
XXXIX, Abb. 1 und 2.)

Dieser Wagen ist in Bezug auf technische Einzelheiten,
innere und #ulsere Ausstattungen dem Wagen Nr. 47 genau
gleich, er unterscheidet sich von diesem durch das Fehlen des
Schlafstellenabtheiles.

50. Seitengangwagen I. Klasse der Paris-Orléans

*) Revue générale des chemins de fer 1897, II. Band.
1901. 26 .
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Bahn, erbaut von den Ateliers de¢ la Buire, Lyon.
(Taf. XL, Abb. 3, 4 und 5.)

Die innere Ausstattung dieses Wagens ist der der Wagen
Nr. 47, 48, 49 gleich, die #dulsere #hnelt der des Wagens
Nr. 49. Die neuen Schnellzige dieser Verwaltung sind aus
Wagen Nr. 50 und 60 zusammengesetzt.

Der Achsstand dieser beiden, sowie der spiter zu be-
schreibenden Abtheilwagen III. Klasse derselben Verwaltung
“war der grofste unter den zweiachsigen Wagen auf der Aus-
stellung, die Lenkachsbauart wurde lingeren Erprobungen *)
unterworfen.

51. Abtheilwagen I. Klasse der franzosischen
Westbahn mit Verbindungsgang, erbaut von der Bahn-
werkstitte Pantin, 1896. (Taf. XL, Abb. 6 und 7.*¥)

Drei Abtheile haben die gewohnliche franzosische Aus-
stattung 1. Klasse, das vierte Stirnabtheil ist mit aufklappbaren
Riicklehnen versehen. Die mittels dieser Lehnen herstellbaren
zwei Unter- und zwei Oberbetten werden gegen Aufzahlung von
5 frs, fir die ganze Reise sammt Bettwiische vergeben. Scheiben-
anzeiger an den Aufsenseiten, welche zur Angabe der Bettbesetzung
und Abtheilvermiethung dienen, werden von der Verwaltung
besonders hervorgehoben.
ischen Scheibenanzeigern »Frauen« und »Nichtraucher«. Der
Gang dieses Wagens ist in Holz .vertifelt, die Abtheile sind
mit gelbgrauem Tuche bezogen.

Zur Beleuchtung sind Oelrundbrenner der Bauart Lafaurie
und Potel vorgesehen, die Heizung erfolgt mittels »Thermo-
syphon«, einer Warmwasserheizung.

Xs ist verwunderlich, dafs die Verwaltung diesen Wagen
I. Klasse zur Ausstellung gesendet hat, trotzdem sie neueren
Anschauungen entsprechende, vierachsige Scitengangwagen mit
Teakholzverkleidung bereits im Verkehre hat.

52. Abtheilwagen I. Klasse der franzésischen
Sidbahn mit Verbindingsgang, erbaut von der Bahnwerkstiitte
Bordeaux. (Taf. XXXIII, Abb. 1 und 2.)

Dieser ist der einzige Fernverkehr-Wagen I. Klasse der
Ausstellung, bei welchem der Gang von den Abtheilen nicht
durch eine Lingsscheidewand abgeschlossen ist. Die &ufsere
Form ist gefillig, wozu insbesondere die vielen Fenster, deren
auch unten abgerundete Ecken, sowie das gewolbte Dach bei-
tragen. Die Fenster sind mit Staubgittern versehen. Die
innere Ausstattung der Abtheile ist die gewohnliche franzo-
sische mit gelbgrauem Tuche. Die elektrische Beleuchtung ist
nach Vicarino ausgefihrt. Die Warmwasserheizung gleicht
derjenigen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn.

3) Wagen I.JII. Klasse.

53. Seitengangwagen I/II. Klasse der ungarischen
Staatsbahnen, erbaut von der Schlick’schen Wagenbau-
anstalt Budapest (Taf. XXXIX, Abb. 3, 4, 5).

Fir die ungarischen Inlands-Schnellziige werden zweiachsige
Wagen nicht mehr gebaut, der in Rede stehende ist als Kurs-

*) Organ 1900, S. 76.
**) Revue générale 1900, II. Band, S. 567.

Diese sind genau gleich den preufs- |

wagen fir den Verkehr Budapest-Wien-Arlberg bestimmt und
dementsprechend auch in den Aufsenabmessungen gehalten,
Die Winde des Ganges, der Nebenriume und der Abtheile
sind mit Lincrusta verkleidet, die Sitze in der I. Klasse mit
gemustertem Stoffe, in der II. Klasse mit gritnem Schweinsleder
bezogen. Der Wagen ist nur mit Westinghouse-Schnellbremse
versehen, die selbstthitige Luftsaugebremse, welche fiir obigen
Kurs erforderlich ist, wird nach Riickkehr von der Ausstellung
angebracht. Es sind Uebergangsbriicken mit Scheergelindern
ohne Faltenbilge vorgesehen.

54, Seitengangwagen I/Il. Klasse der Sidbahn,
Ungarische Linien, erbaut von Ganz und Co., Actien-
gesellschaft Budapest (Taf. XXXIX, Abb. 11,712, 13).

Im Innern und Aeufsern ist dieser nach Siidbahn-Regel-
formen erbaute Wagen dem vorgenannten sehr dhnlich, die
Uebergangsbriicken sind bei beiden genau gleich.

55, Mittelgangwagen I /Il Klasse der Kaschau-
Oderberger Bahn, Nebenbahn Zsolna-Rajecz, erbaut von der
Ungarischen Wagebauanstalt Raab (Taf. XXXII, Abb. 1, 2).

In dem Abtheile I, Klasse sind die Sitze nach Saalwagen-
art angeordnet, in der Mitte befindet sich ein Tisch. Die
allgemeine Austattung des Wagens innen und aufsen erfolgte
nach Vorbildern der ungarischen Staatsbahnen. Die offenen
Endbithnen sind mit Kunstschmiedegittern abgeschlossen, Ueber-
gangsbriicken mit Handstangen ohne Faltenbilge sind vorhanden.

4) Wagen II. Klasse.

56. Seiténgangwagen I1. Klasse der franzdsischen
Staatsbahnen, erbaut von Ateliers de la Dyle Bacalan,
Bordeaux¥(Taf. XL, Abb. 15, 16, 22).

Die Abtheile sind mit blauem Tuche bezogen, vor den
Eingangsthiiren ist die Teppichbekleidung des Bodens fortge-
lassen, daselbst sind gulseiserne Heizkorper eingebaut, welche
gleichzeitig als Fufsabstreicher dienen, Im Uebrigen ist der
Wagen gleich Nr. 48 derselben Verwaltung, :

57. Seitengangwagen II. Klasse der franzosischen
Ostbahn, erbaut von der Bahnwerkstitte La Villette (Taf, XL,
Abb, 8, 9).

Der Wagen ist bis auf die Ausstattung der Abtheile in
blauem Tuche, die Verkleidung der Winde mit Ilolz, die
Lingenabmessungen und das Fehlen der Federn zwischen Kasten
und Gestell gleich dem Wagen Nr. 49 derselben Verwaltung.

58. Mittelgangwagen II Klasse mit offenen Endbithnen
fiur Ortsverkehr der Osterreichischen Staatsbahnen,
Wiener Stadtbahn, erbaut von der Wagenfabriks-Actiengesell-
schaft Simmering, Wien (Taf. XXXIII, Abb. 15, 16).

Mit den Wagen Nr. 67 und 68 und der Lokomotive
Nr. 43*) bildet dieser den Zug der Wiener Stadtbahn, den
einzigen wenigstens den Grundformen nach vollstindigen und
rdumlich vereinten Zug in Vincennes.

Die Urtheile dariiber, ob diese Bauart oder Abtheilwagen fiir
Stadtbahnen vortheilhafter sind, schwanken noch, der ersteren
wird von den Verwaltungen nachgeriihmt, dafs sie im Bedarfs-

*) Organ 1901, S. 58,



177

falle bedeutende Ueberfiillungen zulifst und daher bei plotz-
lichem Andrange, der auf solchen Linien nicht zu vermeiden
ist, gute Dienste Yleistet, die Abtheilwagen hingegen fiillen und
entleeren sich rascher auch bei wenig geschulten Feiertagsfahr-
gisten. Die erstere Eigenschaft wird natiirlich von Seite der
Fahrgiiste oft als Nachtheil bezeichnet und in Berlin, Paris
und Wien auch von den im Wettbewerbe stehenden Stralsen-
bahngesellschaften getadelt, weil letztere mit dem unbedingten
Ueberfiillungsverbot belegt und daher gegen die Stadtbahnen
benachtheiligt sind. ,

Die innere Ausstattung besteht aus Wachstuchtapeten an
der Decke und den Winden. Auf den zierlich gehaltenen Sitz-
gestellen sind die Sitz- und Riickenkissen derart angeordnet, dafs
sie allseits leicht gereinigt werden konnen. Aufsen sind die Wagen
mit Teakholz verkleidet, das in den vielen Tunnels nachdunkelt
ohne mifsfarbig zu werden. Am Untergestelle ist hervorzuheben,
dafs die Pufferkorbe fortgelassen und die Bufferstangen nach
Frh. v. Przychocki mittels Kloben an den verlingerten Lang-
triagern laufen. Die Uebergangsbriicken sind mit hohen Scheer-
gelindern versehen, Es ist daher moglich die Besetzung der
Wagen wihrend der Fahrt auszugleichen.

. Als Seitenabschlufs der Endbithnen sind Klappstangen vor-
geschen, welche aufgeklappt als Handhaben dienen.

Der Hauptstrang des” Dampfheizrohres liuft unabsperrbar
an den Langwiinden in einer Lochblechschalung, welche aufser-
dem noch zwei vom Schaffner von der Endbithne aus ein- und
ausschaltbare Rohrsitze enthidlt. Ebenfalls von der Endbiihne
aus sind die Gashihne und Gasdrosselscheiben stellbar.

59. Mittelgangwagen II. Klasse mit bedeckten End-
biithnen der franzdsischen Westbahn, erbaut von der
Bahnwerkstitte Sotteville (Taf. XL, Abb, 1, 2).

Mit diesem Wagen hat die Westbahn eine neue Grund-
form geschaffen, welche moglicherweise fiir Massenbeforderung

weitere Verbreitung finden wird. Der Mittelgang ist gegen
" die Endbiihnen erweitert, die Bithnen selbst sehr gerdumig ge-
halten und in der Mitte durch 2 kleine Gelidndertische unter-
theilt, an den Stirnwinden sind 4 erhohte Nothsitze eingebaut.
Die Doppelfliigelthiiren schlagen nach Innen*) und lehnen sich
in geschlossenem Zustande ohne jeden Verschlufs an ein senk-
recht eingebautes Gasrohr. Die Sitzgestelle und Sitze sind
denen von Nr. 58 idhnlich, doch nicht so leicht zu reinigen.
Die Beleuchtung erfolgt mittels Oelrundbrennerlampen.

60. Abtheilwagen II. Klasse*) mit Verbindungang
der Paris-Orléans-Bahn, erbaut von der Société
Anonyme Franco Belge, Raismes lez Valenciennes (Tafel
XXXIX, Abb. 18, 19, 20).

Das Untergestell und Laufwerk ist dem von Nr. 50 gleich.
Die innere Ausstattung sehr #hnlich der von Nr. 57.

5) Wagen II.[III. Klasse.

61. Abtheilwagen IL/III. Klasse der franzg-
sischen Westbahn mit Verbindungsgang, erbaut von

*) In Oesterreich sind seit dem Ringtheaterbrande im Jahre 1881
nach Innen schlagende Thiiren bei dffentlichen Gebiuden und Eisen-
bahnwagen verboten.

**) Revue générale 1899, Band II, S. 275.

der Bahnwerkstitte Batignolles*) (Tafel XXXIX, Abb.
16, 17).

Der Verbindungsgang liegt fiir die IL. Klasse an einer,
fir die III. Klasse ‘an der andern Seite des Wagens, eine
Liingscheidewand ist nur bei der IT. Klasse vorgesehen. In
den technischen Einzelheiten ist dieser Wagen Nr. 51 gleich.
Die innere Ausstattung ist in der IL. Klasse in blauem Tuche
gchalten, die III. Klasse ist einschliefslich der Sitze in ange-
strichenem, weichem Holze ausgefiihrt.

6) Wagen III. Klasse.

62. Seitengangwagen III, Klasse der franzosischen
Staatsbahnen, erbaut von den Ateliers de la Dyle Bacalan,
Bordeaux (Taf. XL, Abb. 20, 21, 22).

Die #dufsere Ausstattung und die technischen Einzelheiten
sind denen der:Wagen Nr. 48 und 56 derselben Verwaltung
gleich. Die Abtheile sind mit gestrichener Brettchenverschalung
versehen, die Sitze sehr gut gepolstert, die Riicklehnen eben-
falls mit kleinen Kissen versehen. Diese Kissen sind mit
schwarzem Leder bezogen. Eine Liingsscheidewand mit Schiebe-
thiiren lduft lings des ganzen Seitenganges.

63. Seitengangwagen III. Klasse der dsterreichi-
schen Staatsbahnen, erbaut von der Briinn-Konigsfelder
Maschinen-Bauanstalt” Lederer und Porges (Taf. XXXII,
Abb. 7 bis 10).

Die dufsere Form und das Laufwerk dieses fiir Fernziige
bestimmten Wagens sind dhnlich denen des Wagens Nr. £8.
Die Aufsenverschalung besteht jedoch aus Blech, die Endbiihnen
sind iberdeckt und mit Uebergangsbriicken und Scheergelindern
versehen. Die innere Ausstattung ist die gewohnliche Deutsch-
osterreichische in Oelfarbe und weichem Holze. Die Sitze sind
mit dreifach geleimten Holzplatten belegt. IKine Lingsscheide- -
wand ist nur in einer Hilfte des Wagens vorgesehen.

64. Abtheilwagen III. Klasse der Paris-Orléans-
Bahn mit Verbindungsgang, erbaut von der Compagnic
Francaise de Matériel des chemins de fer Ivry-Port (Taf. XL,
Abb. 12, 13, 14).

Das Untergestell, das Aeulsere des Kastens und die Aus-
stattung des Theiles III. Klasse dieses Wagens stimmen mit
Nr. 60 iberein. Die Lingsscheidewand lduft an allen Ab-
theilen hin.

65. Abtheilwagen III. Klasse der franzoésischen
Ostbahn mit Verbindungsgang, erbaut in der Bahnwerkstitte
La Villette (Taf. XL, Abb. 10, 11).

Der Wagen ist im Innern Nr. 63 glei‘ch ausgestattet, die
Sitze sind gepolstert, die Lehnen nicht, dagegen sind Ohren-
lehnen fiir jeden Sitz vorgesehen. Die gufseisernen Heizkorper
von grofser Linge sind wie bei Nr. 47, 49 und 57 in den
Fulsboden eingebaut. Eine Lingsscheidewand ist nicht vor-
gesehen, der Abtritt ist gegen die Abtheile doppelt abgeschlossen,
durch dessen Vorraum ist das Rauchrohr des Warmwasserofens
gefiibrt.

66. Mittelgangwagen III Klasse der Ungarischen
Staatsbahnen mit geschlossenen Endbiihnen, erbaut von der

*) Revue générale 1899, IL. Band, 8. 569.



Maschinen-Bauanstalt Danubius, Schonichen-Hartmann
in Budapest (Taf. XL, Abb. 17, 18, 19).

Dieser fir Fernverkehr bestimmte, nack den Regelformen
der Verwaltung erbaute Wagen ihnelt in der Aulsenform und
der innern Ausstattung sehr dem Wagen Nr. 63. Die Sitze
und Sitzlehnen bestehen aus Latten,

67. Mittelgangwagen III Klasse der Oesterreichi-
schen Staatsbahen, Wiener Stadtbahn, erbaut von der
Grazer Wagen-Bauanstalt, Actiengescllschaft (Tafel XXXIII,
Abb. 17, 18).

Bis auf innere Ausstattung und einige Lingenabmessungen
ist dieser Wagen genau gleich Nr. 48. Decke, Wiinde und
Sitze sind gleich Nr. 63 hergestellt.

68. Mittelgangwagen III. Klasse der Oester-
reichischen Staatsbahnen, Wiener Stadtbahn, mit
Gepiick-Dienstraum, erbaut von derselben Bauanstalt (Tafel
XXXII, Abb. 19, 20).

Die Dienstraumhilfte dieses Wagens wird, wenn sie vorn
im Zuge steht, als Schutzabtheilung benutzt, steht sie hinten,
so wird sic unter Benutzung der Klappsitze als Nothabtheil
verwendet, Nach der auf der Wiener Stadtbahn bestehenden
Vorschrift haben in diesem Abtheile Kaminfeger, Fleischer-
bursclien und Personen mit grilseren Gepiickstiicken Platz zu
nehmen.

69. Abtheilwagen III. Klasse der Paris-Orléans-Bahn, er-
baut von den Ateliers de la Dyle Bordeaux (Tafel XXXIX,
Abb. 6, 7, 8). Der Wagen enthiilt 8 Abtheile zu 10 Sitzen
und stellt somit die hochste Ausnutzung eines zweiachsigen
Wagens dar. Die Sitze und Lehnen sind gepolstert, an beiden
Stirnseiten sind Bremskurbeln in Hiitten vorgeschen,

7) Zaveigeschossige Wagen.

70. Zweigeschossiger Wagen L/III. Klasse der
franzosischen Ostbahn, erbaut von der Société Anonyme
Franco-Belge in Raismes lez Valenciennes (Taf. XXXII, Abb.
21, 22).

71. Zweigeschoflsiger Wagen IL/III. Klasse der-
selben Verwaltung, erbaut von Desouches, David et Cie.,
Paris (Taf. XXXII, Abb, 22, 23).

Bisher hatte im Pariser Stadt- und Vorortverkehre nur
die Westbahn zweistockige Wagen I./II. Klasse, deren Ober-
geschofs jedoch keine Seitenwiinde hat. Die Ostbahn beginnt
nun auch mit dieser Bauart mit den vorliegenden Formen
Nr. 70 und 71. ‘

Das Untergeschols enthiilt getrennte Abtheile I. oder II.
Klasse, das Obergeschols mit Mittelgang ist fir Reisende III.
Klasse*) bestimmt. Die Lingsrahmen sind gekroptt, so dals
der Wagenboden, wie bei der Berliner Stadtbahn, unterhalb
der Regel-Zug- und Stofsvorrichtung (Taf. XLI, Abb. 29) liegt,
welche nicht durchgeht. Uuter dem Zughaken in Regelhohe
ist cin zweiter Zughaken von Regelform mit durchgehender

*) Auf der Linie nach Vincennes fir Reisende II. Klasse, da auf
dieser Linie wie auf den beiden Linien nach Versailles der Westbahn
keine III. Klasse gefahren wird.
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Zugvorrichtung angebracht, so dals die Lingsrahmen in der
Regel nicht durch Zug auf Biegung beansprucht*) werden,

- Die Beleuchtung erfolgt mit Gas; die Lampen sind in Lang-
wiinde des Unter- und in dic Stirnwinde des Obergeschosses
eingebaut.  Die Heizkorper sind im Untergeschosse in den
Wagenboden, im Obergeschosse in die Seitenwiinde eingebaut.

IId. Schmalspurige Personenwagen.
d. 1) Spurweite 1,000 m.

72. Vierachsiger Saalwagen der dthiopischen Eisen-
bahnen, erbaut von der neuen Gesellschaft der Etablissements
de I'Horme et de la Buire, Lyon (Taf. XXXIX, Abb. 14, 15).

Mittelbuffer und Nothketten liegen in einer Ebene, die
Hauptschraubenkuppelung unter dem Mittelbuffer.

Die Drehgestelle, welche Ausschlagbegrenzungen haben,
sind aus gangbaren Walzeisen zusammengenietet, die Achslager
nach Regelform der franzosischen Ostbahn hergestellt. Der
Kasten ist mit Teakholz verkleidet und vom Dache bis zum obern
Fensterrande doppelwandig mit Luftzwischenraum hergestellt.
Dach- und Dachaufsatz sind mit Sonnendach versehen. Die
Fenster sind mit aufziehbaren Brettchen-Blenden, iiberdies mit
Laycock-Vorhingen verschlielsbar. Die Endbithnen sind offen
mit kiinstlerisch hergestellten Gittern abgeschlossen, Uebergangs-
briicken siud vorgesehen. Die Innenverkleidung ist in Holz
ausgefilbrt. Der Stirnsaal und die beiden Abtheile sind nach
dem Muster der franzosischen I. Klasse ausgestattet, der Mittel-
saal enthilt Robrstiithle und einen leichten Tisch. Der Wagen
ist fir die Strecke Dschibuti-Harrar bestimmt.

73. Zweiachsiger Mittelgangwagen I. Klasse der
Eisenbalm Dakar-St. Louis, Senegal, erbaut von den Ateliers
de la Dyle Bacalan, Bordeaux (Taf. XXXIII, Abb. 3, 4).

Zughaken, Nothketten und seitliche Buffer nach Regelform
jedoch in leichterer Ausfihrung liegen in einer Ebene. Der
Kasten ist mit Teakholz verkleidet, eine Doppelseitenwand reicht
nach indischem Vorbilde bis iiber das obere Drittel der Fenster
herab, welche auflser mit Vorhingen auch noch mit Brettchen-
blenden ausgestattet sind. Die Endbiihnen sind offen mit
Gitterabschluls und Uebergangsbriicken versehen. Die Innen-
ausstattung gleicht der des Wagens Nr 72.

74. Vierachsiger Mittelgangwagen I /II. Klasse
der franzosischen Westbahn, Netz der Bretagne, mit Postabtheil,
erbaut von de Dietrich und Cie., Lunéville (Taf. XXXIII,
Abb. 9, 10)**).

Mittelbuffer und Zugvorrichtung liegen in einer Ebene,
rechts vom Mittelbuffer ist der Zughaken, links die Schrauben-
kuppelung angeordnet, Der Wagen ist aulsen mit Teak,
innen mit Pitchpine bekleidet. Die Endbiihnen sind offen ohne
Abschlufs und ohne Briicken; auf jeder Endbiihne ist eine
Bremsspindel angeordnet. Die Abtheile I. und II. Klasse unter-
scheiden sich nur durch die Anschrift, Es ist in Aussicht
genommen, die Ziige aus einem solchen und einem Wagen III.
Klasse zusammenzustellen.

*) Die oberen Schraubenkuppelungen werden nur ausnahmsweise
in Fahrzeuge anderer Linien ohne Tiefkuppelung eingehingt.
**) Revue générale 1900, II. Band, S. 570.
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%5. Vierachsiger Abtheilwagen L, II, IIL Klasse
der Departementsbahnen der Charente, erbaut von de Dietrich
und Cie. in Lunéville (Taf. XXXIII, Abb. 7, 8).

Der Wagen macht den Eindruck einer verkleinerten Aus-
gabe eines preufsischen oder sichsischen vierachsigen Abtheil-
wagens., Zug- und Stofsvorrichtung sind wie bei Nr. 74 an-
geordnet, Die beiden Achslagerfedern jeder Seite eines Dreh-
gestelles sind mit einer weiteren Blatttragfeder verbunden,
welche als Schwinghebel wirkt. Lager und Federn sind rach
Vorbild der franzdsischen Ostbahn hergestellt. Die innere
Ausstattung ist in der I. Klasse die gewdhnliche franzisische, in
der II. Klasse sind Sitze ohne Armlehnen mit blauem Tuch-
bezuge vorgesehen, die III. Klasse enthillt Lattensitze.

76. Zweiachsiger Mittelgangwagen I/II. Klasse
der ‘Tramways*) de 1'Aude, erbaut von der Carosserie In-
dustrielle, Paris (Taf. XLI, Abb. 25, 26, 27).

Zug- und Stolsvorrichtung bestehen aus Mittelbuffern mit
seitlichen Zughaken und Schraubenkuppelungen in derselben
Ebene. Der Wagen enthiilt Lingssitze, aufserdem sind auf
den geschlossenen Endbithnen je zwei Nothklappsitze vorgesehen.
Uebergangsbriicken sind nicht vorhanden.

77. Zweiachsiger Mittelgangwagen I/IL Klasse
der franzosischen Staatsbahnen, Tramways der Vendée,
erbaut von Carel ainé, Fouché in Le Mans, Dept. Sarthe
(Taf. XXXVIII, Abb. 9, 10, 11).

Der Mittelbuffer, neben welchem die Nothketten angeordnet
sind, liegt iiber dem Zughaken mit Schraubenkuppelung. Die
offenen Endbiithnen sind mit Abschlufsgittern und Uebergangs-
briicken versehen, Der Wagen ist aufsen mit Blech, innen
mit Pegamoid bekleidet, die Sitze sind nach franzosischer Art
in der I. Klasse mit gelbgrauem, in der II. mit blauem Tuche
bezogen.

78. Vierachsiger Mittelgangwagen IL/II. Klasse
der Tramways des Departements Isére, erbaut von der Actien-
gesellschaft Décauville in Petit Bourg. (Taf. XXXII, Abb.
17, 18).

Die Zug- und Stolsvorrichtung ist der von Nr. 77 gleich.
Die Endbihnen haben Brustwehren nach Strafsenbahnart mit

*) Unter ,Tramways* sind Stralsen- nud kleinere Nebenbahnen
mit eigenem Bahnkorper verstanden.

seitlichem Kettenabschlusse und Uebergangsbriicken. Die Ver-
schalung ist in Teakholz ausgefithrt. Die Sitze sind der Liinge
nach angeordnet, in der I. Klasse mit blauem Tuche iiberzogen,
in der II. Klasse aus Latten hergestellt.

79. Zweiachsiger Wagen mit einem Abtheile II. Klasse,
Post- und Gepickraum, erbaut fiir dieselbe Verwaltung von
derselben Bauanstalt (Taf, XXXVIII, Abb. 16, 17).

Dieser Wagen bildet mit dem vorbeschriebenen einen voll-
stindigen Nebenbahnzug.

80. Zweiachsiger Mittelgangwagen IL Klasse
der Tramways de I’Aude, erbaut von der Carrosserie Industriclle,
Paris (Tafel XLI, Abb. 25, 26, 27). -

Dieser Wagen ist abgesehen von der Inneneintheilung
genau gleich Nr. 76. Es ist ein Kkleines Nichtraucher- und
ein grofser Raucher-Abtheil vorhanden.

81. Zweiachsiger offener Mittelgangwagen der
Aethiopischen Eisenbahnen, erbaut von der Actiengesellschaft
Décauville in Petit Bourg. (Taf. XXXII, Abb. 5, 6).

Der Wagen ist in den technischen Einzelheiten, abgesehen
von den Drehgestellen, gleich Nr. 72. Die Aufsenverschalung
besteht aus gestrichenen Brettchen. Vor den Seitendffnungen
sind grofse Rollvorhiinge aus Leinen vorgesehen. Die Sitze
bestehen aus Latten. Der Mittelgang verliuft Z-formig. Ein
Abtheil ist fir Frauen bestimmt und mit Léngsscheidewand
versehen.

2) Spurweite 750 mm.

82, Vierachsiger Scitengangwagen IL/IIL Klasse
der ersten Gesellschaft der russischen Schmalspurbahnen, erbaut
von der Kolomnaer Maschinen-Bauanstalt, Actiengesellschaft
(Taf, XXXVII, Abb. 16, 17, 18).

Der Mittelbuffer und die beiden seitlichen Zughaken mit
je einer Schraubenkuppelung liegen in einer Ebene. Die offenen
Endbithnen sind mit Blechthiiren abgeschlossen und mit Ueber-
gangsbriicken versehen. Die Aulsenverkleidung besteht aus
Blech, welches fir die II. Klasse griin, fir die III. Klasse
grau gestrichen ist. Der Seitengang, welcher nur bei einem
Abtheile mit einer Lingsscheidewand versehen ist, verlduft,
Z-formig.

(Schlufs folgt.)

Die neue Lokomotiv-Ausbesserungswerkstiatte in Oppum.

Von Memmert, Konigl. Eisenbahn-Direktor in Oppum bei Crefeld.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLVII und XLVIIL
(Schlufs von Seite 154.)

¢) Kraftiibertragungsanlagen.

Fir die neue Lokomotivwerkstitte mufste bei der Aus-
filrung der elektrischen Kraftiibertragung berticksichtigt werden,
dals die bisher in der alten Werkstitte zu Crefeld benutzten,
durch Dampfmaschinen und Wellenleitungen angetriebenen Arbeits-
maschinen grofstentheils wieder zur Verwendung gelangten.
Diese wurden daher ihrer Bestimmung gemifs in fiinf Gruppen
mit je einem Gruppenantriebe aufgestellt. Kin Theil der neu

beschafften Arbeitsmaschinen, sowie auch die Laufkrahne und
Schiebebithnen erhielten Einzelantrieb.

Wie aus Tafel XLVII ersichtlich ist, werden die in
der mnordlichen Hilfte der Dreherei befindlichen Werkzeug-
maschinen von zwei nebeneinander gelagerten Wellen mittels
Deckenvorgelege angetrieben. Die Briicken, welche zum Auf-
hingen der letzteren sehr vortheibaft benutzt werden; sind eben-
falls auf dieser Zeichnung dargestellt. Die beiden Wellen
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haben je eine elektrisch ausrtickbare Reibungskuppelung, deren
Antrieb von einer kurzen durch einen elektrischen Antrieb von
30 P.S. in Bewegung gesetzten Hauptwelle aus erfolgt.

In der stidlichen Hilfte der Dreherei befindet sich die zweite
Gruppe, bestehend aus fiinf in einer Reihe aufyestellten grofseren
Drehbinken, deren Deckenvorgelege von einer an der Fenster-
seite unter dem Fulsboden gelagerten Welle in Thitigkeit
gesetzt werden. Diese zweite Gruppe wird von einem elektrischen
Antriebe von 13 P.S. bedient. Die Welle ist gleichfalls mit einer
elektrisch ausriickbaren Reibungskuppelung versehen, welche mittels
eines birnformigen Druckknopf-Stromschlufspendels ausgeriickt
werden kann, wodurch die Gruppe sofort zum Stillstande gelangt.

Der iibrige Theil der siidlichen Dreherei ist zur Aufstellung
der neuen Werkzeugmaschinen mit Einzelantrieb bestimmt; hier
befinden sich bereits fiinf Drebbinke mit je einem Antriebe
‘von 2P.S,, eine Drehbank mit einem Antriebe von 3,2 P.S.;
sowie eine Hobelmaschine mit einem solchen von 4 P.S. Aufser-
dem sollen dort noch zwei Drehbinke mit Antrieben von 3 bis
4 P.S. im laufenden Jahre aufgestellt werden.

In der Kesselschmiede wurde zum Betriebe des Liiftungs-
kreisels und der kleineren Werkzeugmaschinen ein elektrischer
Antrieb von 13 P.S. in ihnlicher Weise verwendet, wie bei der
zweiten Grappe der Dreherei. Auch hier haben die einzelnen
Werkzeugmaschinen Deckenvorgelege, und liegt die mit elektrisch
ausriickbarer Reibungskuppelung ausgeriistete Welle unter dem
Fulsboden, Der Antrieb setzt eine an der Wand angebrachte
kurze Vorgelegewelle in Bewegung, von welcher aus “die Welle,
sowie auch der Liiftungskreisel angetrieben werden. Kine um-
schwingende Bohrmaschine der Kesselschmiede hat Einzelantrieb
von 2 P.S.; zwei solcher Bohrmaschinen werden gemeinsam von
einem Antriebe von 4,5 P.S, mittels einer auf dem Fulsboden
gelagerten Vorgelegewelle angetrieben. Letztere Anordnung
mufste wegen der Bauart der umschwingenden Bohrmaschinen
gewiiblt werden. Ferner befindet sich in der Kesselschmiede
eine freistehende gewohnliche Bohrmaschine mit einem An-
triebe von 1,5 P.S., eine schwere Blechscheere mit 12,5 P.S.
und eine fahrbare Bohrmaschine mit 1 P.S. Der Laufkrahn
der Kesselschmiede von 15t Tragfihigkeit wird von einem
‘Antriebe von 15 P.S. bewegt. Sidmmtliche Bewegungen des
Krahnes und der Katze werden von demselben Antriebe mittels
ausriickbarer Winkelgetriebe wund Rideriibersetzung  bewirkt.
Fir die Arbeitsmaschinen der im Anbaue dea Schmiede befind-
lichen Heizrohrwerkstatt ist ein elektrischer Antrieb von 4,5 P.S.
verwendet. Die Heizrohrreinigungsmaschine, welche wegen des
Geriiusches und Staubes in einem besondern Raume untergebracht
wurde, erfordert 2 P.S.

Zum Zwecke der Vergrofserung und des weitern Ausbaues
der Schmiede mufste der bisher zum Betriebe der Liiftungskreisel
und Arbeitsmaschinen dienende elektrische Antrieb von 12 P.S.
durch einen solchen von 25 P.S. ersetzt werden. Der verfiig-
bar gewordene Antrieb wurde zum Betriebe einer Warmsiige
in der Schmiede verwandt.

Die vorstehend aufgefiihrten Antriebe sind simmtlich
Nebenschlufsantriebe, welcbe sich fiir Betriebe der beschriebenen
Art ganz aulserordentlich eignen, da die Stromstirke der Feld-
magnete und somit die Umdrehungszahl wegen der Nebeinander-

schaltung von Magnetwickelung und Anker auch bei wechselnder
Belastung nahezu gleich bleibt und der Stromverbrauch im
Anker anniihernd in geradem Verhiltnisse zum geleisteten
Drehungsmomente steht, der Stromverbrauch sich mithin ent-
sprechend der Belastung selbstthiitig regelt. Die Eigenthiim-
lichkeit der Nebenschlufsantriebe, unter Belastung schwer anzu-
gehen, ist fir die genannten Betriebe ohne Nachtheil.

Fir die Lokomotivschiebebiihnen mufsten jedoch mit Riick-
sicht auf den beim Anziehen der belasteten Biihne verhiiltnis-
mifsig sehr grofsen Kraftverbrauch Hauptstromantriebe ver-
wandt werden. In Folge der Reihenschaltung von Magnet-
wickelung und Anker bei den Hauptantrieben ist die Strom-
stirke der Feldmagnete am grofsten, wenn der Anker still steht
und keine Gegenkraft entwickelt; somit hat denn auch das
Drehungsmoment des Arkers seinen grofsten Werth, Hieraus
folgt, dafs der Hauptstromantrieb bei Stillstand mit grofser
Kraft anzieht, dann aber je nach der Belastung sehr verschiedene
Geschwindigkeiten annimmt, Die Hauptstromantriebe der beiden
Lokomotivschiebebithnen haben eine Leistung von 15 P.S. Die
Bewegung der Ankerwelle wird mittels Schnecke und Schnecken-
rad auf die Laufachse der Schiebebithne iibertragen. Am All-
gemeinen ist zwar der Wirkungsgrad der Schnecken und
Schneckenriider ein ziemlich niedriger, er lifst sich aber durch
sorgfiltige Ausfihrung und Bemessung sehr steigern. Im vor-
liegenden Falle sind die Schnecken aus Stahl angefertigt und
haben, um den Druck in der Achsenrichtung aufzunehmen, lange
Kammlager; die aus Bronce sorgfiltig hergestellten Schnecken-
rider laufen in Oelbiidern. Hauptstromantriebe und Schneckenvor-
gelege haben sich bei den Lokomotivschiebebiihnen sehr gut bewihrt.

Die Schiebebiihnen laufen bei grolster Belastung obhne jeg-
lichen Stofs gerduschlos an, der Stromverbrauch betrigt beim
Anziehen der mit einer vierfach gekuppelten Lokomotive be-
lasteten Bithne 170 A., geht aber dann sofort auf 100 bis 70 A.
bei 110 V. zuriick. Der Lauf in der entgegengesetzten Richtung er-
folgt durch Umkehrung des Stromes. Die ganze Anordnung zeichnet
sich durch grofse Einfachheit und sicheres leichtes Arbeiten aus.

Zum Heranziehen und Abrollen der Lokomotiven war
ein Spill angebracht, welches von einem Nebenschlufs-An-
triebe von 8P.S. durch Schnecke und Schneckenrad ange-
trieben wurde. Hierbei rifs das Hanfseil wegen der grofsen
Beanspruchung namentlich beim Heranziehen der Lokomotiven
hiufig. Die Verwendung von Drahtseilen verursachte bei den
Spills Schwierigkeiten, da sie sich wegen ihrer geringen Bieg-
samkeit auf dem verhdltnismifsig beschrinkten Raume nicht so
gut handhaben liefsen und Rillen in die Spills einschliffen,
Aus diesem Grunde haben wir die Spills von den Schiebebiihnen
entfernt und unter Benutzung der vorbandenen Antriebe auf den
senkrechten Spillachsen Seiltrommeln mit zwangliufiger Fiihrung
des Drahtseiles angebracht, dessen Verwendung sich bei dieser
Art des Betriebes gut bewilrt hat. Das Aufwickeln des Seiles
geschieht mittels einer durch Schraube und Handrad beweglichen
Reibungskuppelung, welche die Trommel fest mit der senk-
rechten vom Antriebe bewegten Welle verbindet. Behufs Ab-
wickelnng des Seiles wird die Trommel losgekuppelt, Das
Heranholen und Abziehen der Lokomotiven erfolgt nunmehr
anstandlos.
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Ein Laufkrahn von 2,5t Tragfihigkeit mit Handbetrieb
zum Abnehmen und Anbringen von Lokomotivtheilen im Raume
fir den Zusammenbau wurde hier fir die Verschiebung in der
Richtung der Laufbahn mit einem elektrischen Nebenschlufs-
Antriebe von 2 P.S. versehen, weil der Handbetrieb zu schwer
und zu langsam von Statten ging. Handantrieb geniigt aber fiir
die iibrigen Bewegungen und ist deshalb beibehalten worden.
Die gesammte elektrische Kraftiibertragungsanlage der Wagen-
und der Lokomotivwerkstiitte umfalst also nachstehende elek-
trischen Antriebe:

1 Nebenschlufsantrieb von 40 P.S.. fir die Holzbearbeitungs-
maschinen in der Schreinerei der Wagenwerkstitte,

1 Nebenschlufsantrieb von 6,5 P.S. fir einen Kreisel zum Ab-

saugen der Spihne in der Schreinerei der Wagenwerkstitte,

Nebenschlufsantriebe von je 6 P.S. fiir eine Wagenschiebe-
, bithne,

1 Nebenschlufsantrieb von 1 P.8., fiir Farbmiihlen und
Nibmaschinen in der Wagenwerkstiitte,

1 Nebenschlusfantrieb von 7 P.S. fir einen Drehkrahn der
Wag=nwerkstitte,

« eine Zerreifsmaschine,

« cine Wagenverschiebe-
winde,

1 Nebenschlufsantrieb « 25 <« « die Liftungskreisel
und Werkzeugmaschinen in der Schmiede,

1 Nebenschlufsantrieb von 12 P.S, fir die Warmsiige in der
Schmiede,

[\

1 « « 2 «
1 Hauptstromantrieb « 10 <«

1 » « 4,0 « <« die Arbeitsmaschinen
der Heizrohrwerkstitte,

1 « « 2 <« fiirdie Heizrohrreinigungs-
maschine,

1 « « 30 <« « die Werkzeugmaschinen
in der Lokomotiv-Dreherei,

1 « « 13 P.S.fiir die Werkzeugmaschinen
daselbst,

5 « «je 2 <« « Drehbdnke in der

Lokomotiv-Dreherei,

1 « <. 4 « « Hobelmaschine in der
Lokomotiv-Dreherei,

1 « « 3,2 « « eineDrehbank daselbst,

« « 13 « « dieWerkzeugmaschinen

und einen Liftungskreisel in der Kesselschmiede,

1 Nebenschlufsantrieb von 12,5 P.S. fiir eine Durchstolsmaschine
und Scheere in der Kesselschmiede,

1 Nebenschlufsantrieb von 4,5 P.S. fir zwei Bohrmaschinen

daselbst,
1 « « 2 « « eine Bohrmaschine
' daselbst,
1 « < 1,5 « « eine Bohrmaschine
daselbst,
1 « « 15 « « einen Laufkrahn,
2 Hauptstromantriebe von je 15 « « zwei Lokomotiv-

Schiebebiihnen,
« die Seiltrommeln der
Lok.-Schiebebiihnen,
1 « ® 2« fiir den Laufkrahn in dem
Raume fiir Lokomotiv-Zusammenbau.

2 Nebenschlufsantriebe « je 8

S

32 Antriebe von zusammen 278,7 P.S,

Von diesen Antrieben sind mehrere nie gleichzeitig in
Betrieb, z. B. die der beiden Lokomotiv-Schiebebiihnen, . fiir

. welche nur ein Fiibrer bestellt ist, und die der Wagen-Schiebe-

bihnen und Krihne. Der durchschnittliche Stromverbrauch fiir die
Kraftiibertragung betrigt annihernd 500 A. bei 120 V.; beim
Schneiden von schweren Eisentheilen auf der Warmsige und
gleichzeitigem Ingangsetzen der Lokomotiv- und Wagen-Schiebe-
bithnen steigt der Verbrauch bis 800 A. fir kurze Zeitrdume
und erreicht, wenn zufilliger Weise noch gleichzeitig ganz
schwere Arbeiten an den Holzbearbeitungsmaschinen ausgefiihrt
werden, stofsweise die Hohe von 900 A.

Die Schaltbretter aller Antriete, also nicht allein diejenigen
des Gruppenantriebes, sondern auch die der Maschinen mit
Einzelantrieb sind mit Ampéremessern versehen, sodals der
Stromverbrauch und dessen Unregelmiilsigkeiten leicht @berwacht
werden konnen,

Hinsichtlich des Stromverbrauches bei den Werkzeugmaschinen
im Gruppenantriebe und im Einzelantriebe haben umfangreiche

- Messungen in der Lokomotiv-Dreherei ergeben, dafs der Strom-

verbrauch beim Gruppenantriebe mit geringer Ausdehnung der
Wellenleitungen und deren dichter Besetzung verhiltnismifsig
nicht grofser ist, als beim Einzelantriebe. Gruppe a bestehend
aus 21 Drehbinken von 130 bis 650 ™™ Spitzenhdhe, 8 Shaping-
maschinen von 200 bis 750 ™™ Hub, 1 Hobelmaschine von 1300 ™™
Hub, 4 Bohrmaschinen fiir Locher bis 30 ™® Weite, 2 Bohr-
maschinen fiir Locher bis 60 ™m Weite, 1 wagerechten Bohr-
maschine fiir Locher bis 100 ™ Weite, 1 Langlochbohrmaschine
fiir Locher bis 20 ™» Weite, 1 Friismaschine, 3 Schleifmaschinen,
1 Schraubenschneidmaschine, 1 Mutterschneidmaschine, 1 Centrir-
maschine und 2 Schleifsteinen, zusammen 47 Maschinen, von welchen
40 gleichzeitig in Thitigkeit sind, verbraucht durchschnittlich
110 A. bei 120V. TFir den Leerlauf der Wellenleitungen
nebst Riemen- und Losscheiben dieser Gruppe sind 50 A. bei
120 V. erforderlich, gleich einem Kraftverbrauche von rund
450/, der Gesammtarbeit.

Gruppe B, bestehend aus 7 Drehbinken von 210 bis 500 ™™
Spitzenhohe und 1 Schmirgelschleifmaschine, von welchen durch-
schnittlich 7 gleichzeitig arbeiten, verbraucht im Mittel 31 A.
bei 120 V. Fir den Leerlauf der Wellenleitung nebst Riemen-
und Losscheiben der Gruppe B sind 14 A, bei 120 V. erforder-
lich, somit gleichfalls rund 45°/, der Gesammtarbeit.

Im Einzelbetriebe verbraucht eine Drehbank von 400 ™™
Spitzenhohe bei einerSchnittgeschwindiglkeit von 10 ™ in der Minute
und einer Schnittbreite von 5™m 9.5 A, bei 120 V.; fir den
Leerlauf des Antriebes mit dem Schneckentriebe sind 4 A, oder
rund 429/, der Gesammtarbeit erforderlich.

Eine andere Drehbank von 330 ™@ Spitzenhohe beansprucht
unter #hnlichen Verhiltnissen 8 A. 120 V. bei der Arbeit und
fir den Leerlauf des Autriebes mit Rédergetriebe 3 A. oder
rund 37 %/, der Gesammtarbeit.

Zwei Drehbinke von je 210 mm Spitzenhohe erfordern
bei Schnittgeschwixidigkeit von 10™ und Schnittbreiten 3 mm
je 7,5 A, 120V. und fir den Leerlauf des Antriebes mit
Schneckengetriebe je 2,5 A. oder rund 33°/, der Gesammtarheit.
Im Einzelbetriebe ist bei leichter Arbeit der Werkzeugmaschinen
das Verbiltnis der Leerlaufarbeit ein nngiinstigeres; z, B. ver-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVIIL Band. 9. Heft. 1901. 27
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braucht eine Drehbank von 250 ™m Spitzenhohe beim Gewinde- | verwendet werden und grofstenthels gleichzeitig in Thiitigheit

schneiden an Deckenankern u, s. w. 4 A, 120 V. und fir den
Leerlauf des Antricbes mit Schneckengetriebe 3 A. oder 759/,
der Gesammtarbeit. Demnach dirfte der Gruppenintrieb fir
Werkzeugmaschinen, welche hauptsiichlich fir leichtere Arbeiten

sind, aus Griinden der Wirthschaftlichkeit dem [Einzelantriebe
vorzuziehen sein. Dagegen glauben wir, dals fiir schwere Werk-
zeugmaschinen, wie grolse Drehbinke, Hobelmaschinen u. s. w.
Einzelantrieb giinstiger ist.

Die Dampfheizung der Eisenbahnwagen.

Vin K. Spitzer, Oberingenieur der k. k. priv, Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLIX.,

Zu ciner Zeit, in der Seitens der staatlichen Behorden
darauf gedrungen wird, alle Heizungen von Personen- und
Dienstwagen der Eisenbahnen zu bescitigen, die mittels einer
im oder am Wagen befindlichen Feuerstelle bedient werden,
crscheint es angezeigt, wieder einmal etwas nidher auf die
Dampfheizung der Eisenbahnwagen einzugehen, da sie ja

die einzige, heute wirklich bedeutungsvolle Ileizungsart ist,-

k]
welche an dem zu heizenden Fahrzeuge selbst keine Feuerstelle

erfordert.

Auch von dem Gesichtspunkte aus, dals die Frage einer
cinheitlichen Dampfheizungs - Kuppelung fiir Kisenbahnwagen
gegenwirtig im Unterausschusse des technischen Ausschusses
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen erortert wird,
und einschligige neue Erfindungen solcher Kuppelungen er-
probt werden, hat die allgemeine Behandlung der Dampfheizung
die Bedeutung, den etwaigen Irrthum abzuschuneiden, als seien
mit der Auffindung einer guten einheitlichen Kuppelung die
Dampfheizungsfragen iberhaupt gelost.

Die Mingel, welche der heute allgemein gebriuchlichen
Dampfheizungs-Einrichtung anhaften, licgen nicht allein in der
Ausbildung der Kuppelung, sondern der ganzen Anlage, des-
halb soll im Folgenden von allgemeinen Gesichtspunkten aus
untersucht werden, wo uns eigentlich der Schuh driickt, um
die Mingel festzulegen, die den heute iiblichen Damptheizungs-
arten im Allgemecinen anhaften.

Bis heute sind wir nicht im Stande, die Ziige von der
Lokomotive aus hinreichend mit Dampf zu versorgen, um bei
— 6% bis — 10° R. Aufsenwirme einen Zug von etwa zwolf
Personenwagen hinten und vorn gleichmiifsig zu erwiirmen.
Die Griinde hierfir sind cinerseits die urspriinglich vorgenom-
mene und seither beibelialtene Wahl zu enger Querschnitte der
Dampfleitungsrobre von 38 bis 42 m» Weite und die ebenfalls
zu knappe Bemessung der Zuleitungsrohre zu den Heizkorpern,
Perkinsrohre von 28 bis 82mm Weite, anderseits der Umstand,
dafs der von der Lokomotive herkommende Dampf auf seinem
Wege simmtliche Ieizkdrper aller Wagen nacheinander bis
zum letzten anzufillen hat, wobei er soweit abgekiihlt wird,
dafs bei den oben angegebenen Verhiiltnissen des Zuges und
ganz gebffnetem Dampfhahne 28 bis 35 Minuten verfliefsen,
bis aus dem Schlufshahne des letzten Wagens mit dem Nieder-
schlagwasser auch Dampf austritt, und die Heizkorper des
letzten Wagens erst nach weiteren 18 bis 25 Minuten soweit
erwiirmt sind, dals am Schlufshahne nur Dampf ausstromt.

Nach neueren Erfahrungen bildet die in den Heizkdrpern

cingeschlossene Luft ein erhebliches Hindernis der Wirme-
vertheilung.

Der Dampf mufs die Luft erst aus dem Heizkorper ver-
dringen und auf seinem weiteren Wege mitschleppen, wodurch
er an lebendiger Kraft verliert und sich um so mehr nieder-
schligt, je weiter er in der Leitung vordringt. Dabei wird
nicht einmal alle Luft aus den Heizkorpern mitgerissen, ein
Theil wird vielmehr von dem einstromenden Dampfe in dem
Heizkorper zusammengedriickt und sammelt sich am héchsten
Punkte des Heizkorpers als Luftpolster an, das den Uebergang
der Wirme in den Heizkorper und damit die Wirmeabgabe
an den Wagenraum beeintriichtigt. Je weiter nun der Dampf
auf seinem Wege gelangt, desto weniger ist er wegen Abnahme
der lebendigen Kraft im Stande, jenes wirbelnde Einstromen
in den Heizkorper zu leisten, welches nothig ist, die darin
befindliche Luft mit fortzureilsen, so dafls die Luftpolster nach
dem Ende des Zuges hin anwachsen und die Heizung immer
mehr verschlechtert wird. In den letzten Heizkorpern bedeckt
die zusammengeprelste Luft nahezu ein Viertel der Heizfliche.
Man mildert diesen Uebelstand heute theilweise dadurch, dafs
man durch mehrmaliges Oefinen und Schliefsen der Absperr-
hihne cin Entleeren und Neufiillen des Heizkorpers herbeifiihrt,
wobei durch die lebhaftere Dampfbewegung ein Theil der Luft-
blase mit fortgerissen wird. Hierzu gehort besondere Bedie-
nung und der Erfolg ist kein vollstindiger. Versuche mit der
Anbringung von Entliiftungsrohrchen an den Heizkdrpern haben
keinen Erfolg gehabt. ,

Wird nun nach Ueberwindung der Schwierigkeit des An-
heizens der Zulalshahn unverindert etwa fiir 3 atm Spannung
offen gehalten, so stromt der Dampf aus dem Schlufshahne bei
dem hier in Betracht gezogenen Zuge mit einer Spannung von
1,8 bis 2,0 atm aus. Aus diesem Spannungsverluste geht schon
hervor, dals es nicht moglich ist, die Heizkorper der hinteren
Wagen ebenso zu erwirmen, wie die der vorderen.

Mufs nun der Lokomotivfihrer den Heizdampf wihrend
der Fahrt etwa wegen Zunahme der Auflsenwirme abstellen,
so entsteht durch Ausstromen am Hinterende Abkiihlung der
Leitung und vermehrter Niederschlag, sodals nicht nur die
Gefahr des Einfrierens der Leitungsrohre erhdht wird, sondern
sich "auch das geschilderte Spiel bei Wiederanstellung des
Dampfes wiederholt.

Dieser schon lingst bekannte Uebelstand, lingere Ziige
nicht gleichmiilsig heizen zu konnen, war die Veranlassung,
dafs man z. B. in Rufsland von Fall zu Fall einen eigenen
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Kesselwagen in die Mitte des Zuges einsteiltc, welcher die zur
Heizung des hintern Zugtheiles erforderliche Dampfmenge liefert.
Die Beschaffungskosten solcher nur im Winter ausnutzbarer
Wagen und ihre Bedienung durch einen besondern Heizer sind
so bedeutend, und die Milsstinde, welche sich durch die Ein-
schaltung mitten in den Zug ergeben, so grofs, dafs die all-
gemeine Einfihrung solcher Heizwagen nicht zu erwarten ist.

In dem nutzlosen Ausstromen von Dampf mit 2 atm Span-
nung -aus dem Schlufshaline ist ein erheblicher wirthschaftlicher
Schaden zu sehen. Hier ist auf den treffenden Ausspruch
R. Kluge’s in seinem Aufsatze »iiber den Kohlenverbrauch
fir die Dampfheizung der Personenwagen«*) zu verweisen, nach
welchem bei den allgemein iiblichen Dampfheizungs-Einrichtungen
eine Verschwendung von Heizdampf stattfindet, wie bei keiner
andern Dampfheizungsanlage.

Durch diese Erwiigungen dringt sich die Erkenntnis auf,
dals die jetzige Art der Dampfzufihrung zu den Heizkorpern
nicht die richtige sein kann., Bestirkt wird man in . dieser
Ansicht noch durch den Umstand, dals mancle Eisenbahnen
in den letzten Jahren diese Mifsstinde wenigstens beim An-
heizen eines Zuges in der Ausgangstation dadurch mit theil-
weisem Krfolge abzuhelfen gesucht baben, dals sie den Zug
von der Zuglokomotive und gleichzeitig einer zweiten Lokomo-
tive vom Hinterende heizen lassen, sodals wenigstens vor Ab-
gang des Zuges auch die hintern Wagen erwiirmt werden und
die Reisenden keine Ursache haben, deren Benutzung zu ver-
weigern, wie dies nicht selten vorgekommen ist.

Es wird sich also darum handeln, eine Einrichtung zu
treffen, welche eine raschere Zufihrung des Heizdampfes zu
den Heizkorpern ermoglicht.

Die in dieser Beziehung zweckmiifsige Malsregel, die Quer-
schnitte der Dampfheizungsleitungen weiter zu machen, wirde
cine vollkommene Neueinrichtung simmtlicher, mit Dampf-
heizungs-Einrichtung versehener, Wagen und Lokomotiven er-
fordern, kann also mit Riicksicht auf die ungemessenen Kosten
gar nicht in Betracht gezogen werden.

Dagegen liegt der Gedanke nahe, den Heizungsdampf
den hinteren Wagen nicht auf dem bisherigen
Wege, sondern durch eine besondere Hilfsleitung
zuzufiihren, also cine doppelte Dampfheizungsleitung,
und zwar in folgender Weise anzuordnen.

A. Doppelte Dampfheizungsleitung,

In Abb. 1, Tafel XLIX ist der Grundrifs fir die Anord-
nung einer solchen doppelten Dampfheizungsleitung fiir einen
Zug gezeichnet,

Hiernach erhilt jeder Wagen an seinem Untergestelle
zwei Dampfleitungsrohre, ein heute auch schon bestehendes
Dampfleitungsrohr H, die Hauptleitung, an welches die
zur Heizung der Wagen erforderlichen Heizkorper mittels der
gewohnlichen Zuleitungsrohre angeschlossen sind, und ein zweites

D, die Halfsleitung, welches mit den Heizkérpern nicht

in Verbindung stcht, sondern frei unter dem Untergestelle
durchgeht.

*) Organ 1899, S. 222.

Jeder Wagen hat fiir beide Leitungen an jeder Kopf-
schwelle cigene Gulsknie mit Absperrhahn, sodafs der Wagen
im Ganzen vier statt jetzt zwei Punkte fiir die Verbindung der
Dampfleitungen erhilt. Die Haupt- und Hilfsleitung liegen
je mogiichst nahe an einem Langtriiger des Wagens, ihre Ver-
bindung zwischen den Wagen erfolgt mittels Kuppelungen, von
denen spiiter gesprochen werden soll.

Sind beide Leitungen des ersten Wagens an das gegabelte
Dampfleitungsrohr G des Tenders angeschlossen, und Haupt-
und - Hilfsleitung des letzten Wagens durch ein spiter zu er-
Orterndes Glied Sch verbunden, so entsteht ein geschlossenes
Rohrnetz, welches von der Lokomotive bis zum letzten Wagen
und zuriick zur Lokomotive fiihrt. '

In dieses geschlossene Robrnetz wird nun durch Oeffnen
des Zulafshahnes an der Lokomotive Dampf cingelassen, welcher
gleichzeitig in die Hauptleitung H und in die Hilfsleitung D
des crsten Wagens einstromt. Wihrend der Dampf nun in
der Hauptleitung H den oben geschilderten, hindernisvollen
Weg langsam zuriicklegt, stromt er ungehindert durch die
Hilfsleitung aller bis zum letzten Wagen, wo er durch das
Schlufsglied Sch in die Hauptleitung des letzten Wagens ge-
langt und dessen Heizkorper anfillt. Diese mittelbare Wirkung
auf die Heizkorper des letzten Wagens wird so nahezu gleich-
zeitig, jedenfalls nicht erheblich spiter eintreten, als die un-
mittelbare auf die Heizkorper des ersten Wagens, sodals ein
fast gleichzeitiges Heizen des Zuges von vorn und hinten ein-
tritt. Die Vereinigung beider Wirkungen wird annihernd in
der Mitte des Zuges stattfinden.

Ist dies geschehen, so wird wie bei jeder geschlossenen
Dampfheizungsanlage ein Schwanken der Dampfstrome statt-
finden, bis vollstindige Druckausgleichung im gesammten Rohr-
netze eingetreten ist.

Wiihrend dieses Vorganges der gleichzeitigen Heizung von
vorn und hinten sind Luft und Niederschlagswasser aus den
Leitungen in derselben Weise verdringt, wie dies heute bei
einem Dampfstrome der Fall ist, sie sind durch die Schlabber-
klappen der Kuppelungen zwischen den einzelnen Wagen aus-
getreten.

Diese Art der Heizung erfordert nur die Hilfte, ja mit
Riicksicht auf die Zufihrung fast ganz frischen Dampfes am
Zugende vielleicht weniger als die Iilfte der bei der jetzigen
Heizung aufzuwendenden Zeit.

Hier soll gleich dem Einwande begegnet werden, dals
diese Heizungsart sofort gestort wird, wenn die Hauptleitungen
I und die Hilfsleitungen D aller Wagen nicht auf derselben
Zugseite liegen. In dieser Beziehung ist festzustellen, dals
fast alle Eisenbahnen die Wagen eines abgehenden Zuges heute
schon in der Ausgangstation so stellen, dals die Dampfleitung
auf eine bestimmte Seite zu liegen kommt, um das ungiinstige
Kuppeln der Verbindungschliuche iberkreuz zu vermeiden.
Auch andere Griinde: die Stellung der Bremshiittchen und die
Lage des seitlichen Ganges bei Durchgangswagen sprechen fiir
die Einhaltung dieser Mafsregel. Deshalb wird es, von Schleifen-
linien abgesehen, nicht allzu hiufig vorkommen, dals Wagen
mit Bezug auf die Lage der beiden Leitungen H und D ver-
schieden eingereiht werden.

27*
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Wenn dies aber auch der Fall sein sollte, so wird der |
Dampf im Durchstromen der Hilfsleitung D wohl durch den
verkehrt stehenden Wagen aufgehalten, er wird aber immer
noch in Kkiirzerer Zeit zum letzten Wagen gelangen, als dies
bisher der Fall war. Wenn schliefslich in besonders unginsti-
gen Fillen wirklich keine besondere Zeitersparnis erzielt werden
sollte, so bleibt doch immer der Vortheil, dafs der Zug ein
geschlossenes Rohruetz besitzt und die ‘Nachtheile der offenen
Leitung auch dann wegfallen.

Wenn alle Heizkorper des Zuges mit Dampf erfillt sind
und wegen der Geschlossenheit der Anlage iiberall dieselbe
Spannung herrscht, wird nur noch der wegen Abgang durch
Niederschlag erforderliche Dampf verbraucht. Dabei tritt, wie
bei Dampfheizungsanlagen iiberhaupt, selbstthitige Regelung in
der Dampfzufihrung statt. Verluste noch warmen Dampfes
treten nicht ein, die Heizungsanlage wird nur so viel Dampf
verbrauchen, wie zur Heizung wirklich erforderlich ist.

Fir eine solche. Heizungseinrichtung ist festzustellen, wie
hoch die Spannung des frischen Dampfes fir verschiedene
Aulsen-Wirmegrade sein mufs, danach hat der Lokomotivfihrer
das Zulafsventil einzustellen. Hierdurch kommt er auch in
die Lage, die Wirme in den Wagen im Groben regeln zu
konnen, wihrend er bei der heutigen Anordnung nur die Wahl
hat, sein Ventil ganz offen zu lassen, wobei er grofse Dampf-
verluste erleidet, oder sein Ventil zu drosseln, worauf die hin-
tern Wagen zu kalt werden,

B. Die Dampfheizungs-Kuppelung,

Zur Zeit beschiiftigt sich der Unterausschuls des Tech-
nischen Ausschusses des Vereines deutscher Eisenbahnverwal-
tungen mit der Losung der Einzelfrage der Dampfleitungs-
Kuppelung.

Auf diese hat die Einfithrung der hier erorterten Heizungs-
art erheblichen Einflufs,

Bei der Anordnuug der Doppelleitung fir die Dampf-
heizung ergiebt sich auch eine doppelte Dampfheizungs-Kuppe-
lung. Der Verfasser ist der Ansicht, dals hierdurch alle bisher
empfundenen Unzutriiglichkeiten der Dampfheizungs Kuppelung
wegfallen wiirden.

Beide Leitungen, H und D, sollen mt‘)glicl'nst'nahe an die
- Langtriiger der Wagen gelegt werden, sodafls auch die Kuppe-
lungen aufserhalb der Buffer, oder doch nahe an diese zu
liegen kommen,

Dadurch fillt das Hineintreten zwischen die Buffer beim
Kuppeln weg, da dieses von der Seite her erfolgt, noch be-
quemer, als heute schon bei den doppelten Kuppelungen der
Leitungen der Luftbremsen. Das endliche Auffinden und Ein-
fithren einer selbstthitigen Seitenkuppelung wiirde hierdurch
um so wirkungsvoller werden.

Die Kuppelung der Dampfleitungen erfolgt im vorliegen-
den Falle in gerader Richtung, Ueberkreuzung ist ausgeschlossen.

Dafls das Vermeiden des Ueberkreuzens auch den An-
schauungen des Technischen Ausschusses entspricht, geht aus
folgender Stelle der letzten Sitzungs-Niederschrift hervor: »Eine
»derartige Anordnung —, nimlich die Heranriickung der

»Schlauchkuppelung auf 100 bis 150 ™™ an die Wagenmitte —,

»wiirde, wie die Betrachtung des erwihnten Modelles ergab,
»bei gleicher Schlauchlinge cine grofsere Nachgiebigkeit der
»Schliuche und damit erleichtertes Kuppeln, sowie grofsere
»Sicherheit gegen unbeabsichtigtes Entkuppeln zur Folge haben
»und der an sich zweckmifsigsten, aller Voraussicht nach aber
sundurchfihrbaren Kuppelung der Heizschliuche entweder nur
»in gerader oder nur in schriger Richtung thunlichst nahe
»>kommen, «

Im vorliegenden Falle wiirde die vom Technischen Aus—
schusse ' aufgestellte Forderung fiir die zweckmiilsigste Kuppe-
lung von selbst erfiillt werden.

Der Einwand, dafs die doppelte Kuppelung auch die doppel—
ten Kosten erfordert, ist insofern nicht ganz zutreffend, als bei
der doppelten Kuppelung kirzere Schliuche und einfachere
Kuppelungsmuffen verwendet werden konnen. Uebrigens er-
scheint der Mehraufwand fir die Kuppelung den sonstigen Vor-
theilen der Heizungsart gegeniiber nicht als durchschlagend.
Die hoheren Kosten wiirden eben durch die Dampfersparnis,
durch die mogliche Vereinfachung der jetzigen Kniesticke mit
Hahn, sowie durch weitere, noch zu erorternde Ersparungen,
die sich durch die neue Heizeinrichtung ergeben wiirden, reich-
lich wett gemacht werden.

Die Durchbildung der Kuppelung wird auf Grund der
Versuche des Technischen Ausschusses erfolgen, dazu ist jedoch
zu betonen, dafs die Forderung der Ausschliefsung der Kautschuk-
schliuche bei der neuen Heizanordnung nicht aufrecht erhalten
zu werden braucht, da die mit Kautschuk-Dampfheizschliuchen
gemachten schlechten Erfahrungen nur mit den vom Wagen
abnehmbaren, dem Verschleifse und Verderben ausgesetzten
Schlduchen gemacht sind, wiihrend die hier nothigen kurzen
Schliuche am Wagen befestigt sein konnen und nicht mehr
gefihrdet sind, wie die Kautschukschliuche der Bremskuppe-
lungen. Wenn diese Kautschukschliuche, bei denen mit Rick-
sicht auf ihre Kirze und den Wegfall der Verdrehung und
starken Abbiegung besondere Biegsamkeit nicht mehr erforder-
lich ist, innen noch mit starker Messingdrahtwickelung ausge-
kleidet werden, welche das Abscheuern des Schlauchinnern
durch den Dampf verhindert, so wird ibre Haltbarkeit der der
Bremsschliuche um so weniger nachstehen, als der Dampf in
dem von zwei Schliuchen gebildeten schlanken Bogen wenig
Widerstand findet. Die jetzigen scharf gekriimmten Schliuche
sind in dieser Beziehung ungiinstiger.

Das Schlufsstiick am Zugende tritt an die Stelle der
jetzigen Schlufshéihne; es kann ein mit dem gewchnlichen Ent-
wiisserungsventile versehener Doppelschlauch sein, der mit den
beiden Kuppelungsmuffen des Schlufswagens verbunden wird
und so die beiden Leitungen M und D schliefst, oder ein mit
dem Entwisserungsventile versehenes, unter dem Zughaken
sanft durchgebogenes, an beiden Enden mit Kuppelungsmuffen
ausgeriistetes Rohrstiick. Die hier vorgeschlagene Anordnung
ist nicht nur bei Neubauten, sondern auch fir eine Umstaltung
der bisherigen Heizungen anwendbar.

Bei letzterer wiirde das bisherige Dampfheizungsrohr unter
dem Wagen mit seinen Abzweigungen zu den Heizkorpern bleiben,
es ist nur an den beiden Kopfschwellen des Wagens seitlich
abzubiegen., So entstiinde die Hauptleitung H, zu welcher die
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durchgehende Hiilfsleitung D hinzukommt, Diese Acnderungen
sind so gering, dals jede Bahnverwaltung im Stande wire,
wenigstens die fir den Durchgangsverkehr erforderlichen Wagen
wihrend eines Sommers fertig zu stellen.

Mit der Einfihrung dieser Bauart ist aber noch nicht
eine in allen Beziehungen befriedigende Dampfheizung gewonnen,
es sind vielmehr mnoch zwei weitere wesentliche Forderungen
zu erfiillen, nimlich die Regelung der Heizung und die Liiftung.

C. Regelung der leizung, Liiftung.

Die durch fortgesetzte Heizung besonders im vordern Zug-
theile auf ein unertrigliches Mafs gesteigerte Wiirme kann
jetzt nicht geniigend rasch herabgesetzt werden.
der Reisenden hieriiber sind meist begriindet.

Die gleichmifsige Regelung der Wirme ist schon durch
die verschieden starke Heizung der verschiedenen Zugtheile
verhindert, aulserdem sind aber die hierzu angewendeten Mittel
nicht zweckmiilsig.

Die iltesten Regelungen, die Haag’schen Absperrhihne,
die mit ihren nicht dicht zu haltenden Kiiken, durch ihr héu-
figes Einfrieren, ihre schwere Beweglichkeit und viele andere
Mifsstinde eine dauernde Quelle von Schwierigkeiten gebildet
haben, sind im Laufe der Zeit wohl vielfach verbessert und
durch Absperrschieber verdriingt worden. Aber auch diese
befriedigen, trotz ilirer weit bessern Haltbarkeit und leichtern
Beweglichkeit mnicht, erfordern eine unausgesetzte, sorgfiltige
Wartung und Instandbaltung, hiufiges Nachsehen und ofteres
Aufschleifen der Schieberflichen. Mihe und Kosten haben die
Erreichung des Zieles nicht ermoglicht, denn es ist bekannt,
dafs in einem stark erwiirmten Abtheile durch das Umstellen
des Hebels auf »kalt« wohl die Dampfzustromung zu dem
Heizkorper, sonst aber nichts erreicht wird. Denn der Heiz-
korper, das Dampfzuleitungsrohr und die in diesem Rohre
liegende Abschlufsvorrichtung sind so heifs geworden, dafls der
Heizkorper auch nach dem Auslassen des Dampfes durch Stellen
des Hebels auf »kalt« noch lange Zeit weiter heizt, umsomehr,
als ihm durch Wirmeleitung von dem auch jetzt noch mit
Dampf gefiillt bleibenden Dampfzuleitungsrohre und Absperr-
korper fortwihrend ganz betrichtliche Wirmemengen zugefithrt
werden.

Die Klagen

Aus diesem Umstande erkliren sich die Beschwerden der

Reisenden, dals trotz der »Kalt«-Stellung oft erst nach langer
Zeit ein geringer Rickgang der zu hohen Wirme fithlbar wird,
sodafs nur das Oeffnen der Thiren oder Fenster iibrig bleibt.

Diese in der Natur der Sache begriindete Unfihigkeit der
Absperrvorrichtungen, die Wirme im Wagen zu regeln, hat
neben anderen Umstinden den Anlafs gegeben, die deutsche
Dampfheizung *) versuchsweise einzufithren. Bei dieser wurde
die Bedienung und Regelung der Heizung, die als Niederdruck-
heizung ausgebildet ist, ganz in die Hand des Wagenwirters
gelegt, welcher die Wirme durch Einschaltung einer oder
mehrerer Gruppen von zusammengeschalteten Heizkorpern im
Wagen regeln sollte. Es wird aber mitgetheilt**),' dals es

*) laser Bd. 40, Heft 11, S. 201.
**) Glaser Bd. 41, Heft 12, S, 221,

bedenklich sei, die Regelung der Heizung dem Reisenden zu
entziehen und die Einrichtung eines Personenwagens III. Klasse
mit Niederdruckheizung fir Dreiweghahn-Wirmeabstufung vor-
gefiihrt. *)

Diese Einrichtung, bei welcher eine Dampfhauptzuleitung,
zwei Niederdruckleitungen mit getrennter Dampfzutfubr und
Wasserableitung, Dampfzuleitungsrohre fiir die Heizkorper,
Dampfableitungsrobre iber das Wagendach und noch andere
Rohre fir die Abfuhr des Niederschlagswassers und der Luft,
Drehschieber mit dreifacher Einstellung und Stellvorrichtungen
und Drosselventile, weiter Stellvorrichtungen fir die Regelung
vom Wagen aus erforderlich sind, ist zu verwickelt und doch
wird durch sie der den Absperrvorrichtungen anhaftende Nach-
theil des Weiterleitens der Wirme und des Nachheizens nicht
aufgehoben.

Die im Taufe der letzten zehn Jahre stellenweise ver-
suchten Regelvorrichtungen von Fischer und Korting, bei
welchen statt der Absperrsbhieber Holzkisten iiber den Heiz-
korpern angebracht waren, welche zum Zwecke der Regelung
der Warme im Wagen gedffnet und geschlossen werden konnten,
waren wohl eine Verbesserung, sind aber auf halbem Wege
stchen geblieben; denn auch ihnen haftete der Uebelstand an,
dafs die Wirmeabgabe bei geschlossenem Kasten erheblich
genug blieb, um das Sinken der Wirme unerheblich und sehr
langsam zu machen.

Abgesehen von der mangelhaften Einstellbarkeit der vor-
genannten Einrichtungen hatten sie mnoch den Nachtheil, dals
sie selbst bei Riickgang der Wirme das driickende Gefiihl nicht
heben, welches verdorbene und zu trockene Luft im Abtheile
erzeugt. Diese unmittelbar zu Uebelbefinden fithrende Erschei-
nung ist dem Mangel an Lufterneuerung zuzuschreiben. Nach
Pettenkofer darf die Luft, in der sich ein Mensch wohl-
fihlen kann, nicht mehr als 0,7°/,, Koblensiure enthalten.
Hiernach, sowie auf Grund seiner Angaben iber die Kohlen-
siureabgabe eines Menschen stellt sich der Liiftungsbedarf fiir
ein mit zehn Personen besetztes Abtheil auf etwa 300 cbm/St.
Nimmt man nun an, dafs ungefihr ein Drittel dieser Lauft-
menge durch Undichtheiten der Thiiren, der Fenster, des Fuls-
bodens u.s.w. eindringt, so bleiben noch etwa 200 cbm/St.
kiinstlich zuzufihren. Der Luftraum des Abtheiles ist etwa
13 cbm, mufs also etwa 15 mal erneuert werden, wenn die
von Pettenkofer geforderte Zusammensetzung der Luft er-
halten bleiben soll. '

Wenn nun auch die strenge Einhaltung dieser Zusammen-
setzung der Luft im Betriebe mnicht verlangt werden wird, so
ist nach dem Gesagten doch klar, dals eine den heutigen An-
forderungen entsprechende Einrichtung nicht nur die Forderung
wirksamer Regelung der Wirme, sondern auch ausgiebiger Luft-
erneuerung wird erfillen miissen.

Eine diesen beiden Zwecken dienende Einrichtung scheint die
in Abb. 2 u. 3, Tafel XLIX dargestellte Anordnung zu bieten.
Bei dieser sind alle Absperrvorrichtungen zwischen Dampfzu-
leitungsrohr und Heizkorper vermieden, simmtliche Heizkorper
bleiben dauernd mit Dampf erfillt. In allen Heizkorpern des

*) Glaser Bd. 41, Heft 12, Tafel XVIII.
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Zuges herrscht bei der in sich geschlossenen Dampfheizungs-
leitung annihernd dieselbe Spannung, also ist auch die Heizung
der einzelnen Abtheile gleich stark. Die der wechselnden
Aufsenwirme angepalste Regelung der gesammten Heizanlage
des Zuges hat der Lokomotivfiihrer durch entsprechende Stel-
lung seines Zulalshahnes in der Hand. Die besondere Rege-
lung in dem Abtheile bleibt dann dem Reisenden iiberlassen.
Dieser nimmt sie aber nicht durch die Absperrung des Dampf-
zutrittes zum Heizkorper, sondern dadurch vor, dafs er durch
Umstellen des Hebels von aufsen frische Luft in das Abtheil
cinstromen lifst. Ob diese nach Abb. 2 u. 3, Taf. XLIX unter-
halb des Wagen-Fulsbodens oder seitlich durch eine den schon vor-
handenen Saugern dhnliche Vorrichtung s in das Abtheil einzufihren
sein wird, bleibt der Feststcllung durch Erfahrung iiberlassen.

Die durch reichliche Eintrittsoffnungen auf Gleitblechen
zwangsweise in das Abtheil eingefilhrte Aufsenluft wird sich
einerseits an dem heilsen Heizkérper erwirmen, sodals ihr
Eintritt nicht unangenehm fiihlbar wird, anderseits wird bei
fortgesetztem Luftzutritte nicht nur die Warme sehr rasch auf
das gewiinschte Mals herabgehen, sondern es wird auch sehr
bald eine vollstindige Erneuerung der verdorbenen Luft ein-
treten.  Vorausgesetzt ist dabei, dafs fir den Abzug der zu
verdringenden schlechten Abtheilluft durch das Dach oder seit-
liche Liftung geniigend gesorgt ist. So ist geniigende Rege-
lung der Wirme, ILufterneuerung und Wegfall der unbequemen
Absperyschieber erreicht. Die Dampfrohrfihrungen werden durch
das Fehlen der Absperrvorrichtungen unter dem Wagengestelle
wesentlich einfacher und billiger, und die zum Wirmeschutze
nothige Umhiillung der Dampfrohre wird besser und billiger
zu bewerkstelligen sein, zugleich fallen die kostspieligen und
oft schwierigen Ausbesserungen der Umbhillungen weg, welche

bei Mingeln an den Absperrvorrichtungen nothwendig werden. j

Schlufsbemerkung.

Die bisher verwendeten Dampfheizungs-Einrichtungen ent-
sprechen weder beziiglich der Moglichkeit, lingere Ziige gleich-
milsig zu heizen, noch der Einstellung der Heizvorrichtung,
noch der Liiftung den berechtigten Anforderungen.

Die hier vorgeschlagene Dampfheizungs-Einrichtung eines
ganzen Zuges ist in sich geschlossen durchgebildet aus einer
mit den Heizkorpern in Verbindung stehenden Hauptleitung H,
und ciner durchgehenden Hitlfsleitung D, welche mit den Heiz-
korpern nicht verbunden ist' und den Zweck hat, den Dampf
von der leizquelle aus thunlichst schnell an das Ende des
Zuges zu fihren, Beide Leitungen sind am letzten Wagen
miteinander verbunden.

Die beiden Leitungen I und D liegen moglichst nahe an
den Langtrigern der Wagen, damit beim Kuppeln Zwischen-
treten zwischen dic Buffer nicht erforderlich ist.

Die Kuppelung der am Wagengestelle befestigten Heiz-
schlduche erfolgt immer nur in gerader Richtung mittels einer
zweitheiligen, einheitlichen Regel-Muffe.

Die Regelung der Wirme erfolgt im Grofsen durch den
Lokomotivfihrer mittels Einstellung der Dampfabgabe an die
in sich geschlossene Dampfheizungsanlage und im Besondern
seitens des Reisenden durch Einstromenlassen von frischer
Aulsenluft nach Bedarf,

Dieser Vorschlag wird sich noch nicht als einwandfrei er-
weisen; allein der Verfasser ist iiberzeugt, dafs er den Weg
zu deniErfahrungen enthilt, die uns zur Erlangung einer zweck-
miifsigen und den berechtigten Anforderungen der Neuzeit
geniigenden Dampfheizung fithren.

Betrachtungen iiber ein neues Verfahren der Ueberwachung der Wagenausbesserungs-
Werkstitten.

Von K. Schwarz, Ingenieur in Sarajevo.

Die Dbisher ibliche Art der Ueberwachung der Wagen-
werkstétten ist mit vielen iberfliissigen Schreibarbeiten ver-
bunden. Um es zu vereinfachen, hat der Verfasser ein neues
Verfahren ausgearbeitet. Der Grundzug dieses Verfahrens be-
steht in Folgendem. Jedem Wagen wird beim Eintreffen in
der Werlstiitte ein Schein beigegeben, der ihn wiihrend seines
Aufenthaltes dort vertritt.

In nachstehender Textabb. 1 ist ein solcher Ueberwachungs-
schein dargestellt. Die wagerechten Reihen 1 bis 3 und 13 bis
15 entsprechen der Buchung nach einem ebenso bezifferten Ver-
zeichnisse einer Anzahl der wichtigsten Ausbesserungen. Reibe 4
ist mit »Sternrad« bezeichnet, die Duchstaben S, I, D, G, F
dieser Reihe bezeichnen: scharfe Spurkrinze, lose Reifen, diinne
Reifen, gebrochene Sterne, flache Stellen, also die wichtigsten
Beschiidigungen an Sternridern, die eine Auswechselung oder
Ausbesserung bedingen.

Die Reihe 5 ist fiir die Achsnummern und die Reifen-
stirke beim Einlaufe in die Werkstitte, die Spalten »St« » Wk«
zum Vermerken eines etwaigen Achsbruches bestimmt, mag er
auf der Strecke erfolgt, oder in der Werkstitte gefunden sein.

Die Reihe 6 dient zum Eintragen der Nummern der
Schalengulsriider, die Reihe 7 bezeichnet die an ihnen vor-
kommenden Schiden: F flache Stellen, P pordse Stellen, G ge-
brochene Rider.

Die Reihe 8 dient zum Eintragen des Wortlautes des Aus-
besserungszettels und des Tages des Eintreffens.

Davor befinden sich zwei Spalten »He<, »We«, um festzu-
legen, ob der Ausbesserungszettel einss Heizhauses oder Wagen-
wirters am Wagen war, oder nicht.

Hinter »A« ist Raum zum Eintragen des Tages, an dem
der Wagen in Arbeit genommen ist, ebenso fir den Tag der
Probe P und der Uebergabe U,
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Die Reilien 9 und 10 haben denselben Zweck wie Reihen |
5 und 6, aber fir die Uebergabe des Wagens,

Die Reihen 11 und 12 sind mit den Buchstaben gefiillt,
mit denen die Arbeiterrotten bezeichnet werden. Am Anfange

der Reihe 11 ist Raum zum Eintragen der Bestellschein-
Nummer, falls der Wagen fiir Privatrechnung in Arbeit ist;
»L. Nr.« bedeutet Leistungsnummer. Darunter wird die Buchungs-
Nummer eingetragen. Rechts ist ein leerer Raum fir be-

Abb. 1.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 18 | 14 | 15 l 16 | 17 | 18 | 1920
21 | 22 | 23 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 80 [ 31 | 32 | 33 | 34 | & i 36 | 37 | 88 | 89 | 40-
41 | 42 | 43 | 44 | 45 | 46 | 47 | 48 |. 49 | 50 | 51 | 52 | 53 | 54 | 55 | 56 | 57 | 58 | 59| 60
.| Sternrad S|L(D|G|F|S|L|D|G|[F|S|[L|D|[G|F|S|L|D|G|F |Ausbess.Kost|
E Achs-Nr.|R | St Wik | St Wik | St | Wk | St Wk| Tara | Wkm
Z| Rad-Nr. ] ' ‘ Reihe‘Wg. Nr. Verrechn.:
| Rad Schaden | F | P| G |[F[P|6 |F|[P|G |F P|G|F P|G|F|[P|G|F|P|G|F|P|G -
powl ||| NENEE U
Achs-Nr.| R
Rad-Nr. | | $
L. | A |B c D E | |F G | |H |
LM I X L M N o | |p B |
61 62 63 | 64 | 65 | 66 | 67 68 | 69 | 70 | 71 72 |13 | 14 | 75 [ 76 | 17| 78| 79 80
81 | 82 | 83 | 8¢ | & | 86 | 87 | 88 | 89 | 90 91 | 92 | 93 | 94 | 95 | 96 | 97 | 98 | 99 100
100 | 102 | 103 | 104 | 105 | 106 |107 | 108 |109 |110 |111 |12 | 113 | 114 | 115 116 117 118‘\119 120
sondere Angaben, dariiber befinden sich zwei Spalten zum Ein- Jetzt wird der Ueberwachungsschein an das Betriebsamt
tragen der Ausbesserungskosten, eine fir die Tara, eine fir | abgegeben. Die Karte, welche den Wagen im Wagenstande

die Wagenkilometer, Wagennummer und Verrechnungs-Belastung.
Die Uecberwachungsscheine werden aus dickem Papiere an-
gefertigt, die Grofse betrigt etwa 8><21 cm.

Die Verwendung des Ueberwachungsscheines ist die folgende.
Jeder - einlaufende Wagen wird von der Werkstitte aus mit
einem Uebernahmezettel versehen, der die laufende Nummer,
die Wagennummer, den Tag der Uebernahme und das Merk-
zeichen der iibernehmenden Dienststelle enthilt. Dieser Inhalt
wird in ein Buch eingetragen, nebst dem Wortlaute des Aus-
besserungszettels: Aus diesem Buche werden die Angaben auf
den Ueberwachungsschein iibertragen und ebenso auf eine starke
Karte, die im Betriebsamte bleibt, um jederzeit die Zahl der
anwesenden Wagen vor sich zu haben. Der Ueberwachungs-
schein gelangt in die Hdnde des Betriebsfihrers, welcher durch
Lochung nach vorheriger Besichtigung des Wagens die Aus-
besserungen, deren Reihenfolge und die Arbeiterrotten dazn
bestimmt.

Der erste Rottenfiihrer hat die Achsen zu untersuchen
und den Befund einzutragen. Sobald er fertig ist, locht er
seine Spalte mit einer Zange, die den Anfangsbuchstaben seiner
Rottenbenennung tragen kann, durch, giebt den Schein dann an
seinen Nachfolger. So geht der Schein weiter bis zur Voll-
endung aller Ausbesserungen. Jetzt kommt er wieder zum
ersten Rottenfithrer, welcher die Achsen- und Radnummern und
den Tag .der Probe eintrigt, er giebt ihn dem Wigemeister,
welcher das Eigengewicht anmerkt uad dieser dem Schriften-
maler, welcher die beiden letzterwihnten Zahlen an den Wagen
schreibt. Bei der Uebergabe wird der Schein in der ent-

sprechenden Spalte auf den Uebergabetag abgestempelt.

vertrat, wird aus ihm entfernt.

Man kann nun leicht alle wiinschenswerthen Angaben ver-
merken.

In folgender Weise kann der Schein auch zum DBerechnen
der Ausbesserungskosten verwendet werden. Wenn fir jede
Wagengattung die kostspieligsten und am hiiufigsten vorkommen-
den Ausbesserungen genau beschrieben werden und der dazu
gehorige Lohnsatz und Aufwand an Stoffen in einem Verzeich-
nisse festgelegt wird, so entspricht jeder Lochung der Ziffern
von 1 bis 120 ein bestimmter Geldbetrag. Die der gelochten
Ziffern entsprechenden Betriige werden aunfgezeichnet und dazu
die Kosten der vorgenommenen Verinderungen an den Achsen
geschlagen; so ergiebt sich der anschlagmiifsige Betrag der Aus-
besserungskosten. Werden diese Betrige am Ende eines ge-
wissen Zeitabschnittes, etwa eines Monats, fir alle Wagenaus-
besserungen festgestelit und ebenso die wirklich verausgabten
Summen und werden beide verglichen, so ergiebt sich die
Ueberschreitung des Anschlagverzeichnisses. DBezeichnet man
dies Verhiltnis fir den gesammten Lohnaufwand L mit A, fir
den Stoffanfwand St mit o und fir die allgemeinen Kosten A

mit a, dic Summe der Lohne nach den Ueberwachungsscheinen
St

st

Sollen die Ausbesserungskosten genau ermittelt

L
mit X1, die des Stoffaufwandes mit 2'St, so ist 5= A,

=6,

—_—-=a.

2l

werden, um danach das Verzeichnis richtig auf dem Laufenden
zu halten, so ist die erste Summe des Ueberwachungsscheines
mit A, die zweite mit 6, die erste noch mit @ zu multipliciren;
so sind Lohn, Stoffaufwand und allgemeine Kosten festgestellt,
wie es auf andere Weise genauer nicht geschehen kann,
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Diesz Ermittelung der Kosten lifst sich nach Jahren
ebenso bewerkstelligen, wie bei einem Falle von gestern. Der
‘Vortheil dieses Verfahrens kommt erst voll zur Geltung, wenn
man zum Lochen eine Vorrichtung verwendet, dann ist man in
der Zahl der zu beriicksichtigenden Ausbesserungen nicht auf
120 beschrinkt, sondern kann damit bedeutend hinaufgehen.
In diesem Falle lassen sich mit Yorrichtungen, welche auf dem
Grundgedanken des Jaquardstulles beruben und mit Zihlwerken
versehen sind, alle Lochungen nach Zahl und entsprechendem
Kostenaufwande abzihlen und so erhilt man mit leichter Miihe

1

statistische Grundlagen fir die Werk:titte und fir Entwurfs-
arbeiten.

Jede Lochung von 1 bis 120 bedeutet einen Preisansatz,
der je nach der Wagengattung verichieden ist. Das giebt
wieder einen Anhaltspunkt dafir, dals es moglich ist, die Aus-
besserungskosten auch mechanisch zu ormitteln.

Das Verfahren ist somit in seiner hochsten Ausbildung im
Stande, die
mechanischer Grundlage durchzufiihren.,

Werkstitten-Ueberwach ing  beinahe ganz auf

Abb. 2.
1273« 5|6 @/ @]9 w018 u|1n]1|17 e e|
| 21 [ @ | 28 | o4 | o5 [ 26 |27 |28 | 20 | 50 | a1 | 32 | 33 | 34 | 85 | 86 | 37 | 38 | 89 | 40
40 [ 42 | 43 [ 44 | 45 | 46 | 47 | 48 | 49 | 50 | 51 | @ 53 | @ | 55 | 56 | 57| 58 | @ |60
«.| Sternrad S|L @G F|S L|@[G[F|IS|L|D/G|F|[S[L]D[G!F [AushessKost] 36;81 | 220; 87
S| AchsNr 18| 86| 6349  |[Wk[st] 6773 [Wk|st |Wk| st | Wk Tara | 3850  |Wkm|
£| Rad-Nr. | \ [ . | Kv ' [Wg.Nr. 4345| Verrechn.:
™| Radschaden | F [P G |F|P[G|F [P |G|F|P|G|F|P|G|F|P|G|F|P|G|F|P|G "
E|@|W |24 X[00] Bremse schadhaft | Al26/ x 00 P| U | 2. XI. 00
Achs-Nr. | 45 6433 6840
Rad-Nr. | |
L — 12 e@[3[B | [c | [Def2[E | |[F [ |¢ | [E |
Che| 244 |I | |Ke@|1|L | |M N o[ Jo | |p | |BR | JB
61 | 62 ) 63 | 64 | 65 (66 | 67 | @ [ 69 | 70 | 71|72 | | 74| |6 |77]78]7]8
8l | 82 | 8 | 84 | 8 | 8 | 87 | 88 | 89 | 90 | 91 | 92 | 93 | 94 | 95 | 96 | 97 | 98 | 99 ;100
101 102 | 108 | 104 | 105 | 106 [ 107 [108 |109 [ 110 | 111 |112 |13 | @ |115 | 116 |117 |118 |119 |120
Zum Schlusse moge der in Textabb., 2 dargestellte Schein I Beschaffung der Reifen . 50,00 — 200,00 M.
2u Wagen Nr. 4345 erliutert werden., Der Wagen lief | Wiegen, sammt Aufschreiben — 0,75
am 24, X. 1900 mit Ausbesserungszettel »Bremse schadhaft« Loch 7: Bremsklotze bemeilseln . — 0,96
ein.  Zugetheilt dem Betriebsfihrer J. Bmte, dann den Loch 52: Untergestell streichen.  — 0,60 9,26 <«

Rottenfiihrern K., D., A. Rottenfihrer K, fand die Reifen-
stirke 18 ™™ hat Achsen vorgemerkt und auswechseln lassen.
Begonnen hat er am 26, X. 1900. Seine Arbeiten waren:
Bremsklotze bemeilselt: Loch 7, Bremse eingeregelt: Loch 8
u. s. w. Aehnlich sind die Arbeiten der anderen beiden
Rottenfihrer angegeben. Zum Schlusse wurden wieder die
Achsen untersucht, der Wagen gewogen und am 2. XI. 1900
dem Verkehre iibergeben.

Die Kostenberechnung ergiebt Folgendes. Bevor man
die gelochten Preise ansetzt, sind die Arbeiten an den
Achsen zu beriicksichtigen, In diesem Falle erhilt man die
Rechnung :

Achsen aufnehmen Einzelpreis 0,10 = 0,20

<« wechseln . . « 0,60 = 1,20
Reifen abnehmen, neu
drehen . . . . « 4,00 =16,00

u. s. w. bis zum letzten Loche,

Das ergiebt fiir diesen Fall der Textabb, 2 die anschlag-
mifsigen Kosten M. 36,81 und 220,87 M. Fir jenen Zeit-
raum war A =1,18, a = 0,74, 0 = 1,22, also folgt

36,81.1,18 = 43,44 als Lohnbetrag,
36,81.0,74= 27,22 « allgemeine Kosten,
220,87 .1,22 = 269,46 <« Stoffaufwand,
somit die Kosten der Aushesserung — 340,12 M.

Hiermit sind die wesentlichsten Vortheile des Verfahrens
erklirt; sie bestehen in einer ganz bedeutenden Vereinfachung
aller Vorgiinge, die sich auf die Anordnung der Arbeit, deren
Vertheilung unter die Rottenfiihrer, die Vermerkung aller Mingel
an Achsen beziehen und in dem Wegfalle vieler Schreibarbeiten.

Eine ausfiuhrliche Darstellung des einzuhaltenden Vorganges
und der Vordrucke kann der Verfasser jedem Betheiligten zur
Verfiigung stellen.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnweéens.

Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Bagdad-Eisenbahn.

Im Jabre 1899 besals die europiische Tiirkei 3500 km
Eisenbahn, die asiatische 2509 km. Die grofsen Eisenbahnlinien
der asiatischen Tirkei befinden sich, mit Ausnahme der kleinen
Linien: Beyrut- Damaskus- El- Mugerib und Jaffa-Jerusalem *),
welche in Syrien und Marsina-Adana im Siidosten Kleinasiens
gebaut sind, in Anatolien im Westen Kleinasiens. Fir die
Bagdad-Eisenbahn kommen nur die anatolischen Linien in Be-
tracht.. Der Ausgangspunkt dieser ist das Oertchen Haidar-
Pascha, 2km von Skutari. Die Eisenbahnlinie zieht zuerst
lings der Kiiste des Marmarameeres, alsdann lings des Flusses
Sakaria bis Eskischer, wo die Linie sich verzweigt. Die eine
Linie geht siidlich bis zur Stadt Afiun-Karahissar, dem Mittel-
punkte des Opiumhandels, die andere ostlich nach Angora.

Der erstere theilt sich in Afiun-Karahissar westwiirts nach
Smyrna und bildet ein neues Eisenbalnnetz, der andere zieht
bis zur Stadt Konia, einem Mittelpunkte des religiosen Kultus
Kleinasiens, wo er gegenwiirtig auch .endet.

Die Bagdad-Eisenbahn kann man sowohl von Angora als
auch von Konia fihren. Beide Zweige kommen in Diarbekr
zusammen. Die nordliche Linie wird eine strategische Bedeu-
tung haben, um so mehr, als von einer ihrer Stationen aus
eine Linie nach Erzerum abgehen mufs. Die tiirkische Regie-
rung hat sich darum den Bau dieser Linie vorbehalten und der
deutschen Gesellschaft der anatolischen Bahnen die Genehmigung
fir die stdliche Linie gewsibrt, die den Weg um 400km ver-
kiirat.

Die Bagdad-Eisenbahn wird somit von Konia ostwiirts nach
Adana gefiihrt, einem im Siidosten Kleinasiens gelegenen, mit
dem Hafen Messina verbundenen strategischen Punkte. Von
Adana wird die Eisenbahn iiber Marasth und Aintah nach dem
Euplrat ziehen, welchen sie in der Nihe der Stadt Biredjik
durchschneidet. Von hier geht sie durch Kurdistan und er-
reicht ostwirts die Stadt Orfa, das alte Edessa, alsdann nord-
wirts die Stadt Diaberkr am Tigris. Von hier zieht die Linie
nach Siidosten zuerst lings des rechten, nachher lings des
linken Ufers des Tigris iiber Mossul, das alte Ninive, Erbil,
Kerkuk, Deli-Abbas bis Bagdad, wo die Linie wieder den Tigris
iiberschneidet, um ihren Weg siidlich nach dem alten Babylon
am Euphrat zn nehmen. Von hier geht sie am rechten Ufer
des Euphrat nach Bassa, um in zwei Zweigen am persischen
Golfe in den Hifen Mohamera und Koweit (Kuét) zu endigen.
Letzterer ist einer der besten arabischen Hiifen am persischen
Golfe. Die ganze Linge der Eisenbahnlinie von Konia bis
Bagdad betrigt 1600 km. Mit dem Bau der Eisenbahnlinie
ist auch der einer Briicke iiber den Bosporus zur Verbindung
der Bahuanlagen in Konstantinopel und Anatolien beschlossen
worden.

*) Organ 1894, S. 74.

Die Bagdad-Bahn ist nur ein Glied des Eisenbahnnetzes,
welches Europa mit Indien verbinden soll. Es sind bereits
Entwiirfe einer stidpersischen Eisenbahnlinie lings der Kiiste
des persischen Golfes iiber Beludschistan bis Haidarabad auf-
gestellt, wo die Bahn sich an das Netz der indischen Eisen-
bahnen anschliefsen und somit den alten Landverkehr aus
Europa nach Indien wieder herstellen wird, den Weg der alten
Geschichte, die die Verbindung iiber Afrika und durch die
Landenge von Suez noch nicht kannte, und wo Kurdistan und
Kleinasien nicht von Réuberstimmen, sondern von Kulturvolkern
bewohnt waren. Diese Entwiirfe betreffen jedoch Aufgaben der
Zukunft, .

Die Hauptbedingung der Bagdad-Eisenbahn liegt darin, dals
sie den alten Landweg nach Indien unter Anwendung der Dampf-
kraft wieder herstellt. In alten Zeiten bestand ein lebhafter
Waarenverkehr von Indien nach Bagdad, jetzt werden die
Waaren iliren Weg iber Bagdad nach Indien nehmen. Man
nimmt ferner an, dals nicht weniger wie 90°/, der Reisenden
nach Indien die Bagdad-Eisenbahn benutzen werden, da dieser
Weg dreimal schneller und billiger sein wird, als der Seeweg.
Nach dem Bau der Bosporusbriicke wird man in 16 Tagen von
Kapstadt iiber Savsibar -nach Petersburg, in 15 Tagen von
Tonkin nach Paris gelangen, in 12 Tagen den Weg von Kalkutta
nach Hamburg zuriicklegen konnen.

Eine noch grofsere Bedeutung hat die Eisenbahn fir den
ortlichen Verkehr. Das Gebiet, welches von diesem Schienen-
wege durchzogen wird, ist grofser als Deutschland, Frankreich
und Oesterreich zusammen, und hat jetzt eine Bevlkerung von
20 Millionen Menschen, Sobald die Bagdad-Eisenbahn diese
Linder mit der idbrigen Welt verbinden wird, wird eine rasche
Entwickelung beginnen. Jetst schon fiilhren die anatolischen
Eisenbahnen alljihrlich 250000t Getreide, 10000 t Steinkohle
und 40000 t Baumwolle aus, wiihrend sie Eisen, Kurzwaaren,
Petroleum und Zucker aus Deutschland, Rufsland und Oester-
reich einfithren. Wenn die alten Bewisserungsanlagen in jenem
Gebiete wieder hergestellt werden, so kann die asiatische Tiirkei
eine wichtige Erzeugungstelle fiir den Weltgetreidemarkt werden.
Auch kann dort der Baumwollenbau rasch aufkommen und die
Naphthaquellen bei Babylon sehen dann ihrer Ausbeatung ent-
gegen.

Die Bagdad-Eisenbahn hat auch eine weitgehende politische
Bedeutung. Sie giebt Deutschland ein grofseres Gewicht in
Asien und schwiicht den Einflufs Rufslands in jenem Gebiete
ab. Rufsland betrachtete sich immer als den natirlichen Erben
Mesopotamiens, zumal der Weg nach Indien iiber dieses Land
fibrt. Die Bagdad-Eisenbahn wird hier aber die politischen
und wirthschaftlichen Machtverhiltnisse verschieben, Das war
denn auch ein Grund fir Rufsland, den Eisenbahnbau in Persien
in Angriff zu nehmen. Durch die Herstellung einer Linie iiber
Persien bis zum Golfe, welche mit dem europiischen Eisenbahn-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL Band. 9. Heft. 1901. 28
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netze verbunden sein wird, sucht Rufsland weitere Grundlagen | schritt der wirthschaftlichen Kultur und bildet ein Glied meht
far seine politische Macht in jenem Theile Asiens zu schaffen. l in der Kette der Umwiilzungen, welche sich im 20. Jahrhundert
Zweifellos bedeutet die Bagdad-Eisenbahn einen grofsen Fort- [ in Handel und Verkehr der Linder vollziehen.

Bahnhofs-Ei

Yorrichtung zum Befestigen von Mleizrohren.

(Engineering 1900, December, 8. 798. Mit Abb. Zeitschrift des Ver-

eines deutscher Ingenieure 1901, Mirz, S. 8357. Mit Abb. Zeitschrift

fiir Werkzeugmaschinen und Werkzeuge 1901, Heft 14, S. 218, Mit

Abb. Der praktische Maschinen-Konstrukteur 1901, XXXIV, Nr. 14,
April, S..33. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Taf. XLIX.

Den Haupttheil dieser von dem englischen Ingenieur
Burton erfundenen Vorrichtung bildet ein Zylinder A aus
Phosphorbronze, der durch Oeffnen des bei B angedeuteten
Ventiles mit einer Druckwasserleitung in Verbindung gesetzt
werden kann. Das vorderc Ende des Zylinders ist durch einen
mit eingeschraubtem Dorne D versehcnen, starken Deckel C
abgeschlossen. Der Dorn endet in einem Kopfe E, dessen
jufserer Durchmesser gleich dem lichten Durchmesser des zu
befestigenden Rohres ist. In dem Zylinder A bewegt sich ein

nrichtungen.

mittels Lederstulpes abgedichteter Kolben F, der durch drei,
den vordern Zylinderdeckel C durchdringende Kolbenstangen
gefiilhrt wird. Letztere sind schliefslich an ihrem vordern Ende
durch den Druckring H verbunden, der den Dorn D eng um-
schlielst.

Die Vorrichtung wird in der Weise gehandhabt, dafls zu-
niichst der Kolben F' durch Zuriickdriicken des Ringes H in
seine iufserste rechte Stellung gebracht wird; dann wird der
Dorn D in das Rohr J eingefiihrt und der Zwischenraum
zwischen Dorn und Rohr durch einen eingelegten zweitheiligen
Bleiring K ' ausgefiillt. Wird jetzt der Druckring H scharf
auf das Rohrende gesetzt und Druckwasser auf die Riickseite
des Kolbens F gelassen, so geht der ganze Zylinder A mit
dem an ihm befestigten Dorne D zuriick, wobei der Kopf L
des letzteren durch Verdriingen des Bleiringes das Rohr an
der Innenseite der Rohrwand ausbaucht, —k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Fahrgeschwindigkeitsmesser der franzdsischen Siidbahn.
(Dingler’s Polytechnisches Journal 1901, Bd. 316, Mai, S. 289.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 4 bis 7 auf Tafel XLIX.

Bei dem von Gouzin und Bleys entworfenen Geschwin-
digkeitsmesser wird eine kleine, von einer Lokomotivachse aus
in Bewegung gesetzte Pumpe verwendet, um durch den grifsern
oder geringern Auftrieb der gefoérderten Tliissigkeit ein Mafs
fir die Pumpengeschwindigkeit und damit auch fiir die Lauf-
geschwindigkeit der antreibenden Lokomotive zu gewinnen. Der
Geschwindigkeitsmesser ist namentlich fiir Lokomotiven auf solchen
Strecken bestimmt, auf welchen wegen schwachen Unter- und
Oberbaunes und mangelhafter Bahnbewachung geringe Fahrge-
schwindigkeiten eingehalten werden miissen; seine Hauptaufgabe
besteht deshalb darin, die Zugbremse selbstthitig in Thitigkeit
zu setzen, sobald die zuldssige grofste Fahrgeschwindigkeit tiber-
schritten wird. Zur Erreichung dieses Zweckes ist die Vor-
richtung mit der Zugbremse in Verbindung gebracht, wie
Abb, 5, Tafel XLIX zeigt. In der gulseisernen Trommel t
(Abb. 5 und 6, Tafel XLIX) hefindet sich eine kleine Kreisel-
pumpe, deren Welle i mittels Kegelridern von der l.okomotiv-
achse aus angetrieben wird, Das von der Pumpe aus einem
kleinen Behélter bezogene, angewirmte Tenderwasser wird durch
das Rohr r in den Zylinder b, getrieben, den Abb, 7, Tafel XLIX
im Lingsschnitt zeigt. Alles bei r in den Zylinder. b, ge-
pumpte Wasser tritt hier unter den Kolben k, welcher von der

um die Kolbenstange a, gewundenen Wickelfeder f niederge-
halten wird. Je schneller das Fliigelrad der Pumpe umliuft,
desto hoher wird die Spannung unter dem Kolben k, sodals
dieser, die Federspannung iiberwindend, allmilig aufwiirts geht;
bei abnehmender Geschwindigkeit driickt die Feder das Wasser
mittels k wieder aus dem Zylinder heraus.

Diese Kolbenbewegungen geben also ein Mals der Fahr-
geschwindigkeit und werden einerseits allenfalls durch ein
Schreibwerk aufgezeichnet, anderseits aber fiir alle Fille zur
Umstellung des Bremswechsels benutzt, sobald die hdochste zu-
lissige Fahrgeschwindigkeit dberschritten wird. Der DBrems-
wechsel befindet sich in dem mittels biigelfsrmigen Fulses d, d,
auf dem Zylinder b, festgeschraubten, oben durch ein Kopfstiick v
abgeschlossenen Zylinder by,. Im Innern von b, befindet sich
das luftdicht eingesetzte Messingfutter qq, das an den vier
Stellen e,, e,, e; und e, ringsumlaufende Ausschnitte hat (Abb. 8,
Tafel XLIX), welche ihrer Lage mnach den vier in b, einmiinden-
den Rohrer r;, ry, ry und r, entsprechen. Von diesen Rohren
schliefst r; an die Lokomotiv- und Zugrohrleitung der Westing-
house-Bremse und r, an den Prefsluftbehilter dieser DBremse
an, wihrend rg durch ein Knierohr p (Abb. 5, Tafel XLIX) mit
r; in Verbindung steht und r, in die freie Luft miindet.

In dem Futter qq bewegen sich die auf gemeinsamer
Kolbenstange a, sitzenden, je mit doppelten Gummi-Dichtungs-
ringen versehenen Kolben k;, k, und ks. Das obere Ende der
Kolbenstange a, wird in dem Kopfsticke v gefithrt, das untere
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Ende ist durch einen Vorsteckstift mit der Kolbenstange a,
gekuppelt.

Bei der in Abb. 7, Tafel XLIX angegebenen niedrigsten
Kolbenstellung steht der aus r, durch e, in den Zylinder b,
eintretenden Prefsluft iiber ¢, und r; der Weg zu den Brems-
zylindern der Fahrzeuge offen, wogegen jede Verbindung mit
der Aufsenluft durch den Kolben k, abgeschnitten ist. Aus r,
gelangt die Prefsluft durch das Knierohr p (Abb. 5, Tafel XLIX)
nach ry und von hier durch die Oeffnungen e, (Abb. 7, Taf. XLIX)
auch zwischer die Kolben k, und k.

Wird 'nun der Kolben k wihrend der Bewegung der Ioko-
motive nach oben gedriickt, so gehen in gleichem Malse auch
die Kolben ky, k, und k; nach oben. Diese Aufwirtsbewegung
findet ihr Ende, wenn der Kolben k; die Fihrungshilse des
Kopfstiickes v fast erreicht hat. Der Kolbenlk, verdeckt dann
die Oeffnungen e;, wihrend sich k, nabe bei r; und k, ober-
halb der Oeffnungen e, befindet. Nun findet die aus r, kom-
mende Prelsluft den Weg zu den Bremszylindern verschlossen,
wogegen die in dem Rohre r; vorhandene Prelsluft durch p
(Abb. 5, Taf. XLIX) iiber r; (Abb, 7, Taf. XLIX) e,, e, und r,
ins Freie entweicht, so eine selbstthitige Bremsung des Zuges
veranlassend.

Die Auslosestellung des Bremswechsels wird nach Mafsgabe
der zulissigen grofsten Fabrgeschwindigkeit festgesetzt, die
Spannung der Feder f kann mittels der mit Vierkant m; und
Gewinde versehenen Hiilse m geregelt werden.

Bei der franzosischen Siidbaln ist nur ein Theil der Ge-
schwindigkeitsmesser dieser Art mit Aufschreibvorrichtung ver-
sehen, welche entweder nur feststellt, wann, wo und wie oft
ein selbstthéitiges Anstellen der Bremse wegen Ueberschreitung
der zulissigen Fahrgéschwindigkeit erfolgt ist, oder welche
aufserdem fortlaufend die jeweilige Fahrgeschwindigkeit mittels
eines Zeigerwerkes anzeigt und zugleich auf- einem Papierstreifen
niederschreibt. In beiden Fillen wird durch ein, in einem
oberhalb des Verschlufsstiickes v angeordneten Blechgebiuse be-
findliches Ulrwerk ein senkrecht gestellter Papierstreifen in
wagerechter Richtung von einer Rolle ab- und auf eine zweite
Rolle aufgewickelt. Ein an der Kolbenstange a, festgeschraubtes,
durch v nach aufwirts gefilhrtes Stibchen endigt als recht-
winkelig abgehender Arm, der gegen einen stihlernen Stift
stofst, sobald a, so hoch steht, dals eine selbstthitige Bremsung
stattfindet. In diesem Falle driickt der Stift eine Marke in
den Papierstreifen. Soll die Fahrgeschwindigkeit fortlaufend
aufgezeichnet werden, so geht cine mit dem Kolben k ver-
bundene zweite Stange senkrecht nach aufwirts bis in das
Innere des Blechkastens. Das obere Inde dieser Stange triigt
einen federnden Schreibstift, der sich gegen die Mantelfliche
der Papiertrommel lehnt und die Geschwindigkeitslinie auf-
zeichnet. Die Stange wirkt auch noch auf eine gabelformige
Speiche, an deren Drehzapfen ein Zeiger steckt, der sich vor
einem Gradbogen bewegt, auf dem die Fahrgeschwindigkeiten
in km/St, angegeben sind. —k.

Neue Kolhenschieber der englischen Nordostbahn.
(Railroad Gazette, 2. Nov. 1900, S. 719, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 12 auf Tafel XLIX.

Bei der englischen Nordostbahn waren bisher hanptsiichlich
Kolbenschieber mit breiten federnden Kolbenringen *) in Gebrauch,
Da sich herausstellte, dals das in die Zylinder iibergerissene
Wasser durch die angebrachten Auslalsventile nicht schnell
genug entweichen konnte, so wihlte man eine neue Anordnung
der Kolbenschieber, welche das Wasser mit derselben Leichtig-
keit entweichen lassen sollte, wie die Muschelschieber.

Die neuen Kolbenschieber sind in Abb. 10 bis 12 auf Taf.
XLIX abgebildet. Aehnlich wie bei den im Organ 1897, S. 227
erwihnten Kolbenschiebern der Midland-Bahn sind die Kolbenringe
aus drei von einander getrennten Kreisabschnitten gebildet, dic
eine Bewegung mnach innen zulassen, um das angesammelte
Wasser entweichen zu lassen. Neben diesen Ringabschnitten
ist noch ein schmaler federnder Kolbenring A vorhanden, um
einen dichten Abschluls zwischen Einstromung und Auspuff zu
erhalten. Dieser Ring ist von innen mit Einschnitten versehen,
um ihn biegsamer zu machen. Das Wasser und der iber den
Anfangsdruck zusammengeprelste Dampf gelangen aus dem
Zylinder in den Einstromungsraum des Schieberkastens zuriick,
wo das Wasser gleich wieder verdampft. :

Diese Iolbenschieber haben alle Vortheile der Muaschel-
schieber und sind dabei fast vollig ausgeglichen. Sie gestatten
freien Durchgang des Wassers aus dem Zylinder. Am Eude
des Hubes bedecken die getheilten Kolbenringe die Einstrom-
ungskanile; sobald nun die Spannung des Dampfes und des
Wassers im Zylinder die des Dampfes im Schieberkasten tber-
steigt, klappen die Kolbenringtheile zusammen, wobei die Druck-
fliche auf beiden Seiten nahezu gleich ist, wihrend bei Muschel-
schiebern auf der einen Seite nur die Fliche der Einstromungs-
offtnung, auf der andern die Fliche des ganzen Schiebers als
Druckfliche in Betracht kommt. Auch kann beim Muschel-
schieber leicht ein Kanten eintreten, was beim Kolbenschieber
ausgeschlossen ist.

Versuchsweise waren die schmalen Kolbenringe A zuerst
nicht federnd hergestellt, dann wurden sie schon nach einigen
Tagen undicht. Die Kolbenschieber haben sich in ihrer jetzigen
Anordnung sehr gat bewidhrt; nachdem die damit ausgeriisteten
Lokomotiven 92000 km durchlaufen haben, sind sie noch in
tadellosem Zustande. Reibung und Abnutzang betrugen bei
diesen Kolbenschiebern nur etwa den achten Theil derjenigen
der Muschelschieber. A.

Gesichtspunkte fiir den Lokomotivbau.
(Railroad Gazette, 21. Dez. 1900, S. 839.)

Der Aufsatz des Maschinendirektors Marshall der Lake-
Shore-Bahn giebt eine Uebersicht iber die Entwickelung des
Lokomotivbaues in Amerika wiihrend der letzten zehn Jahre
und iber die Gesichtspunkte, die dabei mafsgebend gewesen sind.

Vor zehn Jahren waren in Amerika fir den Schnellzug- und

*) 8. Organ 1895, S. 251.
28*
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schweren Personenzugdienst allgemein Lokomotiven mit etwa 460™™
Zylinderdurchmesser, 600 ™ Kolbenhub, 100 qm Heizfliche, 2 qm

Rostfliche, 29 t Triebachslast und 45 t Gesammtgewicht iblich; |

fitr Giiterziige wurden Lokomotiven von 45 bis 54 t Gewicht schon
als sehr kriiftig angesehen. Heutzutage haben die amerikanischen
Lokomotiven bei zwei Triebachsen eine Triebachslast von 35
bis 48t, bei drei Triebachsen von 45 bis 61t; die Zylinder
haben etwa 500 ™0 Durchmesser und 660 ™™ Kolbenhub; die
Heizfliche betrigt 180 bis 250 qm, die Rostfliche 2,8 bis 3,3 qm.
Die Giiterzug-Lokomotiven haben nicht unter 68t Gewicht, bei
starken Steigungen ist man sogar bis 102t gegangen. Das Be-
streben geht allgemein dahin, schwere Lokomotiven zu bauen.
Den Giterverkehr sucht man moglichst lohnend auszufithren.
Das kann durch Verringerung der todten Last im Verhiltnisse
zur gesammten durch Einstellung von Wagen mit grolser Trag-
fihigkeit und verhiltnismifsig geringem Eigengewichte und durch
Vergrolserung des Gesammtgewichtes der Ziige geschehen.” Beides
bedingt aber moglichst schwere und leistungsfihige Lokomo-
tiven, und zwar miissen diese Lokomotiven nicht nur fiir den
heutigen Bedarf geniigeu, sondern es ist darauf Riicksicht zu
nehmen, dafs der Verkehr sich voraussichtlich noch steigern
wird. Unter Umstinden wird man soweit gelien miissen, die
Briicken zu erneuern und den Oberbau zu verstirken, wenn die
Schwere der zu bauenden Lokomotiven dies erfordert, um auch
in der Zukunft moglichst- wirthschaftlich zu arbeiten,

Hand in Hand mit dem Gewichte der Lokomotiven geht
die Achsanordnung. Ob drei oder vier Triebachsen vorhanden
sein miissen, ist davon abhingig, welches Gewicht man auf ihnen
unterbringen will, und wie grofs das Gewicht auf jeder Trieb-
achse sein darf. Ob man auflserdem ein einachsiges oder zwei-
achsiges Drebgestell anbringen soll, richtet sich hauptsichlich
nach der Grofse des Kessels. Um die Giiterzug-Lokomotiven
auch fiir schnellere Giiterziige verwenden zu konnen, ist es von
Vortheil, die Triebréider nicht zu klein zu machen. Als zweck-
miifsig schligt der Verfasser einen Raddurchmesser von 1575mm yor,

Auch bei den Personenzug-Lokomotiven geht das Bestreben
dahin, sie moglichst leistungsfiihig zu bauen, so dafs in vielen
Fillen das durch die Grofse des Kessels bedingte Gewicht nicht
mehr auf zwei Triebrddern und einem zweiachsigen Dt:ehgestelle
unterzubringen ist. Hier kommt die » Columbia«-Form mit zwei
Triebachsen und vorderm und hinterm Deichselgestelle, und die
»Atlantic«-Form mit vorderm zweiachsigem und hinterm ein-
achsigem Drehgestelle in Frage, fiir sehr schwere Personenziige
auch die Lokomotive mit drei Triebachsen und vorderm Dreh-
gestelle, Die Lokomotiven der »Columbia«- und »Atlantic<-
Form werden neuerdings fast durchweg mit breiter Feuerkiste
gebaut; in neuester Zeit sind auch Personenzug-Lokomotiven
mit drei Triebachsen und vorderm und hinterm Deichselgestelle
gebaut, die ebenfalls eine erbreiterte Feuerkiste haben.

Wiihrend man friher bestimmte Beziehungen zwischen Heiz-
fliche, Rostfliche und Zylindergrofse einzuhalten suchte, ist man
jetzt bestrebt, den Kessel moglichst grofs zu machen. Durch
reichliche Verwendung von Stahlguls sucht man Rahmen und
Gangwerk moglichst leicht zu machen; das dadurch ersparte
Gewicht kommt dem Kessel zu Gute, auch wird dadurch der

Vortheil erreicht, dafls das Gewicht, welches unabgefedert auf
die Schienen driickt, klein, also der Oberbau geschont wird.
Auch in der Anordnung des Kessels selbst ist das Bestreben
bemerkbar, bei moglichst geringem Gewichte eine moglichst
grofse Leistung zu erzielen.

Um den Dampf- und Kohlen-Verbrauch méglichst gering zu
machen, wird thunlichst Verbundwirkung angewandt. Ferner
werden allgemein Kolbenschieber verwendet, um die innere Rei-
bung der Maschine gering zu machen und den todten Raum
zu verkleinern, : A,

Neue Trichterbodenwagen der Norfolk und Wesiern-Bahn.
(Railroad Gazette, 80. Nov. 1900, S. 790. Mit Abbild.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen eines
Kohlenwagens mit Trichterboden fiir die Norfolk und Western-
Bahn. Achnlich wie bei den im Organ 1901, S. 26 beschrie-
benen sind auch bei diesen Wagen die holzernen Seitenwéinde
durch ein Gitterwerk von mi-Eisen verstirkt, die Tragfibigkeit
der Wagen betrigt 45 t, ihr Gewicht nur 17 t. A.

2[5 gekuppeitc Personenzug-Lokomotive der Burlington-Cedar
Rapida und Northern-Bahn. ’
(Railroad Gazette, 30. Nov. 1900, S. 792, Mit Abbild.)

Die Brooks-Lokomotivbauanstalt hat fiir die Burlington-
Cedar Rapids und Northern-Bahn drei 2/5 gekuppelte Personen-
zug-Lokomotiven gebaut, deren Anordnung als »Chatanqua«-
Form bezeichnet wird; sie haben, wie die »Atlantic«-Form,
vorn ein zweiachsiges Drehgestell, zwei gekuppelte Treibachsen
und eine hintere Tragachse. Die Feuerkiste ist iber dieser
milsig erbreitert; sie wird von einer als Plattenrahmen aus-
gebildeten Verlingerung des Hauptrahmens getragen, in der
auch die inneren Lager fir die hinteren Tragachsen gefiihrt sind.
Die Schieber sind Kolbenschieber mit innerer Kinstromung;
der grofste Schicberweg betriigt 108 ™™, die Deckung 25 und
0 mm_ Zylinder und Schieberkasten sind mit Sicherheitsventilen

versehen. Die Hauptabmessungen und Gewichte sind folgende:
Zylinderdurchmesser 495 mm
Kolbenhub . 660 «
Triebraddurchmesser . 1905 «
Heizfliche, innere . 213 qm
Rostfliche e e e e 4,2 qm
Verhiltnis von Heizfliche zur Rostfliche . 50,7 :1
Dampfiitberdruck . 148at
Anzabl der Heizrohre . . 306
Linge « « .« o+ . .+ . 4594 wm
Aeculserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm
Kesseldurchmesser, vorn . 1626 wm
Gewicht im Dienste 72t
Triebachslast . 40t

a2l

Zugkraft 0,5 o = 6281 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 157,4 kg. A.
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Yerbund-Schnellzuglokomotive fiir die japanische Kansei-Bahn
mit 1065 ™ Spur.
(Engineering, 21, Dez. 1900, 8. 794. Mit Abbild.)
Die Pittsburgh-Lokomotivbauanstalt hat fiir die japanische

Kansei-Bahn eine 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive

gebaut mit folgenden Hauptabmessungen und Gewichten:

N Hochdruck 432 mm
Zyli ;
ylinderdurchmesser Niederdruck 635 «
Kolbenhub . . . . . . 610 «

!

Triebraddurchmesser . 1575 mm
Dampfiiberdruck . . . . 12,6 at
Kesseldurchmesser, kleinster . . 1372 mm
Anzahl der Heizrohre 228
Linge <« « . . 2845 mm
Durchmesser der Heizrohr 44,4 mom

Das Wechselventil der Bauart Pittsburg wird mittels eines
kleinen Hiilfszylinders durch Verlegen des Steuerhebels oder
von Hand verstellt. A.

Technische Litteratur.

Mittheilungen iiber Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des In-
genieurwesens, insbesondere aus den Laboratorien der tech-
nischen Hochschulen, herausgegeben vom Vereine deutscher
Ingenieure. Heft 1. _J. Springer, Berlin 1901.

Das vorliegende erste Heft dieses neuen verdienstvollen
Unternehmens des Vereines deutscher Ingenieure bringt Arbeiten
von C. Bach:

iber den Unterschied der Elastizitiit von Hartguls und von
Gufseisen gewohnlicher Hiirte;

iiher das Verhiltnis der Dehnungen zu den Spannungen
bei Sandstein;

iiber Abhingigkeit der Festigkeit und Dehnung der Dronze
von der Wirme;

iiber Arbeitsvermsgen und Elastizitit von Gulseisen mit
hoher Zugfestigkeit ;

iiber die Druckfestigkeit hochwerthigen Gulseisens und die
Abhiingigkeit der Zugfestigkeit solchen Gufseisens von
der Wirme; .

iiber die Wirmeverhiltnisse im Innern eines ILokomobil-
kessels wiihrend der Anheizdauer.

Die Ingenieurwissenschaften waren seit Jahren auf einem
Punkte angelangt, auf welchem wesentliche weitere Fortschritte
auf dem Wege theoretischer Verwerthung der bis dahin er-
kannten physikalischen Eigenschaften der Baustoffe nicht mehr
moglich waren ; man erkannte vielmehr immer klarer, dafs manche
dltere, als vollstindig oder uunumstdfslich angesehene Feststel-
lung nicht zutreffend sein konnte und der’ Ergidnzung oder gar
der Nachpriifung bedurfte. So war der seltene Iall einge-
treten, dafs die reine Theorie der unmittelbaren Krkenntnis
vorauseilte, indem auf manchen Gebieten die theoretische Be-
handlung neuer Aufgabeun fertig vorlag, aber nicht nutzbar ge-
macht werden konnte, weil die die Grundlage bildenden physi-
kalischen -Eigenschaften und Zahlenwerthe nicht erforscht waren.
Diese Sachlage liels dann im letzten Jahrzehnt endlich die
Erkenntnis durchdringen, dafs Deutschland wegen Mangels ent-
sprechender Versuchstitten, wie sie das Ausland lingst einge-
richtet hatte, in Riickstand selbst da zu kommen drohte, wo
es bis dahin die Fihrung gehabt hatte, und dafs die Einrich-

tung von Laboratorien zu Unterrichts- und TForsch-Zwecken un-
umginglich sei. Auch heute noch bestehen solche noch in zu
geringer Zahl und zu geringem Umfange insbesondere fiur das
Bau-Ingenieurwesen, um so werthvoller ist aber dieses neue
Unternehmen des Vereines deutscher Ingenieure, das sich die
Aufgabe stellt, die Ergebnisse der Beobachtungen an den wenigen
bisher geniigend ausgestatteten Stellen der Allgemeinheit schoell-
stens zuginglich zu machen.

Ein Blick auf den Inhalt dieses ersten der nach Bedarf
erscheinenden Hefte lifst erkennen, wie grofs das zu bearbei-
tende Gebiet ist und wie vielseitig, wichtig und zallreich die
der Losung harrenden Aufgaben sind. Wir wiinschen dem ver-
dienstvollen ©nternehmen den besten Fortgang, vor allem aber
auch, dafs man endlich die Scheu vor den durch solche For-
schungs-Anlagen an vielen Punkten bedingten grofsen Ausgaben
iiberwinden moge. Denn ehe nicht viele Kriifte vereint in
planmifsiger gegenseitiger Unterstiitzung an die Arbeit gehen,
wird auch der lingst als nothig erkannte Fortschritt kein dem
Bediirfnisse entsprechend rascher werden konnen.

Auch die Kreise der Eisenbahntechniker konnen sich in
den Versuchs-Abtheilungen der Werkstitten mit hoher Aussicht
auf Erfolg an diesem Werke betheiligen, deshalb legen wir die
thatkriiftige Unterstiitzung des neuen Unternehmens auch unserin
Leserkreise an das Herz.

Atlasse und Geschiftsanzeigen von Werken und gewerblichen
Anlagen.

1) Union Elektrizitits-Gesellschaft Berlin N. W,
Dorotheenstrafse 43, Juni 1901. Der Atlas ist ganz be-
sonders reich ausgestattet und giebt ein anregendes, vielsei-
tiges Bild von der Entwickelung der Verwendungszweige der
Elektrizitit.

2) Erdmann Kircheis, Maschinenfabrik und Eisengielserei
in Aue im Erzgebirge. Jabrgang 1901, 112. Auflage.
Maschinen, Werkzeuge, Schnitte, Stanzen u.s.w. zur Blech-
bearbeitung.
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Technische Hiilfsmiticl zur Beférderung und Lagerung von Sammel-
kirpern, Massengiitern. Von M. Buhle, Regierungs-Bau-
meister in Charlottenburg, stindiger Assistent an der Kgl.
Techuischen Iochschule zu Berlin. I. Theil. Berlin, J.
Springer, 1901. Preis 15 M.

Der Verfasser hat auf Studienreisen im In- und Auslande
einen aufserordentlich reichen Stoff fir Forder- und Speicher-
Anlagen verschiedenartiger Massengiiter zusammengetragen, der
zuniichst in Aufsatzform in verschiedenen Zeitschriften veroffent-
licht hier gesammelt in Buchform mit einer Reihe von Erwei-
terungen erscheint.

Es erscheint iiberfliissig, auf die Bedeutung des Stoffes
besonders hinzuweisen, heute, wo jeder weils, welche Rolle der
Zeitaufwand und die Kosten der Behandlung der Massengiiter
bei ibrer Beforderung, Lagerung, Umlagerung und Verwendung
im Verkehrswesen spielen.

Wir stehen erst im Anfange der Entwickelung dieses Ge-
bietes, das aber einer bedeutsamen Entwickelung entgegengeht,
namentlich, wenn erst die Vermehrung unserer Wasserstrafsen
das Bediirfnis nach solchen Anlagen weiter gesteigert haben
wird. Fir diese Entwickelung bietet der Verfasser in seinem
Werke ein ausgezeichnetes Forderungsmittel, in dem er wohl
alles Vorhandene der Allgemeinbeit zugénglich macht und so
durch Ersparung der Mihe des Suchens fir den Einzelnen die
Verwendung der so wirksamen mechanischen Mittel fiir alle
Einzelfille der Forder- und Speicher-Aufgaben erleichtert.

Wir glauben, dafs diese Arbeiten den Ausgangspunkt einer
erheblighen Umgestaltung der betroffenen Zweige . unseres Ver-
kehrswesens bilden werden und empfehlen sic deshalb zu ein-
gehender Kenntnisnahme und vielseitigster Verwenduug.

Berghahnen der Schweiz bis 1900. I. Drahtseilbahnen von E.
Strub, Ingenieur in Clarens-Montreux. Mit allen Léngen-
profilen, Tabellen iber die Hauptverbiiltnisse, 61 Textabb.
und 8 Tafeln in Autotypie. Wiesbaden, J. F. Bergman n,

. 1900. Preis 6,0 M.

Einer der besten und berufensten Kenner des Bergbahn-
wesens der Schweiz, des Geburtslandes des Bergbahn-Baues,
tridgt hier in sorgsamer Weise und nach den gemachten Er-
fahrungen sichtend alles zusammen, was in der Schweiz bis
1900 an Seilbahnen entstanden ist, indem er sich jedoch dabei
nicht mit einer grofsen Zabl von Einzelbeschreibungen begniigt,
sondern indem er mnach einheitlichen grofsen Gesichtspunkten
zusammenfafst und so zur Feststellung des Bewihrten gelangt,
Einzelheiten nur da beschreibend, wo es zur Erliuterung der
allgemeinen Gesichtspunkte nothig ist. So entsteht eine plan-
méfsig und klar geordnete Sammlung der besten Erfalirungen,
welche bisher auf dem Gebicte des Seil-Bergbaln-Baues ge-
wonnen sind, und zwar auf einem fir Umfang und Bedeutung

des Stoffes eng umgrenzt zu bezeichnenden Raume. Insbesondere
sind auch die aus den gemachten Erfahrungen hervorge-
gangenen gesetzlichen Destimmungen mitgetheilt, die als mals-
gebende Grundlage fiir &hnliche ~Aufgaben hingestellt werden
kénnen,

Zur Zeit durfte wohl kein Werk iiber diesen Gegenstand
in gleichem Malse ausgerciften Stoff auf so knappem Raume
bieten. Wir stehen daher nicht an, das Buch allen Betheiligten
warm zu empfehlen.

Die Maschinen-Elemente. TEin Hilfsbuch fiir technische Lehran-
stalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen und
zahlreichen Zeichnungen im Text ‘wie auf Tafeln, bearbeitet
von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer am Technikum
Altenburg. In zwei Binden. Band I, 1. Lieferung:
Schraubenverbindungen, mit 8 Tafeln. Braunschweig,
F. Vieweg und Sohn, 1901. Preis 2,0 M.

Das Werk bringt die Entwickelung der halb auf Erfahrung,

“halb auf theoretischer Betrachtung der Festigkeitsverhiltnisse

beruhenden Formeln fir die Maschinentheile, in dieser Liefe-
rung fiir Schbrauben und Schraubenverbindungen, und legt be-
sondern Werth auf klare und einfache Darstellung, die darch
die sorgfiltige Herstellung der Tafeln noch besonders gefordert
wird. Die neuesten Erscheinungen, hier das metrische Gewinde
des Vereines deutscher Ingenieure, sind beriicksichtigt.

Von W. Lynen,
Aachen. Berlin,

Die Wirme-Ausnutzung bei der Dampfmaschine.
Professor an der techn. Hochschule in
J. Springer, 1901, Preis 1 M.

In dem 60 Seiten starken Oktavhefte werden die Grund-
lagen der Wirmemechanik der Dampfmaschine in anregender
und anschaulicher Weise zur Darstellung gebracht, indem die
vorhandene und ausnutzbare Wirme des Dampfes mit dem Iln-
halte und der Verfigbarkeit von Siulen verschiedener Silber-
miinzen verglichen wird, Der mit der Wirmemechanik ver-
traute Leser wird diesen Vergleich gern verfolgen, fir den auf
dem Gebiete noch nicht erfahrenen bietet er ein gewils will-
kommenes Mittel rascher und sicherer Einprigung der Sitze der
Wirmemechanik.

Neben dem Vorgange in einer gedachten, von allen
Storungen freien, »vollkommenen« Maschine werden auch alle
Storungen verfolgt und so viel, wie moglich durch anschauliche
Vergleiche mit gewolnten Vorgiingen auf anderen Gebieten ver-
glichen.

Das Buch wird nach dem Gesagten dem fertigen, wie dem
angehenden Ingenieur Anregung und Erleichterung des Ver-
stindnisses bieten; wir machen auf das Erscheinen daher be-
sonders aufmerksam.

Fiir dier ﬁedaction vielr;ﬁiizv;ortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





