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Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Personen- und Giiterwagen fiir Bahnen mit
Dampfbetrieb.

Von Ingenieur H. v.

(Schlufs von

1. Regelspurige Post-, Gepick- und leizkesselwagen.
a) Postwagen.

83. Vierachsiger Briefpostwagen der deutschen
Reichspost, erbaut von der Breslauer Actiengescllschaft fir
Eisenbahn-Wagenbau (Taf. XXXVII, Abb. 9, 10).

Das Untergestell und die Drehgestelle sind nach den
preufsischen Regelformen hergestellt, und zwar letztere aus
geprefstem Flufseisenbleche. Der Innenraum ist ganz weils
gestrichen, bei Tage durch die hohen Fenster des Dachaufsatzes
und die Seitenfenster, welche nicht durch Ordnungsficher beengt
sind, bei Nacht mittels Glihlampen beleuchtet, welche von
Speicherbatterien der Dauart Bosc gespeist werden.

84. Vierachsiger Brief- und Packetpostwagen
der Rete Mediterranea, crbaut von der Societi Nazionale,
Savigliano (Taf. XXXVII, Abb. 14, 15).

Die beiden Endriume sind fir Packete bestimmt, in der
Mitte befindet sich der Amtsraum fiir die Briefpost.

85. Dreiachsiger Brief-und Packetpostwagen der
osterreichischen Staatsbahnen*), erbaut von der
Maschinen- und Wagenbauanstalt Simmering-Wicen (Taf, XXX VIII,
Abb. 3, 4).

Fiir diesen Wagen pafst auch das zu Nr. 51 Gesagte, da
die Osterreichischen Staatsbahnen schr schone vierachsige Post-
wagen im Betricbe haben.

b) Gepickwagen.

86. Vierachsiger Gepickwagen fir Durchgangs-
verkebr der Belgischen Staatsbahnen, erbaut von den
Ateliers de la Dyle, Lowen (Taf. XXXVII, Abb. 3, 4).

Die #ufsere Ausstattung und die technischen Einzelheciten
sind gleich denen der Wagen Nr. 35, 36, 42. I's sind drei

*) In Oesterreich sind nur die auf den Privathahnen verkehren-
den Postwagen Eigenthum der Postverwaltung.
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Riume vorhanden, welche jeder fiir sich unter besonderm
Zollverschlufs genommen werden kounnen, Nach preufsischem
Vorbilde sind an beiden Stirnwiinden Oberschaffncr-Abtheile
vorgesehen.  Gasleitung am Dache ist vorhanden, jedoch wird
der Wagen clektrisch beleuchtet.

87. Dreiachsiger Gepickwagen fir Inland-
Schnell- und Personenzige der belgischen Staatsbahnen,
erbaut von den Ateliers de St. Germain, in Monceau sur
Sambre (Taf. XXXVII, Abb. 19, 20).

Der Wagen ist mit Blech verkleidet und dunkelroth ge-
strichen, cr enthilt in besonderm Raume die beiden fir den
ganzen Zug bestimmten Gasbebilter tibereinander angeordnet.

88. Dreiachsiger Schnellzug-Gepickwagen der
osterreichischen Staatsbahnen, erbaut von der Briinn-
Konigsfelder Maschinen-Bauanstalt (Taf. XXXVIII, Abb., 18
bis 21).

Der Wagen hat griin gestrichene Brettchenverschalung, es
sind geschlossene Endbithnen mit Ucbergangsbriicken und Scheer-
gelindern vorgeschen. Eine Binrichtung fiir Fahrradbetorderung
ist cingebaut.

89. Zweiachsiger Schnellzug-Gepickwagen der
franzosischen Ostbahn, erbaut von der Bahnwerkstitte
Epernay (Taf. XXXVIII, Abb. 5, 6).

Dieser Wagen gehort zu den unter Nr. 47, 49, 57 be-
schriebenen Schnellzugwagen und enthilt einen Raum fir ver-
zolltes, einen Raum fir unverzollt nach Paris oder durch die
Schweiz zu beforderndes Gepick.

90. Zweiachsiger Schnellzug-Gepickwagen der
Kaschau-Oderberger Bahn, erbaut von Ganz und Co.,
Acticngesellschaft, Budapest (Taf. XXXVII, Abb. 11, 12, 1 3).

Dem DBaue dieses Wagens sind im Ganzen und in den
Einzelheiten die Regelformen der ungarischen Staatsbahnen zu
Grunde gelegt.

Heft. 1901. 29
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91. Zweiachsiger Dienstwagen fir Giiterzige der
Szamosthalbahn, erbaut von Danubius,
Hartmann, Budapest (Taf. XXXVII, Abb. 5, 6).

Auch dieser Wagen ist nach den ungarischen Regelformen
hergestellt, er ist zwecks Verwendung als Gepickbeiwagen in
Personenziigen mit der -Luftdruckbremsleitung verschen,

92. Zweiaclisiger Heizkesselwagen fir lange
Personenziige der Ungarischen Staatsbahnen, erbaut von Ganz
und Co., Actiengesellschaft, Budapest. (Taf. XLII, Abb. 5.)

Die Hauptabmessungen des Kessels sind:

Heizfliche der Biichse 2,8 qm

« « Rohre 13,7 «

« gesammte 16,5 «
Rostfliche .. . 0,64 qm
Dampfdruck 10 kg/qem
Heizrohr-Zahl . . . 60

«  Durchmesser, aufsen . 52 mm

«  Linge 1550 mm
Kesseldurchmesser 1050 wm,

Der Wasserkasten hat 1,810 cbm, der Kohlenkasten 0,5 chm
Inhalt.

IV. Regelspurige Giiterwagen.

a)A Bedeckte Giiterwagen.

93. Vierachsiger bedeckter Giiterwagen fir
Getreide in Schiittladung, erbaut von den Officine meccaniche,
Mailand (Taf. XLII, Abb. 24—26).

Der Rahmenbau dieses Wagens ist aus Roliren hergestellt,
welche Bauart in Europa nur bei wenigen Wagen der Furnefs-
bahn in England, der Jekaterinoslawbahn in Rulsland und bei
mehreren von der Usine Ragheno fiir Belgien erbauten Wagen
Eingang gefunden hat; auch in Neu-Sid-Wales laufen einige
Wagen dieser Rahmenform. In ihrem Ursprungslande, Nord-
amerika, ist sie lingst wieder verlassen, da die kleinen Weich-
guls-Verbindungstheile der Rohre beim Verschicben hiufig
brechen, Der Wagen triigt Schraubenkuppelungen mit Kugel-
gelenk und Mauttern fir die Spindel (Taf. XLI, Abb. 30).

94. Zweiachsiger bedeckter Giterwagen der
Belgischen Staatsbahnen, erbaut von den Forges et
Acieries Briigge (Taf. XLI, Abb. 14, 15).

Fir Viehbeforderung sind Schiebefenster und fir Stirn-
verladung Doppelfligelthiiren vorgesehen. Diese Grundform war
urspriinglich fir 10t Ladegewicht cntworfen, bei neueren
Lieferungen wurden die Achsen und Tragfedern auf 14t Trag-
tihigkeit verstirkt.

95. Zweiachsiger bedeckter Giterwagen der
Ungarischen Staatsbahnen, erbaut von der Schlick’schen
Maschinen-Bauanstalt, Budapest (Taf. XLII, Abb. 17, 18, 19).

Die Einrichtung fur Militir- und Militdrpferde-Beforderung
der osterreichischen Armee ist in diesem Wagen eingebaut.

96, Zweiachsiger bedeckter Giiterwagen der
Sttdbahn, Ungarische Linie, erbaut von J. Weitzer in
Arad (Taf. XLII, Abb. 1, 2, 3).

97. Zweiachsiger bedeckter Giiterwagen der
Franzosischen Westbahn, erbaut von der Société Anonyme

Schonichen-

Baunie et Marpent in Marpent, Departement Nord (Taf. XLII,
Abb, 4).

" Nr. 96 und 97 sind zur Viehbeforderung eingerichtet, zu
welchem Zwecke vergitterte verschliefsbare Oeffnungen in den
Winden vorgesehen sind.

98. Zweiachsiger bedeckter Giterwagen der
Paris-Lyon-Mittelm’eefbahn’, erbaut von der Bahnwerkstitte
Paris (Taf. XLI, Abb. 16.)

Dieser Wagen ist fiir Gemiise bestimmt, Das Ladegewicht
dieses und des Wagens Nr. 97 ist fiir Eilgut mit 8t, fiir
Frachtgut mit 12 und 13t bemessen.

99. Zweiachsiger bedeckter Giiterwagen fir
Stiickgut der Belgischen Staatsbahnen, erbaut von
Canon Legrand, Mons (Taf. XLI, Abb. 21, 22).

Mit diesem Wagen ist der englischen Ansicht gehuldigt,
moglichst leichte, kleine, bedeckte Wagen zu halten, also licber
in vielen Stationen Wagen ein- oder auszusetzen, statt ein-
oder auszuladen, Das Ladegewicht von 4t geniigt im Durch-
schnitte hierfiir, da Stiickgutwagen selten iiber 4 bis 5t Giiter
enthalten,

100. Zweiachsiger bedeckter Giterwagen fiir
Obst und Sidfrichte (Derratc‘ alimentari) der Rete Adria-
tica, erbaut von den Officine meccaniche, Mailand (Taf. XLII,
Abb. 15, 16).

Der Wagen ist fiir den Lauf tiber den Mont Cenis und
Gotthard in Personenziigen bestimmt und daher mit der regel-
baren Luftdruckbremse versehen,

b) Kiithlwagen.

Diesc Wagengattung ist gegeniiber der grofsartigen Ent-
wickelung auf der Weltausstellung in Chicago 1893 recht
spirlich vertreten.

101. Zweiachsiger Kihlwagen fir Fleisch-
beforderung, dsterreichische Staatsbahnen, erbaut
von der I. Galizischen Wagenbauanstalt Sanok, Director Bonisch
(Taf. XLII, Abb. 20).

Die beiden Eisbehiiter befinden sich unter dem Dache.
Diese Wagen laufen fast ausschliefslich zwischen galizischen
Stationen und Wien, St. Marx, Fleischmarkt und zwar ab
Krakau in geschlossenen Ziigen. ’

102. Zwciachsiger Kihlwagen fir Bicrbefor-
derung, Brauerei Anton Dreher, Klein Schwechat bei
Wien, eingestellt in den Wagenbestand der osterreichisch-unga-
rischen Staatseisenbahngesellschaft, erbaut von der ungarischen
Wagenbauanstalt Raab (Tafel XLII, Abb. 22, 23).

Ein Sonnendach ist vorgesehen, unter dem Kasten ist ein
Hingeofen fiir Prefskohlenbeschickung angebracht,

103. Zweiachsiger Kihlwagen fir Bierbefor-
derung, Pilsener Aktien-Brauerei, eingestellt in den Wagen-
bestand der osterreichischen Staatsbahnen, erbaut von F, Ring-
hoffer, Smichow-Prag (Tafel XLII, Abb. 12, 13, 14).

Der Wagen ist mit den Lagern und Achssitzen versehen,
welche Regelform der gesammten osterreichischen Eisenbahnen
werden sollen, ‘
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104. Zweiachsiger Kihlwagen fir Milehbefor-
derung der Nikolai-Staatsbahn, Spurweite 1524 ™™ erbaut in
den Alexandrowski-Werken, St. Petersburg (Tafel XLI, Abb. 4
und 5). '

Auch dieser Wagen ist mit Ieizung versehen, aufscrdem
mit einem Vorraume, um in Zwischenstationen ecinladen zu
konnen, ohne an Innenwiirme zu verlieren.

¢) Hochbordwagen.

105. Vierachsiger ciserner*) Hochbordwagen
der Baltimore-Ohio-Bahn (Textabb. 4).

Abb. 4.

106. Vierachsiger eiserner Hochbordwagen der
dgyptischen Staatsbahnen (Textabb. 5).

Nr. 105 und 106 sind erbaut von der Pressed Steel
Car Co., Pittsburgh,

Abb. 5.

Beide Wagen sind fiir Kohlenbeforderung bestimmt und
mit Bodenschiebethiiren versehen.

107. Zweiachsiger Hochbordwagen der ungari-

schen Staatsbahnen, erbaut von Ganz und Co., Aktien-
gesellschaft, Budapest (Tafel XLII, Abb. 6, 7).
, Die Hingeklappthiiren dieses eisernen Wagens sind be-
merkenswerth, sie konnen nach dem Oeffnen seitlich um Thiir-
breite verschoben werden, so dals sie nie unbeabsichtigt zu-
fallen konnen.

108. Zweiachsiger Hochbordwagen fiir Kohlen und
Koksbeforderung, franzosische Ostbaln, erbaut von der
Société anonyme Baume et Marpent in Marpent, Dept. Nord
(Taf. XLII, Abb. 9).%*)

*) In den Vereinigten Staaten wurden im Jahre 1900 14464
eiserne Giiterwagen gebaut, hiervon 447 fiir die Ausfuhr. Im Jahre
1893 wurde der Bau eiserner Giiterwagen noch als kostspieliger, zweck-
loser Versuch angesehen.

**) Der Wagen stand aufserhalb der Hallen von Vincennes
‘und wurde daher von vielen als nicht zur Ausstellung gehérig be-
trachtet.

Der Kasten ist aus Holz, das Gerippe aus Eisen herge-
stellt. DBei Koksbeladung finden nur 12 t Platz.

109. Zweiachsiger Kohlenwagen der franzosischen
Siidbahn, erbaut von den Ateliers de la Dyle-Bacalan, Bordeaux
(Tafel XLIT, Abb. 8).

Die Bremserhiitte gewihrt in der einen Fahrtrichtung

‘nahezu gar keinen Schutz.

110. Zweiachsiger Hochbordwagen der 6s,ﬁcr-
reichischen Staatsbahnen, erbaut von der Wagenbau-
anstalt Aktien-Gesellschaft Nesselsdorf-Mibren (Tafel XLII,
Abb. 27, 28).

Die Seiten- und Stirnwiinde sind abnehmbar, der Wagen
kann daher als Hochbord- und als bordloser Wagen Verwen-
dung finden, aufserdem kann mittels der beiden Paarc ciserner
Rungen kurzes Stamm- oder Schnittholz*) sehr sicher verladen
werden.

Versuchsweise ist an diesem Wagen die Janney-Kuppelung
unter dem Zughaken in amerikanischer Regelhohe angebracht.
Dicse Kuppelung hat wohl in Europa, ganz abgesehen von den’
sonstigen Hindernissen wenig Aussicht auf Einfihrung, da sie
bei zweiachsigen Wagen wegen des meist grofsen Ueberhanges
stark auf Bruch beansprucht ist und in verklemmtem Zustande
bei dieser Wagengattung sebr leicht Entgleisungen herbeifiihren
kann, da die seitlichen Driicke an langen Hebelarmen wirken.
Die Janney-Kuppelung, fir Europa bestimmt, war aulser an
diesem und den Wagen Nr. 1 (Tafel XLI, Abb. 28), 105,
113, 114 an zwei d&lteren von der Gloucester Co. erbauten
Kohlenwagen englischer Bauart zu sehen. Diese letztere An-
bringung war aber so ungeschickt durchgefithrt, dals diese
Wagen mehr als aufdringliche Anpreisungsunterlagen, denn als
Betriebs - Fahrzeuge angesehen werden mufsten.

111. Zweiachsiger Kohlenwagen der belgischen
Staatsbahn, erbaut in der Haupt-Wagenwerkstitte Cuesmes
(Tafel XLI, Abb. 11).

Das gesammte Kastengerippe ist aus Flufseisenguls her-
gestellt und daher etwas schwerer bemessen, als bei Herstel-
lung in Walzeisen ndthig gewesen wiire. Die Verschalbrettchen
des Kastens stehen senkrecht. Gegen sonstige Gewohnheit sind
schriige - Zugbiinder an die Seitenwiinde angebaut, welche den
Druck der vorschiefsenden Ladung bei scharfem Verschieben
aufnehmen sollen.

112, Zweiachsiger Hochbordwagen fir Koks
und Kohle, franzosische Nordbahn, erbaut in der Bahnwerk-
stitte Hellemes (Tafel XLI, Abb. 17).

Die Zahnstangenbremse ist mit einem verstellbaren Stiicke
am grofsen Hebel versehen, so dafs das Nachstellen der Klotze
selbst entfallen kann, Die Verschalung ist ganz in Eiche aus-
gefithrt und schriiz angeordnet.

*) Das marktgingige Stamm- und Schnittholz fiir die Ausfubr
nach Deutschland hat 6 m Linge, bedarf daher wegen der hohen
Schichtung der Rungen. Fir Italien und den Orvient wird in diesem
Wagen Holz-Marktwaare von nur 4m Linge in zwei Schichtungen
hinter einander ohne Benutzung der Rungen verladen.



d) Trichterwagen.
113. Vierachsiger Trichterwagen
vania Bahn (Textabb. 6).

der Pennsyl-

Abb. 6.

114, Vicrachsiger eiserner Trichterwagen der
Baltimore-Ohio Bahn (Textabb. 7).
Nr. 113 und 114 sind crbaut von der Pressed Steel Car
Co., Pittsburgh, Pa.
Abh. 7.

Jeder Wagen hat zwei Bodentrichter, Bremserhiduschen
fchlen wie bei allen amerikanischen Wagen.

e) Niederbordwagen.

115. Zwciachsiger Niederbordwagen der fran-
zOsischen Ostbahn, erbaut von der Bahuwerkstitte Mohon
(Tafel XLII, Abb, 21). . :

Die Schmiedetheile dieses Regelformwagens sind von der
Lehrwerkstitte der Verwaltung hergestellt. Sic sind auf einer
grofsen Tafel, welchc auf dem Wagen Platz fand, vom Roh-
zustande angefangen, in allen Abstufungen der Arbeit vorge-
fithrt.

116. Zweiachsiger Niederbordwagen nach Bauart
Nossian (Tafel XLI, Abb. 19, 20).

Dieser Selbstentlader ist aus einem Wagen der ehemaligen
Kaiserin Elisabeth-Bahn hergestellt. Fiir den wirklichen Gebrauch
scheint er nicht geeignet zu sein, da der Niederbordkasten bei
voller Ladung schwer beweglich ist, und iberdies der abge-
ladene Kies auf diec Schienen fillt und daher das Gleis nach
Entladung erst freigeschaufelt werden muls,

f) Bordlose Wagen,

117. Vierachsiger bordloser Wagen fir Schwer-
gut,*) franzosische Nordbahn, belgisches Netz, erbaut von der
Bahnwerlkstitte St. Martin bei Charleroi (Tafel XLI, Abb. 23, 24).

*) Revue générale 1899, Band I, S. 131 (wiederholt aus 1897,
Band ).
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Dieser aufserordentlich kriftig gebaute Wagen ist fiir
35 t gleichmiilsig vertheilte oder fir 25t in der Mitte ge-
lagerte Last bestimmt. Behufs Beforderung hoher Gegenstinde
ist der mittlere Theil der Biihne gesenkt. Alle Flufscisen-
gufsstiicke des Wagens sind von der Bahnwerkstitte Hellemes
geliefert, ‘

118, Vierachsiger bordloser Wagen fir Stein-
beforderung, belgische Staatsbahnen, erbaut von der So-
ciété Anonyme la Metallurgique, Nivelles (Tafel XLI, Abb. 18).

Die Achsen dicses Wagens sind steif gelagert, mit Rick-
sieht auf das Gesammtgewicht von 30 t sind sic und dic Lang-
triager gering belastet.

g) Behilterwagen.

119. Dreiachsiger Behidlterwagen fiir Spiritus
und Melasse der Spiritusfabrik Rdab, crbaut von der Unga-
rischen Wagen- und Maschinen-Bauanstalt Raab (Tafel XLII,
Abb. 29, 30).

Dieser nach den Regelformen der oOsterreichischen Staats-
bahnen ecrbaute Wagen ist in den Wagenbestand der Raab-
Ocdenburg-Ibenfurther Bahn eingereiht.

120. Zweiachsiger Behidlterwagen fiir KErdol,
russische Nikolai Staatsbahn, Spurweite 1524 ™m, crbaut von
der Maschinen-Bauanstalt Phonix in Riga (Tafel XLI, Abb. 13).

Der Behiilter hat 15,2 cbm Inhalt, der Domdeckel ist mit
ciner Zugstange zu oOffnen, welche mittels Amtsiegel verschlossen
werden kann, Das Untergestell ist theilweise aus Holz her-
gestellt.

121. Zweiachsiger DBehilterwagen, DBauart
Koubasoff, Spurweite 1524 =0 erbaut von der Kolomnaer
Maschinenbauanstalt, Kolomna, Gouvernment Moskau (Tafel XLI,
Abb. 6, 7, 8).

Hiermit ist ein Versuch unternommen, Behilterwagen in
der Leerlaufrichtung auszunutzen, welche Fahrten bisher die
Beforderungskosten von Fliissigkeiten in Behilterwagen belas-
teten und fast in allen Lindern der Erde zu umfangreichen
Vorschriften iber gedeckte und ungedeckte Lecrliufe, sowie
zu langwierigem Schriftwechsel Anlals geben. Der Behilter
ist #hnlich den Regelbehiltern der ruminischen Eisenbahnen
rechtwinkelig nach allen drei Richtungen gestaltet, bedarf daher
einer Anzahl von Absteifungen. Um den Behilter im Haupt-
theile stets gefiillt zu erhalten, ist an einer Ecke ein Dom
vorgesehen. Auf der oberen Fliche des Behilters ist ein
holzerner Niederbordwagen-Kasten aufgebaut.

122. Zweiachsiger Behédlterwagen fir Wein und
Spiritus, Bauwart Rotival, umgebaut aus cinem dlteren
Wagen der franzosischen Nordbahn.

Dieser bereits im Jahre 1894 nach Antwerpen zur Aus-
stellung gesandte Wagen enthiilt einen Unterbehilter von 14 cbm
und einen Oberbehilter von 3 cbm Inhalt. Bei Spiritusbefor-
derung werden beide Behilter gefiillt, bei Weinbeforderung
bleibt der obere Behilter leer, dessen Luftraum dann als Kiilte-
schutz fiir den Unterbehilter dient. Ob diese Bauwart im Be-
triebe erprobt wurde, konnte nicht festgestellt werden,
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h) Gertistwagen.

123. Zweiachsiger Gertistwagen zur Beforde-
rung grolser Spiegelglastafeln, belgische Staatshahnen,
erbaut von den Usines de Seneffe (Tafel XLI, Abb. 1, 2, 3).

Die Tafeln werden in schriger Lage verladen; um die
hierdurch hervorgerufene ungleichmilsige Belastung fiir jeden

Fall auszugleichen, sind vier Belastungsgewichte vorhanden, |

welche je nach Bedarf in vier Lagen gebracht werden konnen.

V. Schmalspurige Giiterwagen.

a) Bedeckte Giiterwagen.

124. Zweiachsiger bedeckter Giterwagen der
Departementbahnen der Charente, Spurweite 1000 ™™, erbant
von de Dietrich und Cie., Lunéville (Taf. XLII, Abb. 10, 11).

In einer Ebene mit dem Mitielbuffer liegt rechts die
Schraubenkuppelung, links der Zughaken. Untergestell und
Kasten sind nach Vorbild der franzosischen Ostbahn hergestelit,
Behufs Verwendung in Personenziigen ist eine selbstthitige
Luftsaugebremse angebracht, auch sind Laufbretter *) vorhanden.

b) Hoch- und Niederbordwagen.

125. Vierachsiger eiserner Hochbordwagen der
dgyptischen Staatsbahnen, Spurweite 1000 ™, erbaut von der
Pressed Steel Car Co., Pittsburgh, Pa. (Textabb. 8).

Abb. 8.

Bis auf die Abmessungen ist dieser Wagen nahezu gleich
dem Regelspurwagen derselben Verwaltung Nr. 106.

126. Zweiachsiger Niederbordwagen der Beau-
jolais Bahn erbaut von der Société Anonyme Baume A. Marpent
in Marpent, Departement Nord (Tafel XLI, Abb. 9, 10).

Rechts und links vom Mittelbuffer sind Zughaken mit

Schraubenkuppelung angebracht.

*) Vergl. Nr. 75.

127. Zweiachsiger Hochbordwagen der Tramways
de 1’Aude, Spurweite 1000 ™™, erbaut von der Carrosserie In-
dustrielle, Paris (Textabb, 9).

Abb. 9.
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Gestell, Radwerk und Kuppelung sind gleich Nr. 76 und
80. Eine Achse ist mit zwei Klotzen gebremst, aufserdem ist
die Leitung der Soulerin Luftsaugebremse vorhanden.

128. Zweiachsiger Niederbordwagen der Tram-
ways de I’Aude, Spurweite 1000 ™™, erbaut von der Carrosscrie
Industrielle Paris (Textabb. 10).

Abb. 10.
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Abweichend von Nr. 127 derselben Verwaltung ist dieser
Wagen mit vollstiindiger Soulerin-Luftsaugebremse mit je einem
Klotze auf jedem Rade versehen.

129. Zweiachsiger Niederbordwagen fir Holz-
bahnen in Australien, Spurweite 1067 ™, erbaut von der Werk-
stitte Freemantle.

c) Bordlose Wagen.

180. Zweiachsiger bordloser Wagen derselben
Verwaltung und desselben Irbauers wie Nr. 129.

Nr. 129 und 130 haben 6t Ladegewicht. Die Kuppelung
ist in die Buffer eingebaut.

Mit ganz verschwindenden Ausnahmen wurden dem Verfasser
zu dieser Uebersicht von Seite der Verwaltungen und Bauanstal-
ten Zeichnungen, Photographien und Beschreibungen zur Ver-
figung gestellt, wofiir hicrmit der beste Dank abgestattet wird.

Bemerkungen iiber die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Paris 1900.%)

Auszug aus den Aufsitzen von R. Bonnin, Ingenicur, Paris, nach der Revue Technique vom 10. Dezember 1900 u. ff.

von Fr. Lorenz, Regierungs-Baufithrer in Hannover.

Die in Vincenncs ausgestellten Lokomotiven erregen nicht | zwei in die Augen fallende Thatsachen: Ein deutliches Hin-

nur hohe Beachtung durch ihre grofse Anzahl, welche diejenige
aller fritheren Ausstellungen ibertrifft, sondern auch vom tech-
nischen Standpunkte aus durch die erzielten Fortschritte. Eine
Priifung der verschiedenen ausgestellten Lokomotiven ergiebt

neigen zu gleichartigen Formen, besonders bei den Schnellzug-
lokomotiven und das Anwachsen der Leistungsfihigkeit, welche
mehr durch die Steigerung der Zuglasten, als durch die Er-
hohung der Geschwindigkeiten hervorgerufen ist.

*) Vergl. von Borries, Bemerkungen iiber die Eisenbahnfahrzeuge auf der Weltausstellung in Paris 1900, Organ 1901, S. 1;
von Littrow, Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokowotiven, Organ 1901, 8. 12, 29, 55 und 75,
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Die Mittel, durch welche ‘die grofseren Leistungen erreicht
werden, bestehen in der Verwendung grofserer Kessel und
besserer Ausnutzung des Dampfes. Von diesen beiden Gesichts-
punkten aus sollen die Lokomotiven der Weltausstellung 1900
ciner Betrachtung unterzogen werden, welche sich hauptsiichlich
auf Schnellzuglokomotiven erstreckt, weil Giiterzuglokomotiven
nur spirlich vertreten waren.

I. Kesselverstirkung,

Die Leistung eines Kessels wird durch die Menge und
die Beschaffenheit des erzeugten Dampfes nach Spannung und
Feuchtigkeitsgehalt ausgedriickt. Die Dampferzeugung hingt
von der in der Zeiteinheit verbrannten Heizstoffmenge, diese
wieder von der Grifse der Rostfliche ab. Die Dampferzeugung

ist also um so grofser, je grofser die Rostfliche ist. Die aus-
gestellten Lokomotiven haben folgende Rostflichen:
Franzosische Lokomotiven.
Nordbahn, #ltere Bauart 2,30 qm
« neueste Bauart . 2,74 «

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 2,38 «
Ostbahn 2,52 «
Orléansbahn 2,46 <«
Westbahn . 2,40 «
Deutsche Lokomotlven im Mlttel 2,30 <«
Die sichsische Lokomotive . . 242 «
Oesterreichische und ungarlsche Lokomotlven

bis zu 2,90 «

Die verwendete Kohle hat nur 5- bis 6 fache Verdampfung.

Italienische Lokomotiven.

Adriatische Bahnen . 3,00 qm
Mittelmeerbahn . 2,60 «
Russische Lokomotlve Pontxloﬁ' 2,62 «
Englische Lokomotiven bisher meist 1,80 «
North-Easternbahn in neuerer Zeit . 2,00 bis 2,14 «
Midlandbahn « « <« 2,28 «

Zur Erzielung eines guten Wirkungsgrades darf die Lebhaf-
tigkeit der Verbrennung nicht zu hoch getrieben werden. Bei
halbfetter Kohle mittlerer Beschaffenheit verbrennt man gewohn-
lich nicht tber 500 bis 600 kg auf 1 qm Rostfliche in der
Stunde. Auch die Amerikaner, welche oft 900 bis 1000 kg/qm
verbrannten, kommen wieder auf diese Zahlen zuriick und die
Roste ihrer neueren Lokomotiven ndhern sich wieder den in
Europa gebriuchlichen Abmessungen.

Feuerschirme und Luftzufihrung durch die Feuerthiir
finden sich- zur Erzielung einer moglichst vollkommenen Ver-
brennung bei allen Lokomotiven mit tiefer und mitteltiefer
Feuerkiste.

Die Feuerkisten werden in Europa noch ausschliefslich aus
Kupfer hergestellt, in Amerika aus Flufseisen, aber auch nur
fir die Verwendung im eigenen Lande. Bei hohen Beanspruch-
ungen verwendet man Stehbolzen aus Manganbronze, welche
sich auch bei hoher Wirme zu bewihren scheinen. Decken-
stehbolzen, welche in den vorderen Reihen beweglich angebracht

werden, verbreiten sich mehr und mehr. Die Versteifung der
Feuerkistendecke durch Lings- und Queranker hat sich in
England erhalten und findet sich auch an einigen Lokomotiven
des Festlandes bei verhiltnismiifsig grofsen Feuerkisten. Der
Feuerkistenmantel ist meistens mit runder Decke ausgefiihrt;
flache Decken nach Belpaire finden sich an allen franzosischen

und einigen englischen Lokomotiven.

Die Linge der Feuerrohre bewegt sich fast durchweg in
den Grenzen, welche durch die Versuche der Paris-Lyon-Mittel-
meerbahn*) als die vortheilhaftesten fiir die grofste Dampf-
erzengung festgestellt sind, ndmlich von 4,00 bis 4,50 m fir
glatte Rohre und ungefihr 3,00 m fir gerippte Serverohre.
In England hat man fiir glatte Rohre kleinere Lingen von
durchschnittlich 3,50 m beibehalten, augenscheinlich um das
Kesselgewicht niedrig zu halten, withrend franzosische Bahnen
Serverohre bis zu einer Linge von 4,0 m verwenden, um grofsen
Wasserraum zu erzielen. Feuerrohre aus Kupfer und Messing
werden immer noch, besonders in England, verwendet; eiserne
Rohre biirgern sich mehr und mehr ein. Der dufsere Durch-
messer der glatten Rohre betrdgt 40 bis 52 ™m  der gerippten
65 bis 70 mm, .

Fir die Langkessel wird gegenwirtig ausschliefslich Fluls-
eisen von 40 Dbis 45 kg Festigkeit und 31 bis 33 °/, Dehnung
verwendet. Fiir die gebortelten Bleche der Feuerkistenmintel
und zuweilen, z. B. bei der franzosischen Nordbahn, auch fiir
den ganzen Feuerkistenmantel nimmt man besonders weiches
Flulseisen von 36 bis 40 kg Festigkeit und 30 bis 869/,
Debnung. Die Kessel der ausgestellten Lokomotiven haben
folgende Durchmesser:

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 1400 mm
Franzosische Ostbahn 1460 <«
Franzosische Westbahn . 1410 «
Adriatische Bahnen 1430 «
Ungarische Bahnen 1520 «
Franzosische Staatsbahnen, Baldwm 1440 «
Englische Midlandbahn . 1270 »
Englische North-Easternbahn 1450 «

Neuere amerikanische Lokomotiven 1700 «

Der Dampfdruck ist in 10 Jahren von 12 Atm. bis auf
15 und 16 kg/qem gestiegen, was hauptsiichlich dem . weiteren

Ausbaue der Verbundlokomotiven zuzuschreiben ist. Er betriigt
bei den Verbundlokomotiven: '
von Linden e e e e o o . .. . 14 Atm,
« Krauls ., . . . . . . . . . . .. 14 «
« Chemnitz . . . . . . . . . . . . 15 <«
« Mallet . . . e e e e e 15 «
der osterreichischen Bahncn e e e e e 13 «
« ungarischen Bahnen . . . . ., . . . 138 «
» adriatischen  « e e e 15 «
« der italienischen Mlttelmeerbahn e e 13 «
« Schweizer Bahnen . 13 und 14 «
« franzosischen Staatsbahn, Baldwin . . . . 15 «

*) Eis.-Techn. d. G. Bd. I, S. 88; Annales des mines 1894, IV,
S. 119,
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Ausnahmen bilden " die Schnellzuglokomotiven von

Schwarzkopff mit . . . . . . . . . . 12 Atm.
die Giiterzuglokomotiven des Vulkan . . . . . 12 «
alle russischen Lokomotiven . . . . . . . . 12 «

Die Lokomotiven mit Zwillingswirkung haben 12 Atm.
Ueberdruck mit Ausnahme folgender:

Franzosische Staatsbahn 14 kg, Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn 13,4 kg, englische North-Easternbahn 14,2 kg.

Die Steigerung des Dampfdruckes und der Kesselabmess-
ungen bedingt sbrgféiltigere Nietung. In England hat man fir
die Rundnihte noch die einfache Nietreihe beibehalten, auf
dem Festlande zieht man die zweireihige Nietung vor. Fiir
die Lingsnihte wird die vierreihige Doppellaschennietung*)
mit schmaler dufserer und breiter innerer Lasche immer mehr
angewandt.

Die Gesammtheizfliiche der Lokomotiven ist bis zu folgenden
Grofsen angewachsen: Bei der

franzosischen Ostbahn bis 207 qm,

franzosischen Nordbahn bis . 209 <«

Orléansbahn < . 193 «
bei Lokomotiven von Chemnitz . . bis 165 qm,
« « <« Kraufls e e w0« 191 «
« = « Linden e .. .o« 118 «
« « « Schwartzkopff . . . <« 118 «
« « « Floridsdorf . . . . <« 156 «
« « der ungarischen Bahnen . <« 189 «
« « « adriatischen  « .o« 167 «
« « « ital, Mittelmeerbahn . « 131 <«
« « « russ. Staatsbahnen . <« 153 «
< « von Mallet . . . . <« 200 <«
« « « Kolomna, Rufsland . <« 150 «
< « der englischen N.-W.-Bahn <« 128 «
« « « englischen Midlandbahn « 113 «
< « der englischen Great-Easternbahn 152 «
« « o« « North-Fasternbahn 164 <«

Die beiden letzten Zahlen sind fiir englische Lokomotiven
aufsergewdhnlich hoch; gewohnlich ist die Heizfliche geringer,
da die verhiltnismifsig enge Umgrenzungslinie des lichten
Raumes auch die Abmessungen des Kessels beschrinkt. Dafir
steigert man die Verbrennung so hoch wie moglich, was ibrigens
bei schweren Schnellziigen auch auf dem Festlande bei Kesseln
mit grofser Heizfliche vielfach geschieht. So entwickelte die
vierzylindrige Schnellzuglokomotive der franzisischen Nordbahn
stellenweise etwa 1600 P.-S. am Kolben, wobei sie 75 bis 80 kg
Dampf fir 1 qm Rostfldche, bei einer Verbrennung von 750 kg
Kohle auf 1 qm Rostfliche erzeugen mufste, wiihrend man sonst
cine Dampferzeugung vom 60 kg/qmn annimmt.

Die Kesselachse muflste wegen der wachsenden Kesselab-
messungen immer hoéher gelegt werden, bei einzelnen europiii-
schen Bahnen bis 2,62 m, bei amerikanischen Bahnen bis
2,70 m iber S.-O.

" Oesterreichische und ungarische Lokomotiven haben zwei
Dampfdome, welche mit einander verbunden sind. Die Dampf-

*) Vergl. Barkhausen, Zeitschr. d. Ver. deutscher Ingenicure
1892, 8. 553.
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XXXVIII. Band.

10. Heft,

entnahme findet allgemein durch Regler mit doppeltem Schieber
statt.

Die verlingerte Rauchkammer scheint aufser in England
allgemein in Verwendung zu kommen. Die Lokomotiven der
franzosischen Nordbahn haben Rauchkammern von 1,9 ™ Linge,
die der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn bis zu 2,40 ™, Die grofsen
Rauchkammern scheinen giinstig auf den Zug einzuwirken und
verringern den Funkenauswurf, Gleichwohl sind alle Lokomo-
tiven mit Funkenfingern ausgeriistet, trotz deren ungiinstigen
Einflusses auf die Zugwirkung. Die Lokomotiven der franzo-
sichen Siidbahn haben sogar doppelte Funkenfinger.

Die Frage des verdnderlichen oder festen Blasrohres ist
noch nicht entschieden. Das feste Blasrohr ist in England
und Amerika dic Regel. Im Uebrigen scheint das verinder-
liche Klappblasrohr am meisten verwendet zu werden. Aus-
nahmsweise trifft man auch das Ringblasrohr von Adams.
Bei der grolsten Zahl der ausgestellten Lokomotiven steht das
Blasrohr ungefdhr in der Hohe der obersten Rohrreihe, bei
manchen unten in der Rauchkammer, bei anderen im Innern
des Schornsteines. Zur Beseitigung dieser Unentschiedenheit
wiirde es sich empfehlen, die Versuche von v. Borries¥),
welche zur Aufstellung bestimmter Regel fithrten, wieder auf-
znnchmen und zu vervollstindigen.

II. Verbundwirkung.

Ein zweites Hauptmerkmal der ausgestellten Lokomotiven
ist die allgemeine Anwendung der Verbundwirkung zur Erzie-
lung besserer Dampfausnutzung. Von den ausgestellten 42
Lokomotiven fiir Regelspur hatten 60°/, Verbundanordnung,
darunter alle ungarischen, russischen und schweizer Lokomotiven,
von den deutschen 70°/,, von den osterreichischen 80°/,, von
den italienischen 67°/,, von den englischen dagegen nur 17°/,.
Es scheint, als ob die englischen Ingenieure zur Zeit mit Aus-
nahme des Herrn Webb die Verbundanordnung aufgegeben
haben.

Die Versuche, die Nachtheile der einfachen Dampfdehnung,
nimlich unvollstindige Dehnung, groflser Einfluls der Zylinder-
wand, starke Drosselung bei geringen Fiillungsgraden, durch
Dampfmiintel und verbesserte Steuerungen nach Bonnefond,
Durand, Strong auszugleichen, sind bei den ausgestellten
Lokomotiven nicht zur Anwendung gekommen, was auf keine guten
Betriebsergebnisse mit diesen Steuerungen schliefsen lifst. Da-
gegen arbeitet eine von den preufsischen Staatsbahnen ausge-
stellte Zwillings-Lokomotive mit Dampfiiberhitzung, die natiirlich
auch bei Verbundwirkung angewendet werden kann.

Wenn die Anwendung der Verbundwirkung bei Lokomo-
tiven auch heute noch Gegner findet, so beweist doch dic grofse
Zahl der ausgestellten Verbundlokomotiven, dals ihre Vorziige
allgemein erkannt sind.

Die Anordnung mit zwei Zylindern und um 90° versetzten
Kurbeln ist vorwiegend vertreten und wird mit Ausnahme von
Frankreich, wo die Vierzylinderlokomotive vorherrscht, in allen
Lindern des Festlandes gebaut; in Oesterreich bildet sie die
Regel. Die friiher viel verwendeten selbstthiitigen Anfahrvorrich-

*) Organ 1896, S. 14, 26, 49 und 140.
1901, 30
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tungen scheinen sich nicht bewiihrt zu haben und sind aufgegeben.
v. Borries verwendet jetzt nur mnoch Anfahrvorrichtungen,
welche von Hand bedient werden., Viel in Gebrauch sind auch
der Lindner’sche Habn und die Golsdorf’sche Anfahr-
vorrichtung.

Eine Verbundlokomotive mit drei Zylindern ist von der
Maschinen-Bauanstalt Winterthur ausgestellt und fiir die Jura-
Simplonbahn *) bestimmt. Die beiden aulsen liegenden Nieder-
druckzylinder treiben die hintere Triebachse an, der innen lie-
gende Hochdruckzylinder wirkt auf die vordere Triebachse. Beide
Achsen sind gekuppelt, die Kurbeln um 120° versetzt. Aehn-
lich ist die #ltere Webb’sche Bauart, bei welcher der sehr
grofse Niederdruckzylinder innen liegt und die Triebachsen
nicht gekuppelt sind. Wegen der schlechten Ausgleichung der
bewegten Massen und des ruckweisen Anfahrens empfiehlt sich
diese Anordnung nicht,

Die ausgestellten vierzylindrigen Verbundlokomotiven zeigen
folgende Hauptanordnungen:

1. Auf jede der beiden gekuppelten Triebachsen wirkt ein
Zylinderpaar,

2, Alle vier Zylinder liegen neben einander und wirken auf
eine Triebachse.

3. Auf jeder Seite der Lokomotive liegen zwei Zylinder
hintereinander, Tandem, oder ibereinander, Vauclain,

Die franzosischen Eisenbahngesellschaften verwenden zur
Beforderung der Schnellzige Lokomotiven der ersten Bauart
nach de Glehn, deren Gesammtaufbau grofse Uebereinstimmung
zeigt. Die Hochdruckzylinder liegen aufsen hinter dem Dreh-
gestelle und treiben die hintere Achse, die Niederdruckzylinder
innen unter der Rauchkammer und treiben die vordere Trieb-
achse. Beide Achsen sind in solchen Kurbelstellungen gekuppelt,
dafls sich die Wirkungen der geradlinig bewegten Triebwerks-
massen ausgleichen, Die Flachschieber liegen iiber den Zylindern
und sind bei den Niederdruckzylindern nach aufsen geneigt.
Jeder Zylinder hat vollstindige Heusingersteuerung, Die
Lokomotiven sind mit einer Anfahr- und Wechselvorrichtung aus-
geriistet, mittels welcher man bei Beschidigungen die Hoch-
druck- oder Niederdruckzylinder ganz ausschalten kann, Eine
von Hartmann fiir die siichsischen Staatsbahnen erbaute
Lokomotive und eine Lokomotive der Maschinen-Bauanstalt
Winterthur sind ihnlich gebaut. ‘

Von den drei ausgestellten schweren Giiterzuglokomotiven
nach der Bauart Mallet, erbaut von Maff ei, Ungarn und
Briansk, zeigt die letzte eine bemerkenswerthe Einzelheit. Da
die Zugkraft der Lokomotive, welche Lasten von 500t auf
Steigungen von 17 ™/, befordern soll, die zulissige Bean-
spruchung der Zughaken iibersteigt, so wird ecin Theil der
Zugkraft durch ein Drahtseil, das durch einen Druckluftkolben
gespannt wird, unmittelbar auf den hintern Zugtheil tbertragen,

Bei der von v. Borries fir die preufsische Staatsbahn
entworfenen, von der Lokomotiv-Bauanstalt Linden ausgestellten
Lokomotive **) liegen alle vier Zylinder vorn iiber dem Dreh-
gestelle, dic Hochdruckzylinder innen, die Niederdruckzylinder

*) Organ 1898, S. 122.
**) Organ 1900, S. 284,

aulsen. Abgesehen von der stirkern Beanspruchung der vordern
Triebachse bietet diese Anordnung die gleichen Vortheile wie
dicjenige von de Glehn. Die grofsere Belastung des Vorder-
theiles wirkt nicht unginstig auf dem Gang. Die Steuerung
ist eine Abinderung der Heusingersteuerung und wirkt mit
nur einer zweimittigen Scheibe und einer Schwinge auf die
Gegenhebel beider Zylinder jeder Seite. Die Hochdruckzylinder
haben Kolbenschieber, die Niederdruckzylinder entlastete Flach-
schieber.

Dieselbe Anordnung, jedoch mit aulsen liegenden Hoch-
druckzylindern und innen liegenden Niederdruckzylindern zeigt
eine Schnellzuglokomotive der London- und Nord-Westbahn von
Webb. Auch hier hat jedes Zylinderpaar eine gemeinsame
Joy - Steuerung.

Eine geschickte Abiinderung der Zweizylinder-Lokomotive
mit ausgeglichenem Triebwerke ist die 2/5 gekuppelte Vier-
zylinder-Lokomotive der italienischen Mittelmeerbahn., Die
beiden Hochdruckzylinder liegen rechts mit um 1809 versetzten
Kurbeln, die Niederdruckzylinder links. Jede Seite wird durch
einen gemeinsamen Kolbenschieber gesteuert.

Die Anordnung der Zylinder hintereinander war zeitweise
in Rufsland und Ungarn beliebt, hat aber den Erwartungen
nicht entsprochen, wohl wegen der schwierigen Wartung der
Kolben und der Ueberlastung des vordern Theiles. Ausgestellt
ist nur eine Lokomotive dieser Gattung von Poutiloff.

Die in Amerika verbreitete Bauart Vauclain ist durch
eine von Baldwin gebaute Lokomotive der franzosischen
Staatsbahn vertreten. Bei dieser und bei der vorigen Loko-
motive sind die gradlinig bewegten Triebwerksmassen wegen
der Versetzung der Kurbeln um 90° nicht mehr ausgeglichen,

Im Allgemeinen ergiebt sich fiir die einzelnen Linder
folgendes Bild in der Anwendung der Verbundwirkung:

In Frankreich hat man sich allgemein fiir die Vierzylinder-
lokomotive entschieden. Jede der gekuppelten Achsen wird
besonders angetrieben, '

In Deutschland findet man die Zweizylinder-Lokomotive,
die Vierzylinder-Lokomotive mit Einwirkung auf eine oder beide
Achsen, daneben die Anwendung des Heifsdampfes.

Oesterreich, Ungarn und Italien bauen nur Zweizylinder-
Lokomotiven, bisweilen mit vortheilhaften Abiinderungen, z. B,
die Mittelmeerbahn.

In England werden Verbundlokomotiven nur wenig ver-
wendet, in Amerika hat die Bauart Vauclain viele Anhiinger
gefunden.

Bei den Steuerungen haben sich einfache und Trick-
Schieber bei Zwillings- und Verbundlokomotiven behauptet.
Schieberentlastung hat auch in Europa Eingang gefunden,
Kolbenschieber werden mehrfach angewendet; ihre jetzige Bau-
art scheint “sich zu bewidhren. Die Heusinger steuerung,
welche in allen anderen Léndern in weitem Umfange ange-
wendet wird, vermag in England und Amerika die Stephen-
sonsteuerung nicht zu verdringen. Die zeitweise in England
beliebte J oy -Steuerung wird nur noch ausnahmsweise ange-
wendet. Steuerungen mit nur einem Gangwerke fir Hoch-
und Niederdruckzylinder finden sich mehrfach: v. Borries,
Webb,
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Die Niederdruckzylinder arbeiten in der Regel mit grofserer
Fillung, als die Hochdruckzylinder *). Bei den franzosischen
Vierzylinder-Lokomotiven konnen die Fiillungsgrade des Hoch-
uud Niederdruckzylinders unabhiingig von einander verdndert
werden. Nur die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn wendet eine feste
Fillung von 609/, fir den Niederdruckzylinder an. In den
iibrigen Léndern sind die Steuerwellen beider Zylinder gekuppelt.
Das Verhiltnis der zusammengehorigen Fillungsgrade ist also
bestimmt und vom Willen des Fihrers unabhingig. Ausnahmen
bilden die Schnellzuglokomotiven der ungarischen Staatsbahn
und die Vierzylinder-Lokomotive von Hartmann in Chemnitz.
Um die Ungleichheit der zusammengehirigen Fillungsgrade zu
erreichen, sind bei den ausgestellten Lokomotiven verschiedene

*) Hier ist hervorzuheben, dafs die Bauarten Webb und Vauclain
keine wesentlichen Verschiedenheiten der Fillungsgrade zulassen.
Die Schriftleitung,

Mittel angewendet, wobei auf gute Verhiltnisse beim Riickwiirts-
fahren verzichtet ist. Man hat die Hebel an der Steuerwelle
versetzt oder ungleich lang gemacht, Hingestangen von ver-
schiedener Linge und verschiedenem Ausschlage der Schwingen
angewendet u. s. w.

Zum Schlusse dieser beiden Abschnitte sei noch einmal
hervorgehoben, dafs die Leistungsfihigkeit der Kessel in den
letzten 10 Jabren durch Vergrofserung der Heizfliche um etwa
609/, zugenommen hat bei gleichzeitiger Steigerung des Dampf-
druckes bis zu 15 und 16 Atm. Eine bessere Ausnutzung des
Dampfes ist durch die Anwendung der Verbundwirkung erreicht
worden, deren allgemeine Verbreitung nicht mehr zweifelhaft
erscheint. Die Mannigfaltigkeit in der Bauart der ausgestellten
Verbundlokomotiven zeigt indes, dals ihre endgiltige Form noch
nicht feststeht.

(Schlufs folgt.)

Gerithewagen und Geriithebeiwagen fiir Aufriumungsarbeiten.

Von Richter, Regierungs- und Baurath, Vorstand der Eisenbahn-Werkstitten-Inspektion Speldorf.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel L.

Mit der Dichtigkeit des Verkehres nehmen naturgemiils
die leider nicht ganz vermeidlichen Unfiille im Eisenbahnbetricbe
zu. Der starke Verkehr verlangt aber auch schleunige Frei-
machung der durch entgleiste oder zertriimmerte Fahrzeuge
gesperrten Strecke. Dies besorgen in der Regel die Ausbesse-
rungswerkstitten, und zwar die Betriebswerkstiitten bei kleineren
und die Hauptwerkstitten, um die es sich hier vorwiegend
handelt, bei grolseren Unfillen, Die Werkstitten sind daher
mit entsprechenden Einrichtungen auszuriisten, meistens mit so-
genannten Geriithewagen. Je nach der Inanspruchnabme konnen
diese reichhaltig oder einfach eingerichtet sein; eine gute Aus-
riistung ist indessen unter allen Umstinden empfehlenswerth.

Kommen selten Aufriumungsarbeiten vor, so geniigt ein Ge-
riithewagen, wiihrend sich im Uebrigen das Bediirfnis herausge-
stellt hat, daneben einen Gerithebeiwagen zu benutzen. *) Dieser
dient nicht allein zur Beforderung der Beamten und Arbeiter
pach und von der Unfallstelle, wozu sich der Gerithewagen
des Platzmangels wegen wenig eignet, sondern auch als Aufent-
haltsraum fir die Genannten wihrend der Ruhepausen, zum
Erwirmen und Einnehmen der Speisen, zur Aufbewahrung und
zum Trocknen der Kleider, zur Unterbringung und Behandlung
etwaiger Verungliickter, das heilst nur selten vom Unfalle selbst
Betroffener, denen in der Regel frither Hilfe geleistet sein wird.
Auch als Schreibstube kann der Wagen benutzt werden. Der
Gerithebeiwagen gewithrt weiterhin den Vortheil, dafs er die
Stellung eines Personen- oder Packwagens entbehrlich macht,
der sonst erforderlich wire, wenn es sich um mehrtigige Auf-
riumungsarbeiten handelt, beispielsweise beim Heben umgefallener
Lokomotiven auf der Strecke.

*) In Speldorf wird zur Zeit ein Wagen gebaut, der nach den
hier behandelten Grundsitzen beide Hauptforderungen erfillt und
1902 in Disseldorf ausgestellt werden soll. Dieser Wagen wird dem-
niichst hier beschrieben werden.

Vorbilder oder gar feststehende Muster fiir die besproche-
nen Wagengattungen giebt es nicht, deshalb mag es manchem
Fachgenossen erwiinscht sein, wenn die Angelegenheit hier be-
sprochen wird. Bei Neueinrichtung von Gerithewagen kann
die vorliegende Beschreibung wenigstens eine Grundlage bilden.
Wird dabei auch die Erfahrung und nicht selten der Geschmack
des Einzelnen entscheidend sein, so mufs doch erwibnt werden,
dafs sich die beiden hier behandelten Einrichtungen durchaus
bewiihrt haben.

In den allermeisten Fillen werden die Gerithewagen aus
ausgemusterten Giiter-, Pack- oder Personenwagen hergestellt.
Dabei ist zu beachten, dals der eigentliche Gerédthewagen zweck-
miifsig grofse seitliche Schiebethiiren zum Ein- und Ausladen
erhilt, wohingegen der Geriithebeiwagen eine oder zwei End-
bithnen zum DBesteigen oder Verlassen haben sollte. Beide
Wagen miissen mit aus dem Innern zu bedienenden Handbremsen
versehen sein, um allein oder zusammen am Schlusse von Ziigen
laufen zu konnen. Die durchgehende Bremse wird nicht fir
erforderlich gehalten, weil die Wagen wohl niemals in Schnell-
ziigen befordert werden, meistens sogar in Sonderziigen. ~ Den-
noch sind die Wagen so zu bauen, dafs sie in Personenziigen
lanfen konnen, was dann vorkommt, wenn mehrtigige Auf-
riumungsarbeiten zu leisten sind, die gestatten, die Unfallstelle
Nachts zu verlassen. In solchen Fillen diirfen die Wagen nicht
auf der Unfallstelle bleiben, sondern sie miissen mit zur Hei-
matstation genommen werden, konnten sie doch wiihrend der
Nacht an einer andern Stelle nothig werden. Sobald ein Bei-
wagen vorhanden ist, bedarf der Gerithewagen keiner Heizung,
die Oelkannen werden bei Frost in den Beiwagen gestellt, und
fir die Beleuchtung geniigt eine grofsere Wandlaterne. Fiir
den Gerithebeiwagen ist indessen gute Gasbeleuchtung, Ofen-

Leizung und Kocheinrichtung zum Wirmen von Speisen und
| Kochen von Wasser sebr zu empfehlen. Eine Einrichtung fiir
30*
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die Signalleine, hier ein Leinenhaspel im Oberlichtaufbau des
Beiwagens, miissen die Wagen haben, seitliche Laufbretter er-
leichtern die Besteigung und dienen auch im Nothfalle zur Ver-
bindung.

Die Wagen sind einem einzigen Beamten, Werkmeister,
zu iiberweisen, dem ein bestimmter Arbeiter bezeichnet wird,
welcher stets die Beaufsichtigung der Wagen wihrend der Un-
fallarbeiten hat, die Gerithe und Werkzeuge ausgiebt und wieder
annimmt. Nach einem Unfalle sind die Wagen und ilre Ein-
richtungen aufs Sorgfiiltigste in Stand zu setzen und der Be-
stand zu erginzen. Die Wagen sollen iiberhaupt so behandelt
werden, dafs sie zu allen Zeiten augenblicklich benutzbar sind.
Sie werden im Nichtbedarfsfalle geschlossen gehalten, und zwar
ist die Haltung von drei Schlisseln zu empfehlen, eines fir
den Vorstand, eines fiir das Dienstzimmer des aufsichtfiihrenden
Beamten und eines fiir ein Kistchen aufsen am Wagen. Dieses
Késtchen hat aufsen eine Glaswand, welche im Nothfalle ein-
zuschlagen ist, um den Schlissel zu erhalten,

Besonders sei darauf aufmerksam gemacht, dafs alle Theile
von bester Beschaffenheit sein miissen. Kein Werkzeng und
kein Gerith werde dem Wagen beigegeben, welches nicht
vorher eine scharfe Probe bestanden hat. Die Winden sollen
von der allerbesten Bauart und in verschiedenen Léngen vor-
handen sein. Klauenwinden sind ganz unentbehrlich, daneben
aber kriftige Flaschenwinden durchaus am Platze. Prefswasser-
Winden sind sehr leistungsfihig und leicht zu handhaben, ver-
sagen leider ofter. Ganz unzweckmiifsig sind die Schlitten-
winden, so bestechend sie auch im Anfange erscheinen mogen;
denn wohl niemals kommt es vor, dals ein verungliicktes Fahr-
zeug auf solche Winden gestellt und verschoben werden darf,
Immer muls dies auf sicheren Unterlagen durch gleichmiilsiges
langsames Vordriicken geschehen, Mit ruhiger, sicherer Arbeit
ist beim Aufriumen mebr zu leisten, als mit Kraftproben.
Zweckmiilsig scheinen die in neuester Zeit angebotenen Zwerg-
Teleskopwinden*) zu sein; Erfahrungen liegen beziiglich solcher
hier nicht vor.

Unentbehrlich ist ein kriftiger Flaschenzug mit Ianfseil,
obgleich er nicht bei jedem Unfalle Verwendang finden kann.
Dasselbe gilt fir die Aufgleisklotze von Beyersmann, im
Gegensatze zu den wenig bewiihrten amerikanischen oder eng-
lischen Aufgleisungsblechen. Diese dienen dazu, eine entgleiste
Wagenachse durch Ziehen des Wagens zum Spuren zu bringen,
wilhrend erstere den Zweck haben, das sogenannte Daneben-
fallen der Achse des an einem Ende zwecks Eingleisens ge-
hobenen Wagens zu verhindern. Weiter wird auf die folgen-
den Verzeichnisse verwiesen, bemerkt sei jedoch noch, dafs fiir
die Unterleg- und Windebohlen, die reichlich bemessen und
vielgestaltig vorhanden sein miissen, nebst verschiedensten Keilen,
nur durchaus gesundes, zihes, trockenes, gerade gewachsenes
und astfreies hartes Eichenholz verwendet werden darf.

Grofser Werth ist auf die richtige Auswabl der Bedie-
nungsmannschaft zu legen, wie auch das sogenannte Wecken,
das Herbeirufen der Leute aufserhalb der Arbeitszeit, genau
geregelt sein mufls. Fiir viele Fille wird sich nachbeschriebene

*) Organ 1900, S. 138; 1901, 8. 113,

Einrichtung empfehlen. Wie schon erwihnt, sind die Wagen
einem DBeamten zu unterstellen, er ist auch dazu berufen, mit
den Leuten nach der Unfallstelle zu fahren, sei es allein oder
in Begleitung eines Vorgesetzten. Ablosung an verschiedenen
Sonntagen ist einzurichten. In den allermeisten Fillen gentigt
es, 15 Werkstiittenarbeiter, vorwiegend Schlosser, aber auch
zwei bis drei Sehreiner mitzunehmen, weil zuniichst selten mehr
Leute gleichzeitig aufrjumen und Hilfskrifte fast immer von
den niichstgelegenen Dienststellen, Bahnmeistereien, Betriebs-
werkstitten u.s. w., gestellt werden Lkonnen. Im Bedarfsfalle
kann eine zweite oder dritte Werkstittenabtheilung, ja sogar
eine andere Werkstatt, von der Unfallstelle aus herbeigerufen
werden. Dies ist ohlne weiteres nothig, wenn es sich darum
handelt, abwechselnd mit Tag- und Nachtschicht zu arbeiten,
Der Fall kommt bei grolsen Zusammenstdfsen vor, wo von
beiden Enden aus gleichzeitig und getrennt aufgeriumt werden
mufs. Die vorgenannten 15 Arheiter sind so auszawihlen, dafls
sie thunlichst nicht wechseln. Sie miissen niichterne, ruhige,
gesunde, tiichtige und der Werkstatt moglichst nahe wolnende
Leute sein. Um sicher zu gehen, dals fir einen Unfall auch
die gewtinschte Arbeiterzahl erhalten wird, sind etwa 24 bis
30 Maun fiir Aufriumungsarbeiten zu bestimmen. Diese werden
in drei gleiche Abtheilungen eingetheilt, und zwar so, dafs je
eine Abtheilung aus nahe beieinander Wohnenden zusammen-
gestellt wird. Diese Abtheilungen bilden die Weckbezirke 1, 2
und 3 derart, dafs 1 der Hauptwerkstatt am nichsten und 3
am entferntesten liegt. Stehen zum Wecken selbst drei Mann,
Nachtwiichter, Thorwiirter, Feuerwache, zur Verfiigung, so ge-
staltet sich das Verfahren wie folgt. Derjenige von den dreien,
welcher den Ruf nach der Unfallstelle zuerst erhilt, sucht un-
verziiglich einen von den beiden Anderen auf, iibergiebt ihm
die Nachricht und eilt in den Weckbezirk 8, von wo er finf
Leute zu rufen hat, und aufserdem den aufsichtfihrenden Be-
amten. Der zweite eilt zu dem dritten, iibermittelt ihm die
Nachricht und holt ohne Verzug fiinf Leute aus dem zweitent-
fernten Weckbezirke-2. Der dritte geht zum Inspektions-Vor-
stande und nimmt etwaige besondere Anordnungen entgegen,
um danach aus dem 1. Weckbezirke auch finf Manr zu be-
stellen. Inzwischen hat die Station, die die Nachricht nach
der Hauptwerkstatt besorgte, veranlalst, dals eine dienstbereite
Lokomotive zur Werkstatt geschickt wird, um’ die Geriithewagen
zu fahren und auf der Unfallstelle zur Verfiigung zu bleiben.
Die Wagen haben einen bestimmten, leicht zugiinglichen Standort,
wo sich die Aufriumungsmannschaften zu sammeln und die
Wecker einzufinden haben, um dem aufsichtsfihrenden Beamten
Meldung zu erstatten.

Stehen nur zwei Wecker zur Verfiigung, so verfihrt der
erste wie vor, der zweite wie oben der dritte, und der zuerst
geweckte Arbeiter hat finf Kameraden aus dem Weckbezirke 2
zu holen.

Kann nur ein Wecker ausgeschickt werden, so begiebt
dieser sich zuerst in den Weckbezirk 1, schickt den zuerst
gefundenen Arbeiter in den Weckbezirk 3 und den zweiten in
den Weckbezirk 2, Zu diesem Zwecke sind Verzeichnisse der
Bezirke, welche stets im Wachraume bereit liegen miissen, mit-
zunehmen und auszuhiindigen. Jeder der betheiligten Beamten



und Hilfsbediensteten erhélt aulserdem zum personlichen Ge-
brauche eine solche Zusammenstellung mit kurzgefalster An-
weisung.

In zweifelhaften Fillen ist zu allererst die Anordnung des
Inspelktions- Vorstandes einzuholen,

Recht zweckmiifsig ist es, von dem aufsichtsfiihrenden Be-
amten ein Buch fithren zu lassen, welches fiir gewghnlich im
Geriithebeiwagen liegt und sofort nach jedem Unfalle dem In-
spektions-Vorstande mit folgenden Angaben vorzulegen ist: Ort,
Art und Zeit des Unfalles; Zeitangabe der Drahtnachricht selbst
und der Zustellung; Angabe des Arbeiters, der zuerst am Ge-
rithewagen war und wann; Zeit der Abfahrt nach der Unfall-
stelle und der Ankunft dort, Dauer der Aufriumung und An-
‘gabe der Zeit der Riickkehr in die Werkstatt; besondere Be-
obachtungen und wahrgenommene Mingel.

Hinsichtlich der Ausfiihrung der Aufriumungsarbeiten sei
nur erwihnt, dafs selbst bei grofsen Triimmerhaufen selten mit
dem Aufrdumen von oben begonnen werden darf, es sich viel-
mehr fast stets darum handelt, die in und aufeinander befind-
lichen Wagen nach und nach auseinander zu reifsen und sodann
Wagen fiir Wagen oder deren Reste wegzuschaffen oder zunichst
auf die Seite zu werfen. Handelt es sich um die Befreiung
von Verletzten, so gebt das selbstverstindlich allen anderen
Aufriumungsarbeiten vor. Dabei ist grofste Schnelligkeit, aber
auch Sorgfalt nothig, jegliche Riicksicht auf Materialschaden
hort auf, Ueberhaupt darf weniger darauf gesehen werden, ob
ein Buffer oder dergleichen mehr abbricht, als auf schnelles
Freimachen der Gleise.

Die in Abb. 1 bis 8, Tafel L dargestellten Wagen
haben folgende Ausriistung.

Der Gerithewagen (Abb. 1 bis 5, Tafel I,) ist
aus einem alten Giiterwagen hergestellt; er enthilt: 10 Lolko-
motiv- und Wagenwinden, darunter 4 Flaschenwinden, 2 Schlit-
tenwinden, von denen oben gesagt ist, dals sie nicht zn
empfehlen sind, 2 Aufgleisklotze, 1 Flaschenzug mit Kloben
von je 3 Rollen und 25 ™ starkem Hanfseile, 4 Bindeketten,
4 Nothketten, 2 Zugketten, 2 Drahtseile, 3 Hanfseile je 15 ™
lang in Stirken von 20 und 25 ™™ 15 Bindestricke, 1 Vor-
richtung zum Entkuppeln von Lokomotiven und Tendern, 3 Feilen,
3 Bleihdimmer, 2 Holzhimmer, 4 Kaltmeifsel zum Abschlagen
von Nieten, 4 Durchtreiber, 6 Schrotmeifsel, 6 Handhimmer,
4 Vorschlaghimmer, 26 Flach- und Kreuzmeilsel, 14 Schrauben-
schliissel, davon 3 verstellbar, 2 Schraubenzieher, 2 Kneifzangen,
4 Durchschlige, 3 Brechstangen, 3 Aexte, 1 Beil, 6 Holzbeitel,
1 zweigriffiges Schneidemesser, 2 Handsiigen mit Gestell, 6 Fuchs-
schwanz- und Stich-Siigen, 105 Unterlegbohlen, 25 Windebollen,
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6 holzerne Vorlegeklotze und eine grofsere Anzahl verschie-
dener Keile, 2 holzerne Walzen, 3 Erdhacken, 16 Erd- und
Schneeschaufeln, 1 Kasten mit verschiedenen Niigeln, 7 Oel-
kanunen, 2 fir je 4 kg, davon 1 fiir Benzin, und 5 grofsere,
8 Handlaternen, 1 Dirrlicht, 4 Petroleumfackeln, 70 Harz-
fackeln, 1 Wandlaterne, 2 Oberwagenlaternen, 2 Schlufslaternen,
4 Sigoalscheiben, einschlielslich Oberwagen- und Schlufsscheiben,
2 Stockscheiben mit Laternen, 2 Signalfahnen, 2 Kokskérbe
mit 2 Sicken Koks, 1 Spurmafs, 1 Stichmafs, 1 Schlauch mit
Verschraubung von 5™ Linge zum Ablassen von Tender- und
Kesselwasser, 1 Piassavabesen und 1 Eimer. Alle Gegenstinde
sind iibersichtlich und leicht zugiinglich gelagert.

Die Bohlen erhalten Lingen von 1™ bis 3™, Breiten von
0,1 ™ bis 0,4 ™, und Dicken von 0,03 bis 0,08 m; die 25 Winde-
bohlen von 0,7><0,3><0,08™ haben je zwei durchgezogene
Bolzen.

Vier DBohlen von 1,2<0,22><0,08™ und sechs von
3,0><0,28><0,06 ™ mit Eisenbéindern am Ende sind gleichfalls
mit je zwei durchgehenden Bolzen versehen, wihrend drei Bohlen
von 2,5><0,4><0,08 ™ mit 6 ™™ starkem Eisenbleche beschla-
gen sind.

Der Geridthebeiwagen (Abb. 6 bis 8, Tafel L)
hat folgenden Inhalt: 1 grolsen Rettungskasten, 1 Gaskocher,
1 Kaffeekessel, 3 Wasserkannen verschiedener Grofse, 2 Kaffee-
kannen, 20 Trinknipfe, 2 Heizofen, 1 fir Gas und 1 fiir Kollen,
nebst Kohlenkasten, Schaufel und Haken, 1 Waschvorrichtung
und 2 Handtiicher, 4 Krankentragen, 2 Mintel, 2 Paar Filz-
stiefel, 4 wollene Decken, 1 Piassavabesen, 1 Eimer und 1 Zug-
leine auf festem Haspel.

Zum Aufstellen der Efsgeschirre u.s.w. sind Wandbretter
angebracht, weiter auch verschiedene Kleider- und Huthaken.
Unter dem Tische befinden sich die Krankentragen, weshalb
die Tischplatte aufklappbar eingerichtet ist. In dem Beamten-
raume ist ein kleiner Wandschrank angebracht, dessen vordere
Wand herabgeklappt ein Tischchen bildet, In dem Schranke
befindet sich das nothwendigste Schreibzeug und eine kleine
Sammlung von Dienstanweisungen.

Die 3 Doppelsitzbiinke im Arbeiterraume haben ausziehbare
Sitze und Riickenlehnen, um den Raum nicht mit langen Béinken
zu beengen. Der Raum fiir Arbeiter hat 2 und derjenige fiir
Beamte 1 Deckenlampe,

Wegen der Herstellung aus einem alten Packwagen wurde
der eigenartige Oberlichtaufbau nothig und der Eingang befindet
sich statt an einer Endbithne an dem einen Ende der Seiten-
wiinde, Die Thiren sind mit Riicksicht auf etwaige Kranken-
beforderung doppelt.

Ueber neuere Anordnungen an Drahtzugschranken.

Mitgetheilt von Schubert, Eisenbahn-Direktor zu Sorau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel LI.

Am Schlusse eines Aufsatzes »Ueber allgemeine Anord-
nung der Zughbarriéren«*) macht Rippell folgende Be-
merkungen :

*) Organ 1878, S. 227.

»Bei dieser Gelegenheit mochte ich nicht unterlassen,
»darauf aufmerksam zu machen, dals man trotz aller mechani-
»schen Vorrichtungen, welche den Wiirter zwingen sollen, eine
>gewisse Zeit lang oder mit einer gewissen Anzahl von Glocken-
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sschliigen vorzuliuten, sich nicht versichert halten darf, dals
sdieses Liuten auch stets kurz vor dem Schlielsen der Barriére
»in der That geschieht. Ich habe beobachtet, wie ein Wirter
snach dem Oeffnen der Barriére sofort das Vorlduten vornahm
sund darauf die nicht einmal mit Sperrrad versehene Kurbel
sfestzustellen wulste, — offenbar in der Absicht, bei dem

snichsten Zuge die Barriére schneller (also ohne Vorlduten)

sschliefsen zu koénnen.«

»Die Gefahr einer solchen Ordnungswidrigkeit liegt da nahe,
»>wo der Wirter das Herrannahen des Zuges nicht frith genug
sbeobachten kann und das Glockensignal héiufig erst spit erhdlt.«

Diese Moglichkeit einer pflichtwidrigen Bedienung der Zug-
schranken scheint unter den Wirtern allgemein in Deutschland
bekannt zu sein; wie Rippell im Westen, so habe ich im
Osten das Verfahren wiederholt zu beobachten Gelegenheit ge-
habt. Auch in der Oeffentlichkeit ist diese Handlungsweise
mit ihrer Wirkung nicht unbekannt geblieben.

Gelegentlich einer Gerichtsverhandlung, der ich als Sach-
verstiindiger beiwohnte, stellte es sich heraus, dafs dieses un-
vorschriftsméfsige Verfahren des Wirters durch einen Voriiber-
gehenden an der Stellung des Gewichtes einer eindrihtigen

so lange, bis die Schranke nach bewirktem Schlusse wieder
geodffnet und der Vorlduteweg zuriickgedreht ist.

An der Stellung dieser Scheibe quer zum Ueberwege, die
auch bei Dunkelheit durch die ohnehin vorhandene Beleuchtung
erkennbar ist, kann jeder Voriibergehende, sowie jeder Arbeiter
auf der Strecke die etwaige ungehorige Handlung des Schranken-
wirters sofort erkennen und dieser wird es, Anzeigen fiirchtend,
unterlassen, zur Unzeit vorzulduten.

Immerhin hat die Einrichtung nur moralischen Werth;
deshalb erscheint eine vom Eisenbahndirektor Sachse zu

Zugschranke beobachtet worden war: »er hatte schon vorge-
kurbelt!« sagte der Zeuge aus, sodafs der Wirter seiner
frevelhaften Handlung iiberfihrt und der angeklagte Kutscher
des eingesperrten Gefihrtes freigesprochen werden konnte.

Da die Wegeiibergiinge zum grofsen Theile immer wieder
von densclben Leuten benutzt werden, die im Laufe der Zeit
mit den bestehenden Einrichtungen vertraut und auch mit den
Dienstobliegenheiten des Wirters bekannt werden, diese Leute
auch vielfach geneigt sind, die Handlungsweise des Wirters zu
iiberwachen, so dirfte die Annahme nicht ungerechtfertigt er-
scheinen, dafs man den Schrankenwiirter beeinflussen kann, die
unvorschriftsmifsige Handlung zu unterlassen, wenn man ein
sichtbares Zeichen an der Zugschranke anbringt, durch welches
sein straffilliges Thun sofort erkannt werden kann,

Ein solches Zeichen, bestehend aus einer dreieckigen Scheibe
mit der Aufschrift: »Fs hat schon vorgeldutet!« wurde auf
meine Anregung von der Firma M, Jidel & Co. an mehreren
von ihr gelieferten Zugschranken angebracht. In der Ruhelage
bei gedffneter Schranke steht diese Scheibe senkrecht zum Gleise
(Textabb. 1); sie dreht sich um 90°, sobald mit dem Vorlduten
begonnen wird (Textabb. 2) und verbleibt in dieser Stellung

Abb. 2.

Cottbus geschaffene neue. Einrichtung beachtenswerth, durch
welche der Wirter thatsichlich gezwungen wird, das Vorlduten,
wenn begonnen, auch zu Ende zu fithren. Sachse umgiebt
den Windebock durch eine mannshohe, mit einer Thiir ver-
sehene Umziiunung und trifft eine Einrichtung, die ein Bewegen
der Kurbel erst gestattet, nachdem die Thiir geschlossen ist.
Durch das Umdrehen der Kurbel wird gleichzeitig die Thir
noch besonders verschlossen, und zwar so lange, bis das Vor-
liuten bewirkt ist und auch die Schrankenbdume vollstindig

! niedergegangen sind, Der Wiirter ist also wiihrend der ganzen
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Zeit eingesperrt, er kann das Vorliuten wohl unterbrechen, nicht
aber eher aus der Umziiunung heraustreten, bis er es beendet
und auch die Schranken vollstindig geschlossen hat.

In Abb, 1 bis 7, Tafel LI ist der Windebock nebst
Zubehdr in Seiten- und Vorderansicht, Grundrifs und Einzel-
heiten der Thiirverschlufseinrichtung dargestellt. Die Kurbel-
welle ¢ liegt nicht, wie sonst iiblich, in zwei glatten Lagern,
sondern mit einem Ende in einem Schraubenlager, mit dem
andern in einem glatten Halslager, sodals sie sich beim Drehen
in der Richtung der Achse seitlich bewegt. DBei d ist die
Welle zylindrisch verstirkt, und rechtwinkelig zu ihr gleitet
in einer Fihrung ein gabelartiger Schieber S, der sich am
Ende zu einer kreisrunden Oeffnung erweitert, welche von der
zylindrischen Verstirkung d genau ausgefiillt werden kann.
Der Schieber S ist durch eine Stange i mit der Thiir fest ver-
bunden, welche in der Umwehrung des Windebockes ange-
bracht ist.

Soll die Thiir getffnet werden konnen, mufs sich die
Kurbelwelle und mit ihr der Ansatz d in einer der beiden
Endstellungen befinden (Abb. 4 und 6, Tafel LI), ander-
seits ldlst sich die Kurbel nur drehen, wenn die Thir ge-
schlossen ist, der Schieber also die Stellung wie in Abb. 5,
Tafel LI einnimmt. Wird die Kurbel alsdann gedreht, so
bewegt sich gleichzeitig die Verstirkung d, die Stellung Abb. 7,
Tafel LI entsteht und die Thiir ist verschlossen.

Der Wiirter ist daher vom Beginne des Vorliutens und
Schliefsens bis zum vollstindigen Durchgange der Verstirkung d

Abb. 3.

durch den Schieber, also bis zum Schlusse der Zugschranke,
eingesperrt ; er kann das Vorlduten nicht vom Schliefsen trennen,
wenn er nicht wihrend der Zeit in dem engen Raume einge-
sperrt ausharren will, Letzteres wiirde er, des meist noch er-

forderlichen Schliefsens der Handschranken wegen auch nicht
konnen. Damit der Wiirter jedoch bei vorkommenden Draht-
briichen im Stande ist, sofort aus der Umzdunung herauszu-
treten, ist eine zweite Thir k, (Abb. 3, Tafel LI) ange-
bracht, welche durch eine diinne Schnur mit Bleisiegel ver-
schlossen gehalten wird. Das Bleisiegel und somit auch die
Benutzung der Thiir untersteht der Ueberwachung des Bahn-
meisters, der aus dem Vorhandensein des Siegels die Gewils-
heit erhilt, dals der Schrankenwirter stets rechtzeitig vorge-
liutet hat.

Die von der Kurbel ausgehende Bewegung wird mittels
eines doppelten Vorgeleges auf die Seilscheibe b iibertragen,
itber welche die zur Schranke selbst fihrende Doppelleitung
gefilhrt ist. Auf der Welle dieser Scheibe ist zugleich das
Schlagwerk und unterbalb bei p die Glocke des Riickliute-
werkes angebracht, welches beim Oeffnen der Schlagbiume
ertont, Der Windebock mit Umwehrung und Thiirverschlufs
lifst sich auch ohne Weiteres an Stelle alter vorhandener
Windebocke mit Doppeldrahtzug verwenden, sodafs man nicht
nothig hat, neue Schranken zu beschaffen, um der gebotenen
Vorziige des neuen Windebockes theilhaftig zu werden.

Textabb. 3 giebt ein Schaubild des Windebockes mit Gitter,

Eine ebenfalls von Sachse erfundene Zugschranke zeichnet
sich durch besondere Einfachheit und kriftige Bauart aus, sic
ist in ihrer Wirkungsweise durchweg zwangliufig, der Baum
wird in der gedoffneten Lage festgehalten und offnet sich
bei regelrechter Bedienung beim Riickwiirtsdrehen der Kurbel
sofort.

Die Schranke ist in Abb. 8 bis 11, Tafel LI in den
drei bezeichnenden Stellungen wiedergegeben. Abb. 8, Taf, LI
zeigt den Antrieb bei gedffneter Stellung des Baumes, Auf
der um n drehbaren Seilscheibe g ist ein Zahnbogen befestigt,
welcher in einen andern eingreift, der sich, mit dem Baume B
fest verbunden, um m dreht. An der Seite der Seilscheibe g
befinden sich kleine Knaggen, durch welche das nicht gezeichnete

. Vorliutewerk bedient wird # der #iufsere Rand der Seilscheibe dient

als Stiitzfliche fiir das Riidchen o, dessen Achse an der Stiitze
des Schrankenbaumes neben dem Zahnbogen angebracht ist. So
lange die Schranke sich in gedffneter Stellung befindet und so
lange das Vorlduten dauert, wird der Baum durch das auf g
rollende Ridchen o zwangliufig in dieser Stellung erhalten.
Abb. 8, Tafel LI zeigt die Schranke beim Beginne des Vor-
liiutens, Bei der jetzt eintretenden Drehung bewegt sich die
Rolle ¢ und der daran befestigte Zahnbogen von links nach
rechts und das Riidchen o rollt auf dem Rande der Antrieb-
welle bis zu der in Abb. 9, Tafel LI dargestellten Lage.
Wiithrend dieser Zeit liutet es vor. Beim Weiterdrehen be-
ginnen die Zahnbogen ineinander zu greifen und der Baum
senkt sich, wobei das Rddchen o in eine in der Seilscheibe
angebrachte Aussparung z hineintritt, damit es ‘der Drehung
des Baumes nicht hinderlich ist. Das Schliefsen der Biume
vollzieht sich jedoch etwas zu rasch und deshalb auch bei
langen, schweren Biumen mit einem grofsern Kraftaufwande,
ein kleiner Uebelstand, dem voraussichtlich leicht abzuhelfen ist.

Abb. 10, Tafel LI zeigt die Endstellung, der Baum ist
vollstindig geschlossen, die Rolle o ist wieder herausgetreten,

v
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der Baum ist aber frei, um von etwa Eingeschlossenen gehoben
werden zu konnen. ‘
Geschieht dieses, so wird der obere Draht I angezogen,
und das am Windebocke befindliche Lautewerk ertont. Wird
der Baum von Eingeschlossenen wieder gesenkt, so dreht sich
auch die Kurbel am Windebocke wieder in die frithere Lage
zuriick, und die Thir im Zaune wird wieder frei. Wenn je-
doch der Eingeschlossene den Schlagbaum nicht wieder schliefsen
sollte, so ist der Wirter gendthigt, die Hiulfsthir K, (Abb. 3,
Tafel LI) zu offnen, um das Versiumte nachzuholen. Der
Wiirter kann also zu jeder Zeit durch die Noththiir hinein,

wie auch wieder heraus. Nur bedingt ihre Benutzung das
Losen des Bleisiegels, sie untersteht somit der Ucberwachung
durch den Bahnmeister.

Beim Wiederdffnen der Schranke durch den Wiirter
folgen die Vorgiinge in der umgekehrten Reihenfolge, erst wird
die Schranke geoffnet, und dann mufls der zum Vorliuten er-
forderliche Weg zuriickgedreht werden. Letzteres muls der
Wiiter ausfiihren, da sich sonst die Thir der Einfriedigung
nicht offnen lilst.

Eine inzwischen aufgestellte und in Betrieb genommene
Schranke hat den gestellten Erwartungen vollstiindig entsprochen.

er-

Versuchsfahrten mit neueren Schnellzug-Lokomotiven.
Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.
Hierzu Schaulinien Abb. 1 bis 15 auf Tafel LII

Die Versuchsfahrten wurden vorgenommen, um die Leistungen
der 2/4 gekuppelten, in Paris 1900 von der Hannover’'schen
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft Linden ausge-
stellten Vierzylinder-Verbund-Lokomotive *) und einer der in Paris
von Borsig, Berlin ausgestellten sehr #hnlichen Heilsdampf-
lokomotive **) mit denen der dltern 2/4 gekuppelten Verbund-
Schnellzug-Lokomotive ***) zu vergleichen.

Die Haupt-Abmessungen der drei Lokomotiven sind folgende:

Zusammenstellung I.

Dienst- | Rost- | Heiz- | Dampf-

Nr. Bauart Gewicht fliiche | fliche | spann.
t qm qm | atm
11 Vierzylinder-Verbund 53,0 2,3 118 14
86 Heifsdampf-Zwilling || 52,3 | 23 _;0268 12
38 Zweizylinder-Verbund 47.6 2.3 125 | 12

Die Lokomotiven befanden sich nach der Inbetriebnahme
oder letzten Wiederherstellung seit lingerer Zeit im Dienste,
also im Zustande mittlerer Abnutzung.

Die Fahrten fanden mit zwei D-Ziigen von Hannover nach
Stendal und zuriick statt. Hier arbeiten die Lokomotiven
planmifsig 117 und 114 Minuten mit voller Anstrengung, die
nur bei der Durchfahrt durch Lehrte kurze Zeit unterbrochen
wird. Die Ziige bestanden aus 7 bis 9 vierachsigen und einem
dreiachsigen Wagen; ihre Belastung wurde der Leistungsfibig-
keit der Lokomotiven entsprechend bemessen.

Die dauernden Leistungen (Reihen 12, 13 der Zusammen-

stellung TI) sind aus den Fahrgeschwindigkeiten (Reihe 3) auf |

der Strecke Grofs-Mohringen, der ersten Haltestelle vor Stendal,
bis Block 191 vor Lehrte, und ebenso in der andern Richtung
ermittelt, da die Lokomotiven am Beginne dieser Strecke schon
in voller Leistung waren und bis zu ihrem Ende ununter-
brochen zu arbeiten hatten. Die durchschnittlichen Fahr-

“geschwindigkeiten (Reihe 8) sind nicht nach der wirklichen

Streckenlinge von 123,8 km, sondern nach den Betriebslingen

*) Organ 1900, S. 234,
**) Organ 1900, S. 298.
***) Organ 1894, S. 127.

Ergebnisse
= 3 ] 415
=z Gegenstand: 11 | 86 | 88
Nr. der Lokomotive
1 Ganze Fahrzeit Stendal-Hannover oder zuriick
Minuten . 108,4| 108,9/110,1
2| Wirkliche Fahrzeit Grofs Mohnngen Block 191
(Betriebslinge 126 km) oder zuriick (Betriebs-
lange 123 km) Minuten . . 83,1 83,9 85,1
3| Durchschnittliche Geschmndlgkelt kaSt auf
der Strecke Grols-Mohringen-Block 191 89,4/ 88,6/ 87,3
4/ Durchschnittliche Feueranfachung in mm Wasser-
siule in der Rauchkammer . . . . . l113 | 108 (119
5| Durchschnittlicher Fillungsgrad in 9/ des
Kolbenhubes . . . 32 | 26 | 45
6/l Durchschnittliche Dampfwcume bGI del Loko-
motive Nr. 86 . . . . 296
7| Durchschnittliches Gewicht der LoLomohve und
des Tenders L . . . . t 87 | 81 | 176
8| Durchschnittliches (Jemcht des W'Lgen- )
zuges W . . . ., t || 2784 267,1/252,5
9| Durchschnittliche Zugkr a,ft fm Lokomotn e
und Tender 7Zq == [3,8 +O,9V.li—(§)——£q kg |[1168,61071,4 987
10| Durchschnittliche Zugkraft fir den Zug
7= W[16+03.7. v kg 1484,1[1412,7 13165
11 Ganze Zugkraft Zy - Z» 2652,72484,1/ 23038
/
12| Durchschnittliche Leistung(—— 32_—;0 2 V)P 8. || 878,9| 808,9,754,5
Zs.V
13 Durchschnittliche Nutzleistung (: ‘;”0 P.S. || 490,8 464,0{424,4
7
S 14 Verbrauch an Wasger . . . . cbhm || 11,84 10,77/ 12,45
15| Verbrauch an Kohlen . . . .. . kg 32801 3345| 3200
161 kg Kohle verdampfte meel .. . kg 7,27 6,44] 7,78
17,1 kg Kohle leistete in der Stunde
N 1>< Nr. 12
I ,,,%,(fi_ P.S. !l 095 087 0,86
18| 1 kg Kohle hatte die stindliche Nutz-
Nr. 1>< Nr. 138
leistung i’--—izo—‘—-) PS. | 053 050 048
19]1t Gewicht der Lokomotive ohne Tender
Nr. 18
hatte die Nutzleistung (’— P.s. || 920 887 891
Gewicht

Zusammenstellung II.
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von 126 und 123 km ermittelt, bei welchen die zwischen Grofs-
Mohringen und Solpke liegenden lingeren Steigungen und Ge-
falle bis 3,3 0/, fir eine Grundgeschwindigkeit von 85 km/St.
beriicksichtigt sind. Die iibrige Strecke ist fast wagerecht.
Die Lokomotiven wurden thunlichst mit der auch im ge-
wohnlichen Betriebe erreichten Anstrengung der Kessel ge-
fahren, welche einer Luftverdiinnung in der Rauchkammer von
etwa 100 bis 120 ™™ Wassersiiule entspricht. Die beobachteten
Durchschnittswerthe sind in Reihe 4 der Zusammenstellung I1I
eingetragen. Da die Luftverdinnung auch vom Zustande des
Feuers abhiingt, so wurden bei der Bemessung der Anstrengung
auch die Fahrgeschwindigkeit und der Fiillungsgrad in Betracht
gezogen, deren zusammengehorige Werthe nach einigen Beob-
achtungen bald ermittelt werden konnten.
Bei der Berechnung der Leistungen Nr. 9 und 10 nach
' (V km/St.)?
1300
wiirden die Verschiedenheiten der Wagengewichte unverhiltnis-
miifsig grofsen Einfluls erlangt haben. Daher sind die besonders
fir grofse Geschwindigkeiten besser geeigneten Formeln von
Barbier*) zu Grunde gelegt, welche die Lokomotive und
den Wagenzug ihren sehr verschiedenen Widerstinden ent-
sprechend getrennt behandeln. Dabei ist aber fir den Wider-
v, 0 F50)
1000
weil der Lauf-Widerstand schwerer Ziige aus vierachsigen
D-Wagen nach neueren Versuchen mit steigendem V etwas
langsamer zunimmt, als der Barbier’schen Formel 0,456 V.
V10
( 1000
Bei der Berechnung der Leistungen der Kohle (Reihen 17
und 18) ist angenommen, dals die Leistungen (Reihen 12 und
13) wihrend der ganzen Fahrzeit (Reihe 1) verrichtet sind;
thatsichlich wurde aufserhalb der in Reihe 2 bezeichneten
Strecke weniger geleistet.
Die Zusammenstellung 1I enthilt die Durchschnittsergeb-
10 einwandfrei verlaufenen TFahrten fir jede

der einfachen Formel fir die Zugkraft 2,4 4

stand der Wagen die Formel 0,3 . angenommen,

entsprechen wiirde.

nisse aus je
Lokomotive.

Die Vierzylinder-Lokomotive Nr. 11 liuft anlser-
ordentlich ruhig und sanft. Vom Arbeiten des Triebwerkes
bemerkt man auf dem Fihrerstande nichts. Die Lokomotive
fahrt wie ein gut laufender Personenwagen, die Mannschaft er-
miidet daher weniger, als auf den andern Lokomotiven und
kann lingere Strecken fahren. Das stofsfreie Arbeiten des
Triebwerkes wird dadurch bewirkt, dafs der Ausgleich der
Kolbenkrifte und Massendriicke an derselben Achse wynd der
Wechsel der Kolbenkriifte gleichzeitig erfolgen, sodals nur ge-
ringe wagerechte Krifte auf die Triebachslager wirken. Auch
die Steuerung arbeitet sehr leicht, da die Kolbenschieber der
Hochdruck-Zylinder ganz, die Flachschieber der Niederdruck-
Zylinder groflstentheils entlastet und einem Dampfdrucke von
nur etwa 3 at ausgesetzt sind.

Wegen dieser fiir die Erhaltung des Triebwerkes giinstigen
Vereines deutscher

*) Organ 1900, 8. 25. Zeitschrift des

Ingenicure 1898, S. 1188,

Umstinde wird die Lokomotive vermuthlich lingere Wege
zwischen zwei Wiederherstellungen zuriicklegen, als andere.

Von den aufgenommenen Dampfdruck -Schaulinien sind
mehrere in Abb. 1 bis 15, Taf. LII dargestelit. Sie zeigen
namentlich beim Beginne . der Einstromung gewisse Mingel,
welche in Wirklichkeit nicht bestanden haben konnen.. Da die
Papiertrommel stets vom Kreuzkopfe des Niederdruck-Zylinders
bewegt wurde, so erscheinen alle Schaulinien des Hochdruck-
Zylinders wegen der endlichen Lingen der Treibstangen im
mittlern Theile nach links verschoben; die berichtigten Linien
sind eingestrichelt. Die Linien zeigen den gleichzeitigen Ver-
lauf der Spannungen in jedem Zylinder und im Hochdruck-
und Niederdruck-Schieberkasten, also besonders die bei der
Ein- und Ausstromung des Dampfes entstehenden Druckverluste.
Die Spannung im Einstromungsraume der Hochdruck-Zylinder
(Abb. 1, 3, 5) zeigt wegen der Weite der Einstromungsrohre
nur geringe Schwankungen. Der Druckverlust bei der Ein-
stromung ist bei grofser Geschwindigkeit ziemlich grofs, aber
erfahrungsmifsig wenig nachtheilig, da er #hnlich wirkt, wie
die wbliche Drosselung durch den Regler. Der Widerstand
bei der Ausstromung (Abb. 2, 4, 6, Taf. LII) ist zwar nicht
grofs, aber unbedingt schiidlich. Beide Verluste sollen bei
weiteren Ausfilhrungen durch grofsere Oeffnungen in den Fiih-
rungshiilsen der Kolbenschieber verringert werden.

Im Niederdruck-Schieberkasten (Abb. 7 bis 9, Taf. LII) ist
die Spannung ziemlich verdnderlich, wodurch in der zweiten Halfte
des Kolbenweges unnothig hoher Gegendruck auf die Hochdruck-
Kolben entsteht. Auch nach dem Absperren der Hochdruck-
Schieber stromt noch Dampf neben den dufseren Schieberringen
her, wie namentlich die Schaulinie (Abb. 7, Taf. LII) er-
kennen lifst. Diese Nachstromung verursacht auch die auffillige
Drucksteigerung am IHubende, die sich in Abb. 7, Taf. LII
links oben am deutlichsten zeigt. Diese Nachstromung ist jetzt
durch cine kleine Aenderung an den Schiebern beseitigt worden.

Um gleichmifsigere Spannung in den beiden Niederdruck-
Schieberriumen zu erzielen, sind sie versuchsweise durch ein
Rohr mit einander verbunden worden, worauf sich die in
Abb, 10 bis 15, Taf. LII dargestellten Schaulinien ergaben.
Die Spannung im Niederdruck-Schieberkasten ist hiernach ziem-
lich gleichmiifsig geworden. DBessere Leistungen wurden aber
nicht erzielt.

Der Spannungsverlust bei der Einstromung in die Nieder-
druck-Zylinder ist namentlich bei grofser Geschwindigkeit ebenso
grofs, wie bei andern Verbundlokomotiven; er wiirde durch
Anwendung leichtern, iberhitzten Dampfes sehr verringert
werden. Der Gegendruck wihrend der Ausstromung ist gering.

Das gewdihlte Fillungsverhiltais von 400/, im Hochdruck-
bei 60 °/, im Niederdruck-Zylinder erscheint nach dem ganzen
Verlaufe der Schaulinien, der guten Vertheilung des Wirme-
gefilles auf beide Zylinder und dem leichten Laufe der Loko-
motive zweckmifsig. Den Hauptantheil der Gesammtarbeit,
durchschnittlich 60 °/;, leisten die Hochdruck-Kolben. Fiir den
Kraftansgleich an der Triebachse ist diese Kraftvertheilung
giinstig, im Uebrigen ohne Nachtheil.

Die Leistungsfihigkeit der Lokomotive kann als Durch-

schnitt aus den 5 hesten Fahrten auf 925 Dampf-P.S.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXXVIIL, Band. 10. Heft. 1901 31
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geschiitzt werden und wird nach Ausfiihrung kleiner Aende-
rungen wahrscheinlich noch steigen. In den Leistungen Reihen
17 bis 19 ibertrifftt sie die beiden anderen Lokomotiven.

Die Heilsdampf-Lokomotive Nr. 86 hat bei den
Versuchsfahrten eine bedeutende Leistungsfihigkeit gezeigt, die
im Beharrungszustande als Durchschnitt aus den 5 besten Fahrten
auf 900 Dampf-P.S. geschiitzt werden kann,

Eine bemerkenswerthe Fahrt, welche in die Zusammen-
stellung nicht aufgenommen ist, fand vor einem Zuge aus sechs
D-Wagen von rand 180t Gewicht statt, Die Lokomo‘ive er-
langte hierbei ihren Beharrungszustand erst bei sehr grofser
Geschwindigkeit und legte eine wagerechte Strecke von 61 km
in 33 Minuten, also mit 111 km/St. zuriick. Die rechnungs-
miifsige Leistung bei dieser Fahrt betrug rund 1100 P.S. Es
scheint, dals das geringe Gewicht des Dampfes die Widerstinde
verringert, sodafs die Lokomotive bei grofsen Kolbengeschwindig-
keiten verhiltnismifsig leicht und vortheilhaft arbeitet.

Die Gangart der Lokomotive ist etwa dieselbe, wie die
der Verbund-Schnellzug-Lokomotiven. Das Triebwerk arbeitet
wegen des hohen Kolbendruckes, namentlich bei geringen Ge-
schwindigkeiten nicht stofsfrei, der Gang ist wegen der kurzen
Tragfedern hart. Beide Ursachen erzeugen bei grofser Ge-
schwindigkeit starke Erschiitterung, welche sich indes bei sehr
grofser Geschwindigkeit wieder verringert, Die Erschiitterung
wird sich durch Fahren mit miilsiger Eintrittspannung und An-

wendung lingerer Tragfedern ausreichend ermilsigen lassen. |

Im Uebrigen folgt die Lokomotive dem Gleise sehr gut und
zeigt keine storenden Bewegungen.

Die Dampfschieber und Stopfbiichsen -halten sich gut, die
Dampfkolben befriedigend, sodafs die Lokomotive betriebstiichtig
ist. Am Ueberhitzer wurde keine Beschidigung bemerkt, die
Abnutzung der Achslager, Radreifen und anderer Theile war
die gewohnliche. Fiir die Schmierung der Kolben und Schieber
sind im letzten Halbjahre 8,46 kg Oel fiir 1000 km verbraucht,
gegen durchschnittlich 5,86 kg bei 27 anderen Lokomotiven
derselben Dienstgruppe.

Die Leistungen der Lokomotive hiingen sehr von der er-
reichten Ueberhitzung des Dampfes ab, welche ohne erkennbare
Ursache verschieden war und bei den Versuchsfahrten zwischen
250 und 850 9 wechselte, Gute Leistungen erfordern mindestens
280 °,

Die Verbund-Lokomotive Nr. 38 gehort zu der
ersten Lieferung dieser Gattung aus dem Jahre 1893. Sie
hat ein selbstthitiges Anfahrventil, welches dem Dampfdurch-
gange wesentlich weniger Widerstand bietet, als die spéter
eingefithrten Wechselventile verschiedener Bauart. Ihre Dampf-
Leistung Dbetriigt im Beharrungszustande durchschnittlich aus
den 5 besten Fahrten etwa 820 P.S., in der Wirksamkeit
(Reihen 17 his 19 der Zusammenstellung II) steht sie der
Heilsdampf-Lokomotive gleich. Die neueren Lokomotiven dieser
Gattung mit Wechselventilen erreichen diese Leistungen nicht.

Nachruf.

Sir Andrew Fairbairn }.

Am 6. Juni wurde zu London Sir Andrew Fairbairn,
Sohn des bekannten Maschinenbauers Sir Peter Fairbairn,
beerdigt, begleitet von einer grofsen Zahl von Vertretern des
Gewerbes und der Eisenbahn-Technik seines Vaterlandes und
des Auslandes, nachdem er ein Alter von 73 Jahren in erfolg-
reicher und eifriger Thiitigkeit erreicht hatte.

Sein Vater liefs den 1828 geborenen Sohn trotz der fiir
den damals noch wenig Begiiterten schweren Opfer die Schule
in Genf besuchen; nach weiterem Studium der Hiilfsficher der
Naturwissenschaften an den Universititen Glasgow und Cambridge
nahm er schliefslich das Studium der Rechte auf, um mit
24 Jahren in die Laufbahn als Richter einzutreten. In dieser
Stellung blieb er vier Jahre, reiste dann ebenso lange auf dem
Festlande und trat 1860 in das Geschift seines Vaters:
Fairbairn, Nayor, Macpherson and Co. in Leeds ein,
dessen Stellung er nach dessen Tode 1861 voll iibernabm. In
dieser war er 1866 und 1867 Birgermeister von Leeds, als
welcher er wegen seiner Verdienste um die Kunstausstellung
1867 den personlichen Adel erhielt. 1871 wurde er Vor-
sitzender der Schulaufsichtsbehorde und 1880 Abgeordneter des

{ Unterhauses. 1878 verirat er England auf der Ausstellung in

Paris und 1892 tbernahm er die Stellung des High Sheriff von
Yorkshire. Inzwischen latte er 1878 die Stellung als Ver-
waltungsrath der Great-Northern-Bahn ibernommen, welche ihm
zum Anlasse eifrigster Fiirsorge fiir alle Zweige des Eisenbahn-
wesens, insbesondere die Beurtheilung neuer Linien, den Neu-
bau, die Erziehung der Bahnbeamten, die Behandlung und
Versorgung Verletzter wurde; diese Thitigkeit wurde auch die
Grundlage des regen und fruchtbaren Antheiles, den er an
der Schaffung des internationalen Eisenbahn-Kongresses ge-
nommen hat. '

Dabei fand sich ihm noch Zeit und Kraft zur Uebernahme
einer grofsen Zahl von Ehrenstellen in der stidtischen und
Staats-Verwaltung, in der Wehrkraft seines Vaterlandes und in
Vereinen.

Wenn Fairbairn auch nicht eigentlich Techniker war,
so gehort er doch zu den Minnern, die das Eisenbahnwesen in
hervorragendem Malse, namentlich auf Verwaltungsgebieten, ge-
fordert haben, es ziemt sich deshalb, seiner hier mit dem Aus-
drucke der Trauer iber seinen Verlust zu gedenken.
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”

Auszug aus dem Protokolle Nr. 71 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 41 auf Tafel LIIL

In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver- |

waltung des Ausschusses, der Direktion der Kénigl. Ungarischen
Staatsbahnen vom 10. Juni d. J. Nr. 28 T. A fiir heute, den
26. Juni 1901, nach Amsterdam einberufenen Sitzung waren
alle Ausschuls-Verwaltungen — mit Ausnahme der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Berlin, welche schriftlich mitgetheilt
hatte, dals sie verhindert sei, die Sitzung zu beschicken —
vertreten,

Namens der vorsitzenden Verwaltung begriifst Herr Ministerial-
rath Banovits die erschienenen Herren Abgeordneten und
schlielst hieran die Mittheilung, dafs im Sinne des § 13 Abs. 4
der Vereins-Satzungen der Generaldirektion der a. priv. Busch-
téhrader Eisenbahn als antragstellenden, jedoch dem technischen
Ausschusse nicht angehorenden Verwaltung daheim gegeben
worden sei, an der Verhandlung zu Ziffer IIT der Tagesordnung
mit berathender Stimme theilzunehmen. Ein Vertreter dieser
Verwaltung ist jedoch nicht erschienen.

Nachdem hierauf Herr Oberingenieur de Bruyn das Wort
genommen, um den Ausschufs Namers sciner Verwaltung, der
Generaldirektion der Holldndischen Eisenbahn-Gesellschaft, und
zugleich auch Namens der Generaldirektion der Gesellschaft fiir
den Betrieb von Niederlindischen Staatsbahnen in Amsterdam
herzlich willkommen zu heilsen, wird in die Tagesordnung ein-
getreten,

I. Frage der Herstellung von Beklebetafeln (Schreibschildern) an

den Wagen zur Aufnahme von Uebergangszetteln (vergl. Ziffer VII

des Protokolles Nr. 70, Bozen, den 27./28. Februar 1901 und
Organ 1901, Seite 110).

Namens des zur Vorberathung des obenbezeichneten Gegen-
standes eingesetzten Unterausschusses berichtet der Vertreter
der Oesterreichischen Siidbahn, Herr Oberinspektor Hantschke,
dafs sich der Unterausschufls hinsichtlich der Anbringung von
Beklebetafeln fiir Uebergangszettel an Giiterwagen iiber folgende
Punkte geeinigt habe:

1. Es sollen nicht nur die gedeckten Giiterwagen und die
offenen Giiterwagen mit entsprechend holen Seitenwénden,
sondern simmtliche Giiterwagen, insofern dieselben nicht
ausschliefslich dem inneren Verkehre der eigenen Bahn
dienen, mit Beklebetafeln fiir Uebergangszettel versehen
werden.

. Der Ausdruck »Schreibschilder« soll ersetzt werden durch
»Beklebefliichen «.

. Die Grofse der Beklebetafeln bezw. Beklebeflichen soll
fiir mindestens 8 Uebergangszettel ausreichen,

Demgemiifs schiigt der Unterausschufls vor, dem Ausschusse
den nachstehenden Wortlaut fiir die in die Technischen Verein-
barungen aufzunehmende Vorschrift, betreffend Beklebetafeln
der Giiterwagen, zu empfehlen:

Dem § 132 ist folgender Absatz anzufigen:

(*) Simmtliche Giiterwagen, soweit sie nicht ausschliefslich
fir den inneren Verkehr der eigenen Bahn dienen, sind an
beiden Léingsseiten, und zwar méglichst in der linken Ecke
— vom Standpunkte des Ablesenden aus gesehen — mit Be-
klebetafeln oder abgegrenzten Beklebeflichen fiir die Anbringung
der Uebergangszettel zu versehen, Diese Tafeln oder Flichen
sind fiir mindestens 8 Uebergangszettel der Grofse 13 ¢cm >< 9 cm
zu bemessen und haben die Ueberschrift »Nur fiir Uebergangs-

zeftel« zu erhalten, Es wird empfohlen, die Beklebetafeln
oder Beklebeflichen mit einer Regenleiste zu versehen.

Der Unterausschuls ist der Meinung, dals die in Rede

‘stehende Mafsregel innerhalb zweier Revisionsperioden, d. i.

innerhalb 6 Jahren, durchgefihrt werden konnte.
Nach der hierauf im Schoofse des Ausschusses statt-
gefundenen Besprechung des Gegenstandes werden die Antrige

| des Unterausschusses mit der einzigen von dem Vertreter des

k. k. Eisenbahnministeriums beantragten Abinderung, dafs die
Worte: »moglichst in der linken Ecke« ersetzt werden durch
die Worte: »moglichst in der Nihe der linken unteren Eckes,
zum Beschlusse erhoben.

Als Zeit fir die Durchfibrung der
sechs Jahre festgesetzt.

An die geschiftsfihrende Verwaltung wird unter Bezug-
nahme auf den Beschlufs zu Ziffer XVII der Tagesordnung der
im Jahre 1900 zu Strafsburg i. Els. abgehaltenen Vereins-
Versammlung das Ersuchen gerichtet, obigen Beschlufs des
Ausschusses gemifs § 15 der Satzungen bei den Vereins-Ver-
waltungen zur Abstimmung zu bringen.

Malsregel werden

u II. Antrag der Direktion der k. k. priv. Oesterreichischen Nord-

| westhahn, betreffend Benennung von Einzeltheilen des Eisenbahn-

Oberbaues u. s. w, (vergl. Ziffer IV des Protokolles Nr. 65, Wien,
den 7./8. Juni 1895 und Organ 1899, Seite 193).

Ueber die Thitigkeit des betreffenden Unterausschusses
berichtet Namens der Generaldirektion der Sdchsischen Staats-
eisenbahnen Herr Oberbaurath Larrass wie folgt:

In der ersten Sitzung des Unterausschusses einigten sich
die betheiligten Verwaltungen zundchst iiber die malsgebenden
Gesichtspunkte fir die Behandlung der Angelegenheit und iber
den Umfang und die Grenzen der in Aussicht zu nehmenden
Bearbeitung.

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

Eisenbahn-Verwaltungen.
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Als leitende Grundsitze wurden angenommen:

1. Im Nothwendigen Einheit, im Uebrigen Freiheit.

2. An den in den Vereins-Drucksachen (Technische Verein-
barungen u. s. w.) bereits fir den ganzen Verein einheit-
lich festgelegten und auch von verschiedenen Regierungen
in Verordnungen, Erlassen u.s. w. angewandten Benennungen
von Oberbautheilen u. s, w. ist, soweit nur irgend moglich,
festzuhalten und sind fiir andere Gegenstinde solche Be-
nennungen zu wihlen, die thunlichst ohne Weiteres die
Sache selbst erkennen lassen.

Die Bearbeitung ist zuniichst innerhalb enger Grenzen zu
halten.

Die Benennungen haben sich auf die Haupttheile des

Eisenbahu-Oberbaues, der Weichensicherungen u.s. w. zu : "~ - .
¢ sein werden, fortgearbeitet zu werden vermag.

beschrinken und sind diejenigen Benennungen fiir Gegen-
stinde u.s. w. unberiicksichtigt zu lassen, fir die eine
Namensfestlegung mit Riicksicht auf die noch in der Aus-
gestaltuug begriffenen Bauarten nicht zu empfehlen ist.

. Ueher den Begriff der einzelnen Benennungen darf kein
Zweifel obwalten, Fir die Bezeichnungen, insbesondere
fir die Hauptbezeichnungen sind Begriffserliuterungen,
sofern nothig auch Skizzen beizugeben,

Von der in den vorstehenden Grundsitzen unter 3. und 4.
fir die Bearbeitung vorgesehenen engen Umgrenzung und Be-
schrinkung hat der Unterausschufs aber bereits in seiner ersten
Sitzung Abstand nehmen miissen, weil sich schon bei der
Durchberathung der von der Sichsischen Staatseisenbahn-Ver-
waltung vorgelegten vorldufigen »Zusammenstellung fiir einheit-
liche Benennungen u.s. w.« nicht nur bei den Oberbautheilen
und den Weichensicherungen, sondern auch bei Bezeichnungen
fir die Bahnbettung, Gleise, Weichen und Signale ein Mangel
an einheitlicher Benennung ergab. Der Unterausschufls hat
demgemifs geglaubt, den engen Rahmen des ihm gewordenexl
Auftrages zu erweitern und seine Thitigkeit auch auf die ein-
heitlichen Benennungen fiir Bezeichnung vou Bahnkérpertheilen,
Gleisen, Weichen, Weichentheilen und Signalen ausdehnen zu
miissen.

Eine auf Grund dieses Beschlusses abgefaflste anderweite
»Zusammenstellung fiir einheitliche Benennungen u. s. w.« ist
nach Prifung durch den Unterausschufs auch noch 8 dem
Unterausschusse nicht angehorende Vereinsverwaltungen zur
Acufserung und Ergiinzung vorgelegt worden.

Unter Beriicksichtigung der von diesen Vereins-Verwaltungen
eingegangenen Erklirungen und zusiitzlichen Erginzangen, sowie
nach Begleichung der in den Erklirungen zum Ausdruck ge-
brachten Meinungsverschiedenheiten und gegentheiligen Antriige
wurde als Schlufsarbeit des Unterausschusses eine Zusammen-
stellung von »Vorschligen fiir einheitliche Benennungen von
Gleisen, ILinzeltheilen des Oberbaues, Weichen u. s. w.« ge-
fertigt, welche die Konigl. Generaldirektion der Sichsischen
Staatsbahnen den Mitgliedern des technischen Ausschusses mit
Schreiben vom 6. Juni d. J. Nr. III A. 977 iibersandt hat
und den Abgeordneten heute vorliegt.

In dieser Zusammenstellung sind der Uebersichtlichkeit und
des Vergleiches wegen die bereits von verschiedenen Regierungen

12

angenommenen, die beim Vereine Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen verwendeten und bei anderen Vereins-Verwaltungen
sonst. gebriiuchlichen Bezcichnuugen neben den jeweiligen Vor-
schligen mit aufgenommen worden. Die zu den einzelnen Vor-
schligen gebrachten Erlduterungen sollen lediglich nur eine
kurze Erklirung fiir die vorgeschlagenen Bezeichnungen zur
Behebung etwa kiinftig auftauchender Zweifel bezwecken.

Der Unterausschufs, so fiigt der Herr Berichterstatter hinzu,
ist sich wohl bewulst, dafs die Vorlage als eine erschopfende
nicht bezeichnet werden kann, er glaubt aber immerhin hier-
durch eine Grundlage geschaffen zu haben, auf der zur Herbei-

| fibrung weiterer einbeitlicher Benennungen, insbesondere bei

Signal- und Sicherungsanlagen, nachdem fiir derartige Anlagen
die Bauarten zu einem annihernd gesicherten Abschlufs gelangt

Gegen die Vorlage des Unterausschusses im Allgemeinen
werden in der Versammlung von keiner Seite Einwendungen
erhoben und wird dieselbe nach gepflogener Durchberathung
der einzelnen Vorschlige in der in der Anlage I enthaltenen
Fassung vom Ausschusse genehmigt.

Die Berichterstattung an die Vereins-Ver-
sammlung ibernimmt die Kénigl. Generaldirektion
der Sdchsischen Staatseisenbahnen.

HI. Antrag der Generaldirektion der a. priv. Buschtéhrader Eisen-

bahn anf Festsetzung der Ersatzkosten fiir eintheilige Wagenlager

(vergl. Ziffer IV des Protokolles Nr. 70, Bozen, den 27./28.
Februar 1901 und Organ 1901, Seite 106).

Namens der Sichsischen Staatsbahn berichtet Herr Ober-
baurath Pagenstecher, dals dem in der letzten Sitzung des
technischen Ausschusses gefalsten Beschlusse zufolge (vergl.
Punkt IV des Protokolles Nr. 70) 33 Vereins-Verwaltungen
— und zwar von den Konigl. Preulsischen Eisenbahndirektionen
nach vorhergehendem Einvernehmen nur die Konigl. Eisenbahn-
direktion zu Berlin — wm Mittheilung der Preise fiir ein-
theilige Lagergehiuse und fiir zugehérige Lagerfutter ersucht
worden sind.

Diesem Ansuchen ist von 18 Verwaltungen, einschliefslich
der Sichsischen Staatsbahn, entsprochen worden.

Die Preise fiir die Lagergehiuse schwanken danach zwischen
12,85 M. und 39,27 M., diejenigen fiir die Lagerfutter zwischen
8,60 M. und 26,50 M.

Auf Grund dieser in weiten Grenzen von einander ab-
weichenden Preise schligt die berichtende Verwaltung folgende
Durchsechnittspreise vor:

a) fir ein eintheiliges gulseisernes Lagergehiiuse
fertig bearbeitet einschliesslich Schmierdeckel
und Schrauben, Schmierpolster nebst Zubehor
und Oelabschlufsring, jedoch ohne Lagerfutter. 24,— M.

b) fir einc Lagerschale dazu aus Weilsmetall oder
Rothmetall oder aus Rothmetall mit Weissmetall-

eingufs . . . . . . . 16,— M.

und empfiehlt die Aufnahme dieser Preise in das Preisver-
zeichnis unter den jetzt freien Nummern 6 und 7.
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In der Besprechung des Gegenstandes wird von mehreren
Seiten die Ansicht zum Ausdruck gebracht, dafs die von
einzelnen Verwaltungen mitgetheilten sehr lohen Preise wohl
darauf zuriickzufithren sein mochten, dals die Lagergehiuse
nebst Lagerschalen noch nicht in grofser Anzahl beschafft
wiirden. Bei einer Massen-Anfertigung der Lager wiirden die
Preise sich noch erheblich herabmindern lassen.

Dieser Anschauung Rechnung tragend, beschlielst die Ver-
sammlung, den Preis unter a) auf 20,— M., den Preis unter
b) auf 15,— M. herabzusetzen.

Die Versammlung ist ferner der Ansicht, dals — solange

die in Rede stebhende Erginzung des Preisverzeichnisses fiir

Wiederherstellung fremder Wagen nicht endgiiltigz angenommen
erscheint — wegen Berechnung der eintheiligen Lagergehiuse

die Bestimmungen des § 24 Abs. 4 des Vereins-Wagen-Ueber-

einkommens Platz zu greifen haben. Der dieser Anschauung
entgegenstehende Beschlufs zu Bozen (Protokoll Nr. 70 unter
Ziffer IV) wird aufgehoben.

An die geschiftsfihrende Verwaltung wird das Ersuchen
gerichtet, diese jetzt vom Technischen Ausschusse erledigte An-

gelegenheit den Bestimmungen der Vereins-Satzungen gemiils |

weiter behandeln zu wollen. ’

IV. Antrag der Generaldirektion der Konigl, Bayerischen Staats-

bahnen auf Ueberpriifung der in den Technischen Vereinbarungen

enthaltenen Bremshestimmungen und Antrag aul Feststellung von

Vorschriften, bhetreffend die Entfernung der Vorsignale von den

Mastsignalen (vergl. Ziffer I des Protokolles Nr. 68, Dresden,
den 9./10. Mai 1900 und Organ 1900, Seite 199).

Von den dem betreffenden Unterausschusse zugewiesenen
Fragen, betreffend: ’

1. die Beschaffenheit der Bremsen (§§ 118 und 135 der
Technischen Vereinbarungen),

2. die Bremsbemessung der Zige (§ 157 der Technischen
Vereinbarungen) und

3. den Abstand der Vorsignale von den Mastsignalen (§ 184*
der Technischen Vereinbarungen)

wurde Punkt 1 bereits zum Abschluls gebracht (vergl. II.
Nachtrag zu den Technischen Vereinbarungen vom Dezember
1900, bezw. Protokoll Nr. 68 des technischen Ausschusses
unter Ziffer I). Ueber die weiteren Verhandlungen des Unter-
ausschusses berichtet in der heutigen Sitzung Namens der
Generaldirektion der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen Herr
Generaldirektionsrath Weiss, dass sich derselbe seitdem vor
Allem mit der Ermittelung einer den heutigen Verhiltnissen
angepafsten Formel fir die Berechnung der Bremsprocente be-
schiiftigt habe. Wie bereits frither berichtet wurde, hatten die
vom k. k. Oesterreichischen Eisenbahnministerium und von der
Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover erstmals vorgeschlagenen
Formeln nicht die unbedingte Zustimmung des Unterausschusses
gefunden und hatte dieser unter Aufstellung bestimmter Gesichts-
punkte beschlossen, noch weitere Vorschlige zur Berathung zu

stellen. Bei der eingehenden Besprechung dieser neuen Vor-
schlige habe sich der Unterausschufs davon iiberzeugt, dals
eine zweckmiifsige Losuug der Frage auf rein theoretischem
Wege nicht erreicht werde und dafs es nothwendig sei, in
dhnlicher Weise wie bei Ermittelung der alten Formel (siehe
Organ 1899, Seite 120) bestimmte, durch Versuche und durch
die Erfabrung als richtig erkannte Bremsprocente der Berech-
nung zu Grunde zu legen. Die fiir diesen Zweck vom Unter-
ausschusse als geeignet erachteten Werthe, denen die neue
Formel annihernd entsprechen sollte, waren folgende:

! Bremsprocente fiir eine Geschwindigkeit von
Geof/ine 15 | 2 | 30 | 40 | 5 [ 60 | 100
km in der Stunde

0 T 70
5 9 14 30 80
10 10 16 38—40 90
20 19 26 34 55
25 25 30 41 50
40 42 50

|

rechnung der Bremsprocente fir Hauptbahnen
| nachstehende Gleichung ermittelt:

Unter Zugrundelegung dieser Werthe wurde fir die Be-
die

1,25/ 0,429,2 >
o — 0,1 w 0,1a)
fi <550 Ty Ot

wobei v; = v -+ 0,5 a anzunehmen ist.

B =

In dieser Formel bedeuten:

B ... das auf bremsbaren Achsen ruhende Gewicht
des Wagenzuges in Procenten des gesammten
Wagenbrutto;

v. .. die Fahrgeschwindigkeit in km/St.;

. . das Gefille in °/;

. . denmittleren Coefficienten der Reibung zwischen
Rad und Bremsklotz wihrend des Verlaufes
einer Bremsung, wenn eine Anfangsgeschwindig-
keit v, = (v -} 0,5 @) km/St. in Rechnung ge-
stellt wird ;

. den mittleren Rollwiderstand des Wagenzuges

in kg pro 1 Tonne des Zuggewichtes, gleich-

falls unter Voraussetzung einer Anfangs-
geschwindigkeit v, = (v -+ 0,5 a) km/St.;

den reinen Bremsweg in Metern (ohne Mit-
rechnung des Bereitschaftsweges, d. h. des

Weges vom Augenblick der Bethitigung der

Jremse bis zum Eintritt der Vollwirkung).

wy ..
(550 420,). . .

Die Bremsprocente fir Nebenbahnen wurden aus
der Formel ermittelt:
1.25 /0,420,2
T( 300
wobei, wie vorher, v, = v 4 0,5 a gesetzt und ein reiner
Bremsweg von 300 m angenommen warde,

B =

— 0,1w + 0,1 a),
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Die Zweckmiilsigkeit dieser gesonderten Berechnung der
Bremsprocente fiir Haupt- und Nebeneisenbahnen ergiebt sich
daraus, dafs fir die Nebenbahnen ohne Bewachung der Weg-
tibergiinge ein erheblich kiirzerer Bremsweg erforderlich wird
und wegen der geringeren Fahrgeschwindigkeit auch leichter
zu erreichen ist, als fiir Hauptbahnen.

Die vorgenannten, auf Grund der Vorschlige des k. k.
Eisenbahnministeriums benutzten Formeln geben den gegen-
seitigen Beziehungen der in Betracht kommenden Grofsen einen
moglichst richtigen Ausdruck. Abweichend von den seiner Zeit
vom Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gemachten An-
nahmen, wonach der erreichbare Bremsdruck dem Totalgewichte
des Wagens gleich zu setzen wire, wurde durch Einfiigung des
Coefficienten 1,25 dem Umstande Rechnung getragen, dals
hochstens 80 %/, von dem Gesammtgewicht eines Wagens ab-
gebremst werden konnen. Wenn auch diese Annahme genau
nur fir Zige mit durchgehenden Bremsen richtig ist und fiir
Spindelbremsen nur ein Werth von etwa 70 %/, anzunehmen
wire, so wurde doch aus Zweckmilsigkeitsgriinden von einer
weiteren Unterscheidung in dieser Hinsicht Abstand genommen,
um einheitliche Werthe fiir simmtliche Zuggattungen zu er-
halten.

Die fiir die Fahrgeschwindigkeit v geltenden Bremsprocente
werden nach der Formel eigentlich fiir eine um 0,5 a hohere
Geschwindigkeit »; berechnet. Hierzu fihrte die Erfahrung,
dafs das Ueberschreiten der normirten Fahrgeschwindigkeit
selbst bei grofster Aufmerksamkeit des Personals nicht ver-
mieden werden kann.

Je mehr die Gefillskomponente des Zuggewichtes den Zug-
widerstand iiberwiegt, desto grofser wird auch der bei Berech-
nung der Bremsprocente anzunehmende Geschwindigkeitszuschlag
genommen werden miissen, und erscheint es daher gerecht-
fertigt, diesen Zuschlag proportional dem Gefille zu bemessen.
Wie nothwendig ein derartiger Zuschlag fir starke Gefille ist,
ergebe sich aus der rechnerischen Untersuchung des Grenz-
zustandes, bei welchem die Summe der Bewegungswiderstinde
(Reibungswiderstand - Rollwiderstand) gleich der Gefills-
komponente des Zuggewichtes ist, der Zug also fiberhaupt nicht
mehr zum Stillstand kommt. Es zeige sich hier, dafs die fiir
eine Geschwindigkeit v -+ 10 km auf Gefillen von 15—40 9/,
berechneten Bremsprocente fiir den Grenzzustand den fiir die
Geschwindigkeit o jetzt vorgeschriebenen Bremsprocenten in
manchen Fillen bedenklich nahe kommen.

Fir die Berechnung des mittleren Reibungscoefficienten f;
wurde die im Jahre 1888 vom Vereine Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen angenommene Formel:

2
f=0,125 _
006 22 0,06-00112 _, 0,06—0,0112
ootz 2 ~ opiize ¢ T oorm —log n (14 0,0112 v)

benutzt, wihrend der mittlere Rollwiderstand w, nach An-

trag der Konigl. Eisenbahndirektion zu Erfurt aus der Formel
,02
=29 — ,
w, 44 3600 berechnet wurde

Dieser Werth ergiebt sich aus der allgemeinen Gleichung
o2
1300
Geschwiudigkeit ». Gegeniiber den sonst fiir die Aufstellung
der Fahrpline und Lokomotivleistungstabellen gewdhnlich be-
nutzten Formeln w = 2,5 - 0,001 v? oder w = 2,4 4 0,001 »*
stimmt die obige Gleichung mit den thatsiichlichen Verhiltnissen
besser iiberein.

Der Unterausschufs beantragt hiernach, die §§ 157 und
158 der Technischen Vereinbarungen u.s. w. wie folgt abzu-
dndern bezw. zu ergéinzen.

bei einer bestimmten

fir den Zugwiderstand w = 2,4 4

A) Der § 157 erhilt folgenden neuen Wortlaut:

Zahl der zu bedienenden Bremsen.

§ 157.

! Bei der Fahrt im Gefille sollen in jedem Zuge aufser
den Bremsen am Tender und an der Lokomotive so viele
Bremsen bedient sein, bezw. in Thitigkeit gesetzt werden
konnen, dals mittelst derselben mindestens die aus dem nach-
folgenden Verzeichnisse zu entnehmenden Procente des Ge-
sammtgewichtes der Wagen oder der Anzahl der Achsen
bremsbar sind.

1 2]3|4;5\6|7y819\10|11|12|13\14|15
Auf Bremsprocente fiir eine Stunde Geschwindigkeit von
Gefallen | 15 90| 25| 30] 85[ 40| 45] 50| 55] 60| 70[ 80| 90100
von
%o ’ km in der Stunde
1 | 6] 6l 6] 6| 7 9l12]/15]19]23]|33]44]|57]72
2 | 6] 6] 6| 6| 81101131721 |25|35|46 (59|74
3 | 6| 6] 6 7] 9/11{14]18/22(26|36|48|61|76
4 | 6| 6| 6 81013 16|20 24|28[38|50]|63]78
5 | 61 6| 7| 9 11114/17|2125[30]40|52]|65]80
6 | 6] 6/ 8/10]12|15|19|23|27|32|42 54|68 |83
7| 6] 7] 911]14]17/20|24 28|33 |44 (56]|70]85
8 | 6] 8/10|12]15/18/2212630|35/|46|58|72|87
10 | 8[10]12/15]18 2125 29|33|38|49|62]| 76|91
12 |1012 14|17 |20 24|28 3237|4253 |66 80
14 |12114 17]20|23|27/81/35|40|45|57|70]|85
16 |15116 19]92|25129 13438 43|49 |61|74/89
18 17119 2225|928 32|37 4147|5264 78
20 |19]21 |24 27|81 85[40|45|50|56] 68|82
22 |21123127|30 |34 338(43|48 54|59|72]86
95 |25(27180 34|38 43 48|53 |59 |65 78
30 |380(33 87|41 46|51 (56|62 |68 (7488
35 | 3614044 |49 |54]59(65| 71| 77|84
40 |43|47 /5257162 68 748087

L Bei der Falwrt im Gefille sollen in jedem Zuge aufser
den Bremsen am Tender und an der Lokomotive so viele
Bremsen bedient sein, beew. in Thitigheit gesetst werden
konnen, dafs mittels derselben mindestens die aus dem noch-
folgenden Verzeichnisse zu entnehmenden Procente des Ge-
sammigewichies der Wagen oder der Anzahl der Achsen brems-
bar sind,



1 2 | 3 | ¢« | 5 [ 6 [ 7 [ 8
Auf Bremsprocente fiir eine Zuggeschwindigkest von
Gef zife" 10 | 15 | 20 | 25 | s0 | 35 | 4
%00 km in der Stunde
1 6 6 6 7 10 15 21
2 6 [/ 6 8 11 16 22
3 6 6 6 9 13 18 24
4 4 6 7 10 14 20 26
5 6 6 8 11 6 | 21 | 28
6 6 6 9 12 17 23 29
7 6 7 10 14 18 24 31
8 6 8 11 15 20 26 33
10 8 10 14 18 23 29 36
12 10 12 16 21 26 33 40
14 12 15 19 23 29 36 44
16 14 17 21 26 32 39 48
18 - 16 19 24 29 36 43 52
20 18 22 27 32 39 47 56
22 20 25 30 36 43 51 60
25 24 29 34 40 48 56
30 30 36 42 49 57
35 37 43 50 58
40 44 51 59
? Fir die Berechnung der Bremsprocente mnach diesem

Verzeichnisse ist malflsgebend:

a) die grolste Geschwindigkeit, welche bei dem Zuge
auf der betreffenden Strecke in Anwendung kommen
darf;

b) das Gefille, welches dargestellt wird durch die Gerade,
die zwei auf der betreffenden Strecke in 1000 m Ent-
fernung liegende, den gréfsten Hohenunterschied zeigende
Punkte des Lingenschnittes der Bahn mit einander ver-
bindet ;

¢) dafs bei der Berechnung der Bremsprocente nach Achsen
eine unbeladene Giiterwagenachse stets gleich einer halben
Achse, dafs ferner der sich etwa ergebende iiber-
schiefsende Bruchtkeil stets als ein Ganzes gerechnet wird
und dafs die Achsen der Personen- und Postwagen sowie
der Gepickwagen in Personenziigen stets als voll in An-
satz gebracht werden;

d) dafs fiir die Geschwindigkeiten unter 15 k in der Stunde
die in dem Verzeichnisse fir 15 km in der Stunde an-
gefilhrten Bremsprocente gelten.

2 Fiir die Berechnung der Bremsprocente nach diesem
Verzeichnisse ist mafsgebend : -

a) die grifste Geschwindigkeit. welche Uei dem Zuge
auf der betreffenden Strecke in Anwendung Fkommen
darf’; '

b) das Gefille, welches dargestellt wird durch die Gerade,
die zwei auf der betreffenden Strecke in 1000 m Eni-
ferrung liegende, den grofsten Hohenunterschied zeigende
Punkte des Liingenschnities der Bahn miteinander ver-
bindet ;
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¢) dafs bei der Berechnung der Bremsprocente nach
Achsen eine unbeladene Giiterwagenachse stets gleich
einer halben Achse, dafs ferner der sich etwa ergebende
diberschiefsende Bruchtheil stets als ein Ganzes gerechnet
wird und dafs die Achsen der Personen- und Post-
wagen, sowie der Gepickwagen in Personenziigen stets
als voll in Ansatz gebracht werden; '

d) dafs fir Geschwindigheiten unter 10 km in der Stunde
die in dem Verzeichnisse fir 10 km in der Stunde an-
gefilrten Bremsprocente gelten.

3 Die fiir bestimmte Gefille und Fahrgeschwindigkeiten
berechneten Bremsprocente konnen fir Fahrten auf gleichen
Steigungen und mit gleichen Fahrgeschwindigkeiten erméfsigt
werden. Die Ermifsigung soll nicht mehr betragen als 1,8 a
Bremsprocente, wenn a die Neigung der Strecke in Milli-
metern auf ein Meter Linge bezeichnet; auch diirfen hier-
bei die fir die Fahrgeschwindigkeit von 15 km in der
Stunde vorgeschriebenen Bremsprocente nicht unterschritten
werden.

8 Die fiir bestimmte Gefille und Fahrgeschwindigheiten
berechneten Bremsprocente kinnen fiir Fahrten auf gleichen
Steigungen und mit gleichen Fahrgeschwindigkeiten ermdfsigt
werden. Die Ermdifsigung soll nicht mehr betragen als 1.8 a
Bremsprocente, wenn a die Neigung der Strecke in Milli-
metern auf ein Meter Linge beseichmet; auch dirfern hier-
bei die fiir die Fahrgeschwindigkeit von 10 km in der
Stunde wvorgeschricbenen Bremsprocente nicht wunterschritten
werden.

4 Fir Fahrgeschwindigkeiten und Neigungen, welche
zwischen den in dem Verzeichnisse angefithrten liegen, sind
die Bremsprocente durch geradlinige Zwischenschaltung zu
ermitteln und dabei Werthe von O bis 0,5 (ausschl.) nach
unten, Werthe von 0,5 und dariiber nach oben abzurunden.
Fir Gefille von weniger als °/), sind die Bremsprocente fir
%/40 anzuwenden.

5 Fir Bahnstrecken mit Neigungen von mehr als 40 %/,
sind fir das Bremsen der Ziige besondere Vorschriften zu
erlassen,

B) Hinter Absatz 3 des § 158 tritt als neuer Absatz 4
folgender Wortlaut :

4 Bei Steigungen von 10 %y, und dariiber sollen die
Wagen mit bedienten Bremsen so in den Zug eingestellt
werden, dals der riickwirtige Zugtheil stiirker als der vordere
gebremst wird.

(Die bisherigen Absiitze 4 und 5 des § 158 erhalten die
Bezifferung 5 und 6).

Zu diesen Vorschligen giebt der Herr Berichterstatter noch
weiter folgende Erliuterungen :
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1. Die jetzigen Tabellen fiir Hauptbahnen erstrecken sich nur
auf Geschwindigkeiten von 25—90 km; der Unteraus-
schufs hielt es daher fiir nothwendig, nach unten und
oben eine Erweiterung eintreten zu lassen und auch fir
Geschwindigkeiten von 15, 20, 55 und 100 km die
Bremsprocente zu ermitteln, da ein Bediirfois hierfir
vorliegt.

2. Da die neuen Werthe gegeniiber den jetzigen eine nicht
uncrhebliche Steigerung fiir die hoheren Geschwindig-
keiten und die grolseren Gefille aufweisen, so erschien
es wirthschaftlicher, um die Kosten der Bremsbedienung
moglichst niedrig zu halten, die Tabellen fir Gefille von
1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 12, 14 ... %/, aufzustellen
und zu gestatten, dals Zwischenwerthe durch Interpolation
ermittelt werden.

3. Die Tabellen wurden nur fir Gefdlle aufgestellt, da fir
reine Steigungsfabrten eine schwichere DBremsbesetzung
ausreichend ist und hierdurch gleichfalls eine Abminderung
der Kosten herbeigefilbrt werden kann. Bei Beurtheilung
der Frage, wie weit die Abminderung der Bremsprocente
geben soll, war mafsgebend die Bremsdistanz, die bei der
Bergfahrt jedenfalls nicht grolser sein soll, als auf der-
selben Neigung und bei der gleichen Fahrgeschwindigkeit
fir die thalwiirts gerichtete Fahrt, und als zweite Be-
dingung die Nothwendigkeit, dafs bei einer allfilligen
Zugtrennung dem Entrollen des abgetrennten riickwértigen
Zugtheiles mit ausreichender Sicherheit entgegengewirkt
wird. Nach den
wird diesen Bedingungen einfach und hinreichend genau

hieriiber aufgestellten Berechnungen

entsprochen durch Verminderung .der fiir die Thalfahrt
geltenden Bremsprocente um eine Zahl, welche gleich ist
dem 1,8fachen der in Millimetern auf ein Meter Liinge
ausgedriickten Neigung der betreffenden Strecke, wobei
jedoch die fir die Fahrgeschwindigkeit von 15 km/St.
auf Hauptbahnen und 10 km/St. auf Nebenbahnen vorge-
schriebenen Bremsprocente der Thalfahrt nicht unter-
schritten werden diirfen.

4. Die Ricksicht auf die Mdoglichkeit einer Zugtrennung
lifst es auch zweckmifsig erscheinen — mindestens fiir
die stirkeren Steigungen — den riickwiirtigen Zugtheil
mit Bremsen besser zu bedenken, als den vorderen.

In Betreff der Abbremsung der in Bergstrecken mit Nach-
schieblokomotiven geforderten Ziige erschienen weitere Sonder-
bestimmungen nicht erforderlich.

Die Mingel, die der noch hiufig angewendeten Berechnung
der Bremsprozente nach Achsen gegeniiber der genaueren Be-
rechnung nach dem Wagengewichte anhaften, gaben dem Unter-
ausschusse Veranlassung, auch der Frage niher zu treten, ob die
zweite Art der Berechnung nicht ausschlielslich angewendet

werden sollte. Die eingehende Berathung dieser Frage liefs

davon Abstand nehmen, da durch die neuen Bestimmungen iiber-
die Bauart der Bremsen in § 135 der Technischen Verein-
barungen (IT. Nachtrag, Dezember 1900) eine einheitlichere Aus-
fihrung der Wagenbremsen gewihrleistet und damit erreicht
wird, dafs allzu grofse Unterschiede in dem Verhiltnisse des
Bremsdruckes zum Wagengewichte vermieden werden. Eine
weitere Sicherheit ist dadurch gegeben, dafs in der neuen Formel
fir die Berechnung der Bremsprozente durch Einfiugung des
Koeffizienten 1,25 bereits beriicksichtigt wurde, dafs nicht das
volle Wagengewicht, sondern hochstens 80 9/, desselben abge-
bremst werden. Es erscheint daher unbedenklich, die wegen der
einfacheren Berechnung von verschiedenen Verwaltungen vor-
gezogene Bestimmung der Bremsen nach der Achsenzahl ferner-
hin zu gestatten,

Der Herr Berichterstatter glaubt, dafs es zu -weit fithren
wiirde, an dieser Stelle noch niher auf die umfangreichen
rechnerischen und tabellarischen Aufstellungen, die dem Unter-
ausschusse bei seinen Berathungen als Grundlage dienten, einzu-
gehen. Da es jedoch von besonderem Werth sein dirfte, dalfs
das gesammte, von dem Unterausschusse verarbeitete Material
simmtlichen Vereins-Verwaltungen zngiinglich gemacht werde, so
hilt es der Unterausschuls fiir angezeigt, dafls hieriiber nach
Erledigung der gesammten Aufgabe ein Sonderbericht erstellt
wird, aus dem die Vereins-Verwaltungen den bei Bestimmung der
Bremsprozente eingeschlagenen Rechnungsvorgang genau ent-
nehmen konnen.

Ueber die dritte der dem Unterausschusse zugewiesenen
Fragen (Abstand der Vorsignale von den Mastsignalen) theilt
der Herr Berichterstatter mit, dafls dieselbe noch nicht zum
Abschlusse hat gebracht werden konnen. Auf dieselbe werde
der Unterausschuls in einer der spiteren Sitzungen des Aus-
schusses zuriickkommen,

Nach Vortrag dieses Berichts wird von einigen Verwaltungen
der Wunsch gedufsert, die Beschlufsfassung iiber den Gegenstand
zu vertagen, da die zur Verfigung gestandene Zeit zu kurz ge-
wesen sei, um die vom Unterausschusse gestellten Antriige ein-
gehend zu priifen. Die Angelegenheit sei aber eine sehr wichtige
und die Beurtheilung der Frage der Bremsprozente erfordere
umfangreiche Erhebungen, néthigenfalls sogar die Vornahme
praktischer Versuche, infolge dessen die Angelegenheit heute
noch nicht soweit geklidrt erscheine, in sachlicher Beziehung
iiber dieselbe abzustimmen.

Da die Angelegenheit doch erst im Herbst niichsten Jahres
der Vereins- Versammlung zur Beschlulsfassung unterbreitet
werden kann, eine Verschleppung der Sache durch die Vertagung
also nicht zu befiirchten ist, beschliefst der Ausschufs, die
Besprechung der Vorlage des Unterausschusses und Beschluss-
fassung iiber dem Gegenstand bis zur nichsten Sitzung zu ver-
tagen.
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Yerein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Anlage I.

Finheitliche Benennungen von Gleisen, Einzeltheilen des Oberbaumes, der Weichen u. s. w.
nebst Erlduterungen.

Abklirzungen:

B. H. — Betriebs-Ordnung fiir die Haupteisenbahnen Deutschlands. Ba. == Bayern.
B. N. — Bahnordnung fiir die Nebeneisenbahnen Deutschlands. Bd. == Baden.
N.H. — Normen fiir den Bau und die Ausristung der Haupteisen- H. = Holland.
bahnen Deutschlands. 0d. == Oldenburg.
8. 0. = Signal-Ordnung fir die Eisenbahnen Deutschlands. Oe.-U. = Oesterreich-Ungarn.
T. V. =— Technische Vereinbarungen fiir die Haupt- n. Nebeneisenbahnen. Pr. — Preufsen.
G. L. = Grundziige fir den Bau und die Betriebs-Einrichtungen der E. L. — Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen.
Lokaleisenbahnen. Sa. = Sachsen.
Die den Abkiirzungen beigefiigten Zahlen verweisen auf die Wi, — Wirttemberg.
Paragraphen oder Abschnitte der reichsgesctzlichen und Vereins .
Bestimmungen,
Reichsgesetzliche z” Haupt- Unter- Anderweite Benennungen
und E — Begriffserliunterungen bei den
Vereins-Benennungen 3 Benennung Vereins -Verwaltungen
A. Bahnkorper, Bahnbettung und Zubehor.
Bahnkrone N.H.4. T.V.] 1| Bahnkrone. Die in der Hohe der Unterkante der nicht itberhohten Schiene |Hohe der Schienenunter-
32, 145, G.I. 28. 91. gelegte Wagerechte, die seitlich durch die verlingert ge-1 kante (E.L.), Bauplanic
dachten Boschungslinien des Balnkorpers begrenzt wird.] (Sa.).
a) Unterbaukrone, | Die obere Begrenzung des Unterbaues, d. i. die untere Be- Erdplanum (Ba.), Bahnpla-
grenzung der Bettung. num (E.I..), (Oe.-U.), Pla-
num (Pr.), Bettungsohle
(Sa.).
b) Dammhiihe, Der Hohenunterschied zwischen Bahnkrone und natiirlichem |Hohe des Planums (Unter-
Einschnitttiefe. Gelinde in der Bahnachse gemessen. baukrone) itber oder unter
dem natiirl. Gelinde in
der Bahnachse (E.L.)
Bahnbettung. Bettung| 2] Bettung ist eine fiir die Lagerung des Schienengestinges bestimmte, Unterbau (Ba.), Schotter
N.H. 4. 12. T.V. 3. 32. aus durchlissigen, frostsicheren Stoffen gebildete Schicht,| bett, Beschotterung
G.L. 8. die gleichzeitig den Druck auf den eigentlichen Bahn-| (Oe.-U.).
korper (Unterbaun) vertheilen und aufserdem das Tage-
wasser ableiten soll.
a) Bettungsohie. Die untere Begrenzung der Bettung. Unterbausohle (Ba.).
b) Bettungstérke. Die Tiefe der Bahnbettung unter der Unterkante der Schwel- | Unterbaustirke (Ba.).
len, in der Regel in der Gleismitte gemessen.
Bettungsmaterial c) Bettungstoffe. Diese sind: Steine, Kies, Sand, Erzschlacken. Unterbaumaterial (Ba.).
T.V. 3. G.L. 3 Die Bettung kann mit Packlage ausgefihrt werden, | Grundbau (Ba.), (Oc.-T.),
sie kann aber auch nur aus einer Schiittung von| Packlager (3a.), Vorlage
Steinschlag, Kies, Sand oder Erzschlacken be-| (Wi.).
- stehen. Fluls-, Gruben-, Schligel-
schotter (Oe.-U.).
3] Sicker- Zur Abfihrung des Wassers aus der Bettung und dem [Sickerkanal (Sa.).
schlitz, Bahnkorper dienend.
Unterschieden werden:
a) Lings-
und
b) Quer-Sickerschlitz,
B. Gleise.
Bahn-G1l B.H. 4 4 Gleis. Fahrbahn, auf der die Fahrzeuge in bestimmter Spur be-|Geleis, Geleise (Ba.),
‘ wegt werden, (Oe.-U.).
Betriehs-6l. Ein fiir Zwecke des Bahnbetriebes dienendes Gleis.
Bau-6l. Ein fiir Bauzwecke ausgelegtes Gleis.
Vollspur-61. Ein in der Spurweite von 1,435 m hergestelltes Gleis.
Schmalspur-8. | Ein in geringerer Spur (in der Regel 1,0 bezw. 0,75 m) dus-
gefithrtes Gleis.
Gemischtspuriges B1. | Gleis, das sowohl den Zugverkehr fiir eine Vollspur-, wie
o auch fiir eine Schmalspurbahn ermoglicht.
Hauptgleise B.H.3.74.| 5| Hauptgleis. Ein von fahrplanmilsigen Ziigen befahrenes Gleis ohne
N.H. 14. T.V. 14, 35. 38. Riicksicht darauf, ob es auf freier Strecke oder in Sta-
40. 45. 46. 59. G.L.36.95 tionen gelegen ist.
Strecken-H GI,

Organ fir die Fortschritte des Hisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIT, Band. 10, Heft. 1901,
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Reichsgesetzliche

und
Vereins-Benennungen

Haupt- Unter-

Ordn.-Nr.

Benennung

Begriffserliduterungen

Anderweite Benennungen
bei den
Vereins-Verwaltungen

Stations-GL T.V. 154,
G. L. 96.
Durchgehendes G1.8.0.
ITIL. T.V.33.44. G.L.36.
Doppel-oderzweiglei-
sige Bahnstrecken,
Doppelgleise B.H.21.
N.H. 9. T.V. 167.
Eingleisige Bahnen
S.0. VII. T.V. 167. 169.

Kreuzungs- u. Ueber-
holungs-Gl1. B.H. 1.
N.H. 7. T.V. 34.

Ausweichegleis N.H. 7.

Abzweigendes Gl
S.0. 111

Ein- und Ausfahrts-
G1. B.H. 2. B.N. 6.

Neben-G1. T.V. 40. 57.

Stamm-Gl. T.V. 40.

Ausziehgleis N.H. 7.
T.V. 34.

Lade-Gl B.H. 2. 55.
B.N. 6. N.H. 1.

Gleissperre T.V. 30. 42.

Nebengleis.

-3

Zweiggleis.

o]

N=)

Gleissperr-

-

Gleisbremse.

Stations-H 1.
Durchgehendes H. Gl

Rechtes, linkes H. 61,

Stumpfes H. 61

Ausweich-61.

Abzweigungs-G1.
Fern-, Vororts-6l.
Ankunfts-, Abfahris-8l.

Einfahrts-, Ausfahrts-61.
Personenzugs-, Giter-
1ugs-61.
Verhindungs-61.

Stamm-6l.

Stumpi-6l,

Verschub-Gl.
Abstell-, Aufstell-Gl,

Auszieh-, Ablauf-Gl.
Sammel-, {Harfen-Gl.

Sicherheits-&l.
Ablenk-G1.
Maschinen-Gl.

Werkstattan-61.

Drehscheiben, Schiehe-
hiihnen-,
Rampen-,Wage- Kran-Gl.
Lade-G1.
Umlade-GI.

Hafen-, Ufer-, Um-
sehlag-Gl.

Maschinenhaus-, Heiz-
haus-61.
Kehlen-, Guter-,
Schuppen-Gl.
Viehwagenreinigungs 61,

Gleis-
endschuh.

Prellbock.
und zwar:

mit oder ohne Ent.
gleisungs-Yorrichtung.

Yor-
richtung,

Die unmittelbare Fortsetzang des Streckenhauptgleises in
den Stationen.

Auf doppelgleisigen Bahnstrecken und in Stationen einglei-
siger Bahnen das in der Richtung der Stationirung (Kilo-
meterbezeichnung, Linienbezeichnung) von der Bahnachse
rechts oder links liegende Gleis.

(Sack- oder End-H. G1.)
Ferner werden nach dem Zwecke unterschieden:
(Ueberholungs-, Vorfahr-, Kreuzungs-Gl.)

(Ablenkungs-G1.)

ist ein Gleis, das die an cinem Orte gelegenen Bahnlinien
mit einander verbindet.

Ein von fahrplanmifsigen Zigen in der Regel nicht be-
fahrenes Gleis.

(Mutter-GLl) Gleis, aus dem mehrere Gleise nacheinander
abzweigen.

(Unter Umstéinden kann ein solches auch Haupt-Gl. sein.)

nur einseitig mit einem andern verbundenes Gleis.

~ Ferner werden nach dem Zweck unterschieden:
(Rangir-Gl.)

(Sortir-Gl., Gleisrost.)
(In Verbindung mit Ordn.-Nr. 311.)

(Umfahr-Gl.)
(Reparatur-Gl., Abstell-G1. fir Tender, Réderaufstellungs-Gl.)

(Be-, Ent-, Frei-, Giiterschuppen- und Vieh-Lade-Gl.)

Fir Zwecke der Umladung dienend, auch von Voll- in
Schmalspurwagen.

(Féacher-, Stern-Gl.)

(Desinfektion-Gl.)
(Privatanschlufls-, Industrie-, Fabrik-, Gruben-, Hitten-,
Steinbruchs-, Kiesgruben- u.s.w. Gl.)

An die Schienen geschraubte Eisenklotze, zur Verhiitung
des Ablanfens der Fahrzeuge an den Gleisenden. Abb. 1,
Tafel LIIL

Die als Gleisabschlufs amm Ende eines (Stumpf-) Gleises
feststchende Vorrichtung mit oder ohne Buffer, die den
Anprall der Wagenbuffer aufnehmen soll. Abb, 2, Taf, LIIT.

(Gleissperrbaum, Gleissperrschwelle.)

Vorrichtung, welche verhiiten soll, dafs Fahrzeuge aus einem
Gleis in das Bereich cines andern Gleises gelangen.

Vorrichtung an den Gleisen der Verschubbahnhife zur Min-

Durchlaufendes H. Geleis
(Oc.-U.M.

Sackgeleis (Pa.).

Seitengeleis (Oe.-U.).

Stutzengeleis (Ba.), Stock-,
Sturz-, Stutz - Geleis
(Oe.-U.).

Rangirgeleis (I'a.).

Hinterstellgeleis
Rostgleis (Sa.).

(Ba.),

Lokomotivgeleis (Ba.), Zug-
forderungsgeleis (Oe.-T.).

Lokomotivremisgeleis (Ba.).

Magazinsgeleis (Oe -U.),
Ladegeleis (Ba.).

Desinfektionsgeleis (Ba.).

Industriegeleis (Ba.), In-
dustrie- oder Schlepp-
geleis (Oc.-U.).

Fester Sperrschuh (E.L.),
Gleisabschlufs (Oe.-U.).

Bufferbock (Oe.-U.), Gleis-
endbuffer (Sa ).

Geleissperre (Ba.), Geleis-
riegel (Oe.-U.), Gleisvor-
leger (Sa.).

derung der Geschwindigkeit ablaufender Wagen.
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Reichsgesetzliche 2 Haupt- Unter- Anderweite Benennungen
und £ Begriffserliuterungen bei den
Vereins-Benennungen | 5 Benennung Vereins -Verwaltungen
C. Oberbau und Oberbautheile in Gleisen mit Ausschluls der Weichen.
Schienen-Unterlagen|12] Schwelle.
T.V.12. G.L. 11. Quer-
schwellen-Oberbau
T.V. 5. 11. Lang- Nach ihrer Lage, Unterstitzungsart und Verwen-
,s‘ch we 1 113 n-Oberbau dungsweise werden unterschieden:
T.V.5. HolzerneQuer- Quer-, Lang- u. Weichen-] (Weichenschwelle s. unter Ordn.-Nr. 36.) Weichenquerschwelle (Pr.).
und Langschwellen Schwelle.
T.V. 13. G.L. 12
13 Quer- Im Allgemeinen die senkrecht zur Gleisachse und in ge- | Bahuschwelle (Oc. U.), (Pr.)
schwelle. wissen, durch die Beanspruchung des Gleises bedingten
Abstinden liegenden Schiellen.
Nach dem Material wird unterschieden:
HolstclllZ wellen T.V.13. a) Holz-Querschwelle. | getrinkte und nicht getrinkte. Holzschwelle (Oe.-U.), (Pr.).
G.L. 12,
Eiserner Oberbau T.V. b) Eisen-Querschwelle.
14, G.L. 18. Eiserne
QuerschwellenT.V.14 Nach ilhrer jeweiligen Lage zum Schienenstolse:
StolsschwellenT.V. 10. c) Stols-Schwelle.
13.
d) Mittel-Schwelle.
14 Lang- Eine lings unter der Schiene liegende Schwelle.
" | sehwelle. Nach dem Material wird unterschieden:
H%}ZI? cilwellen T.V. 13. a) Holz-Langschwelle. | getriinkte und nicht getriinkte.
r L. 12,
Eiserner Oberbau b) Eisen-Langschwelle.
T.V. 14. G.L. 13.
15} Sehwellen- Nagel mit verschiedenen Kopfformen, zur Bezeichnung der | Schwellenmarkirungsnagel
bezeich- Art und des Ursprunges der Schwellentrinkung und des| (Oe-U), Schwellenalters-
nungsnagel. Einlegungs-Jahres der Schwelle dienend. - | nagel (Sa).
16] Schiene.

Fahrschienen B.H. 2.
B.N. 6.

a) Fahrschiene.

b) Leitschiene.

¢) Schutzschiene.
a)

1)

d) Eisen-, Stahl- und
Stahikopf-Schicnen.

¢) Schienen verschie-

Fermen.

und Schwellen-
Schienen.

g) Kopf, Steg und
Fuls.

dener Querschritts-

f) Breitfilsige, Stuhl-

Nach dem Zwecke werden unterschieden:

d. i. die zur Unterstitzung und Fihrung der Rider der
Bahnfahrzeuge dienende Schicne.

im Gegensatze zu der Fahrschiene eine Schiene, die nur
zar Fiahrung der Riider auf lingeren Strecken dient,
2. B. in Bogen am inneren Strang, zur Abminderung der
Abnutzung der aufseren Fahrschiene und in Strecken, wo
die Verhittung einer Entgleisung besonders wichtig er-
scheint, z. B. auf Briicken.

T Gleise gleichlaufend mit den Fahrschiencn angebrachte
Schiene, dic entweder

unter Einhaltung der vorgeschricbenen Rinnenbreite den
Uebergang der Strafsenfuhrwerke tiber die Fahrschienen
an Wegiibergiingen in Schienenhdhe erleichtern oder,

Tahrschiene (auf Briccken u.s.w.) die Wirkung einer Ent-
gleisung einschrinken soll.

(Zwangschiene s. unter Ordn.-Nr. 39.)
Ferner werden unterschicden nach dem Material:

nach den Abmessungen:

nach der Bauart:

(Fliigel- und Knieschienen s. unter Ordn.-Nr. 38)
An der Schiene wird unterschieden:

abweichend von Nr. 16b; bei' grofserem Abstand von dey,

Fangschiene (Ba.), Fang-
schicne, Leit-Holzer oder
-Schienen (Oe.-U.).

Schienen verschiedener
Profile (simmtl. Verwal-
tungen).
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Reichsgesetzliche »fj Haupt- Unter- _ Anderweite Benennungen
und ] Begriffserlanterungen bei den
3 ; .
Vereins-Benennungen 3 Benennung Vercins -Verwaltungen
Schienenfahrkante h) Fabrkante. d. i. die Seite des Schienenkopfes, an der der Spurkranz liuft. | Spurkante (Oe.-U.).

T.V. 41.

Schienenstols1\V.9.13. i) Schienenstols. (fester oder schwehender). Die Stelle, wo zwei Schienenenden
schwebender Schie- verbunden sind.
nenstofls T.V. 11. G. L.

10. fester Schienen-
stols T.V. 13.

Spurweite B.N.1. N.H5. k) Spurweite. Der Abstand der Schienenfahrkanten eines Gleises,

T.V. 2. 19. G.L. 2. 46. )

Spurrinne N.H. 10. T.V. 1) Spurrinne, Der fiir den Spurkranz erforderliche Raum zwischen Fahr- [Spurrille (Oe -U.).
19. G.L. 2. 17, schicne einer- und Leit-, Schutz- (Fang-) oder Zwang-

(Radlenker) Schiene andererseits.
An Schienen auf Eisenbriicken kommt zur Anwendung:
m) Dehnurgsvorrich- | d. i. eine Vorrichtung im Schienengestinge zum Ausgleich
tung. der Ausdehnung eiserner Briickentriger,
ferner vor Briicken und vor den auf Siulen stehenden
Ueberbriickungen :
n) Eingleisevorrich- Vergl. Abb. 3, Taf. LIIL
tung.

Schienenbefesti- 17| Kleineisen. bierunter gehoren alle Schienenbefestigungstheile fir das|Kleinmaterial (Oe.-U.),
gungs-Mittel N.H. 10. Gleis, wie Laschen, Platten, Nigel, Schrauben u.s.w., Kleineisenzeug (Pr),
T.V. 8 G.L. 17, ferner Stemmwinkel, Zwischenlagen u.s,w., nicht aber| (Wiv).

Weichenkleineisen (s. unter Ordn.-Nr. 44).

Laschen (und Schrau-|18] TLasche. Beiderseits am Schienenstege angeordnete, zwischen Schienen-
benbolzen) T.V. 10. fuls und -Kopf genau passend und mittels durchgehender
G.L. 9. Schrauben befestigte Verbindungsstiicke, welche die da-

: i zwischen liegenden Schienenenden sowohl senkrecht wiec

Scdhullibg%uvs t'l(f)rs(;' (il(})) 11110 wagerecht genau in der Richtung erhalten sollen.

Nach der Lage der Laschen im Gleise wird unterschieden:
a) lnnen-
und
Aufsen-Lasche.
Nach Form und Bauart:
b) Flachiasche. Die ecinfachste Form der Lasche.
Winkel- und Fulsla- c) Winkellashe, Lasche nach verschiedenem winkelférmigemn Querschnitte ge- | Einfache Winkellasche
schen G.L. 9. formt. Darunter auch U-Lasche, nur als Aufsen-Lasche.| (Oe.-U.), mit U-formigem
Querschnitt = Doppel-
winkellasche (Oe.-U.).
Nuthlasche (Winkellasche
mit Nuthen (Sa.).
d) Auflauflasche. Aulsen-Lasche, die ohne Verminderung des Schienenquer-
schnittes an dem Schicnenstofse die Riider unmittelbar
zu tragen hat. Abb. 4, Taf. LIIIL
e) Kopflasche. Aufsen-Lasche, die aber im Gegensatze zu der Auflauflasche
in den Schienenkopf eingelassen ist und bei Verminderung
des Schienenquerschnittes dem gleichen Zwecke dient, wie
die Auflauflasche. Abb. 5, Tafl LIIL
f) Uehergangslasche. | Lasche beim Uebergange von Schienen verschiedener Formen,
auch zur Verbindung von Schienen gleicher Form, aber
| verschiedener Hohenabnutzung. Abb. 6, Taf. LIII.
Fir Langschwellen-Oberbau.
g) Schwelleniasche, | Zur Verbindung eiserner Langschwellen dieneud.
19|Hakennagel. Nigel mit verschicdenen Kopfformen zum Festhalten der | Doppelkopfuagel (Nagel
Schiene auf den Schwellen. mit zwei Haken (Sa.).
20] Sehwellen- Schraubenformig  ausgebildetes Schienenbefestigungsmittel | Schraubennage! (Ba.), (Sa.),
Schraube. mit breitem rundem Kopf und viereckigem Ansatz fir] (Oe.-U.), Tirefond (Oe.-U.)
den Schraubenschliissel beim Holzschwellenoberbau,
Abb. 7, Taf. LIIL.

Unterlagsplatten 211 Unterlags- Schienenunterlage (zwischen Schiene und Schwelle) zur]|Stofsplatte, Mittel- oder

T.V. 13. 14, G.L. 12, platte. besseren Druckvertheilung, Festhaltung des Schienenfufses| Zwischenplatte, Unter-

(mit oder ohme bes. Verbindung mit der Schwelle) und
zur Schonung der Schwellen dienend.

lagsplatte mit und ohne
Rippen (Oe.-U.), Unter-
lagsplatte fiir Stofls- und
Mittelschwellen (Pr.).
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Reichsgesetzliche ZT - Haupt- Unter- Anderweite Benennungen
. und = Begriffserliuterungen bei den
Vereins-Benennungen 3 Benennung Vereins-Verwaltungen
Nach Form und Bauart wird unterschieden:
a) Unterlagsplatte. | mit oder obne Neigung. Parallelplatte (Ba.), it
Neigung : Keilplatte(Ba.),
(Oe.-U.), (Sa.).
b) Randplatte. mit einem oder beiderscitigem Rand und mit oder ohne
Neigung.
c) Hakenplatte. Platte mit Hakenform zum Festhalten des Schienenfufses, | Krempenplatte (Sa.).
und zwar ebenfalls mit oder ohne Neigung. Abb. 8, Taf. LIIL
22 Stemm- Mittel, welche die Schienen gegen eine Lingsverschiebung | Laschenabschnitt (Ba.),
winkel. sichern, und den Schub mittelbar oder unmittelbar auf| Haft-, Stemnlasche
die Schwellen ibertragen sollen. In der Regel im Quer-| (Oe.-U.), Stemmlasche
schnitte der Winkellaschen, (E L), (Pr.), Wander-
stiitze (Sa.).
Schraubenbolzen (Laschen [23] Sehraube
und) T.V. 10. und zwar
a) laschenschrauhe. | Schrauben mit verschiedenartig geformtem Kopfe u. dergl. | Laschenbolzen (Oe.-1.),
Mutter, zur Verbindung der Laschen mit den Schiecnen]| (Wi.). Laschenschraube
dienend. Abb. 9, Taf. LIIL mit Bundmutter (E.L.),
(Pr.).
b) Hakenschraube. | In der Regel von oben (mit dem Haken voran) einzu-
bringende Schraube zur Verbindung der Schienen u. s.w.
mit den Eisenschwellen und anderen Eisenunterlagen.
c) Sonstige Verbin- | Schrauben derselben Bauart wie unter a, aber von verschie- | Mutterschrauben (Oe.-U.),
dungschrauben. dener Léinge und Kopfgrofse zur Verbindung der Leit-,| (Sa).
Schutz- (Fang-) und Zwangschienen (Radlenker) mit den
Fahrschienen.
24 |Futterstiick. Fillstick,, das zwischen Fahrschiene und Leit-, Schutz-|Gulfssattel, Leitschienen-
(Fang-) oder Zwangschiene (Radlenker) angebracht wird,| sattel (Oe.-U.), Zwischen-
um den gegenseitigen Abstand dieser Schienen zu sichern.j lage (Sa.), Einlagen (W),
Abb. 10, Taf. LIIL
Spurhalter G. 1. 14, 25| Spurhalter. Eiserne Verbindungsmittel zwischen den Fahrschienen eines |Spurstange (Ba.), (E.L.),
Gleises, die den gegenseitigen Abstand der Schienen (die| (Oe.-U.), (Pr.), (Wii).
Spur) namentl. in Gleiskriimmungen sichern sollen. Quereisen (zur Verbindung
von Langschwellen (Ba.).
Hierunter gehoren:
a) Gleisverhindung- Abb. 11 und 12, Taf. LIIL
stangen und Kiam-
mern.
b) Spurstangen Abb. 13, Taf, LIIL.
sowie
c) sonstige Querver- (mit Ausnahme der Querschwellen) als Querwinkel u.s.w.
hindungen. a in Abb. 14, Taf. LIIL
26| Federring. Federnder Stahlring, der zur Verhinderung des Losdrehens
der Schraubenmutter unter letzterer -eingelegt wird.
Abb. 15, Taf. LIII
271 Bund- Schraubenmutter mit vergrifserter Auflage- und Reibungs
mutter, fliche zur Erschwerung des Lockerns der Mutter, Abb. 16,
Taf. LIIL.
28|Futterblech. | Blecheinlage zur Wiederherstellung der Spannwirkung zwi- | Lagehenbeilage (Oc.-U.)
schen Schienenkopf und Lasche
oder
zum Ausgleich von Hohenunterschieden in der Fahrfliche.
Abb. 17 und 18, Taf. LIII.
291 Klemm- Schienenbefestigungsmittel zumn Niederhalten und Einklem-
pliittchen. men des Schienenfulses auf Unterlagsplatten oder Eisen-
schwellen. Abb. 19 und 20, Taf. LIII.
Plittchen zur Festlegung verschiedener Spurweiten beim
30{ _Spur- Querschwellenoberbau. .
pliittchen.
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Reichsgesetzliche
und
Vereins-Benennungen

Ordn.-Nr.

Haupt-

Unter-

Benennung

Begriffserliuterungen

Anderweite Benennungen
bei den
Vereins-Verwaltungen

D. Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben, sowie Weichen-Bestandtheile u. s.

Einfache Weiche T.V.
40.

Doppelweiche T.V. 40.

Gleiskreuzungen T.V.
41. Kreuzung der
Hauptgleise T.V. 36.
Durchkreuzung B.H.
217. '

Kreuzungs-Weiche
(englische Weichey T.V.
41.

31

Weiclie.

a) Einfache Weiche.

B
)

0)

€)

D) Doppelweiche.

A
)

c) Gleiskreuzung.

d) Kreuzungsweiche.

a)

12

e) Einfache Rleisver-
hindung.

f) Doppelte Gleisver-!
him?ung.

Anlage zum Ablenken ganzer Ziige oder Theile derselben
von einem Gleis in cin anderes und zwar ohne Unterbre-
chung der Fahrtbewegung. Die Weiche umfalst daher
den ganzen Bau vomn Beginn der Zungenvorrichtung bis
zu dem Punkte hinter dem Herzstiicke, bei dem die Aun-
ordnung des gewshnlichen Gleises wieder Platz greift.

Sie vermittelt den Uebergang der Eisenbahnfahrzeuge von
einem geraden oder gekriimmten Gleise in ein davon ab-
zweigendes

Jenach der Abzweigungsrichtung werden unterschieden:
Rechts-Weiche,

Links-Weiche und

zweiscitige (symmetrische) Weiche. Abb. 21, Taf. LIIL

Die aus gekriimten Gleisen abzweigende Weiche wird
Krimmungsweiche genannt. Von dicsen werden
unterschieden :

Gleichlaufende Krimmungsweiche. Eine cinfache
Weiche, bei der das Weichengleis in demseclben Sinne
gekriimmt ist wie das Stammgleis. Abb. 22, Taf. LIIL

Ungleichlaufende Krimmungsweiche. Eine ein-
fache Weiche, bei der das Weichengleis in entgegenge-
sctztem Sinne gekriinmt ist wie das Stammgleis.

Zwei einfache Weichen, die von einem Stammgleise derart
abzweigen, dals die zweite Weiche zum Theil innerhalb
der ersten gelegen ist.

Hier werden unterschieden:

Zweiseitige Doppelweiche, wenn die beiden Weichen-
gleise nach verschiedenen Seiten des Stammgleises und
-zwar beide von derselben Stelle des letzteren abzweigen,
Abb. 23, Taf. LIIL

Zweiseitig verschrinkte Doppelweiche, wenn
die Zungenvorrichtung der zweiten Weiche sich an die
der ersten Weiche anschlielst und die Weichen in ent-
gegengesctztem Sinne gekriimmt sind. Abb. 24, Taf. LIIL

Einseitig verschrinkte Doppelweiche, wenn an
die Zungenvorrichtung einer aus einem Stammgleise ab-
zweigenden Weiche sich eine zweite Weiche mit gleicher
Richtung anschlielst. Abb. 25, Taf. LIIL

Durchschneidung eines Gleises durch ein anderes.
Taf. LIIL

Abb. 26,

Weichenform, durch die der Uebergang der Ziige zwischen
zwel unter spitzem Winkel sich kreuzenden geraden Glei-
sen vermittelt wird, so dals auch die geradlinigen Durch-
fahrten auf jedem der beiden sich kreuzenden Gleise
stattfinden konnen.

Einfache Kreuzungsweiche, dic aufser der Verbin-
dung auf den geradlinigen Gleisen nar die Verbindung
auf einer Seite — Abb. 27, Taf. LIIIL

und

doppelte Krcuzungsweiche, auf beiden Seiten der
sich kreuzenden Gleise vermittelt, entweder mit gewohn-
licher (gegenliufiger) — Abb. 28, Taf. LIII — oder (in
der Regel bei Einbezichung in Stellwerksanlagen) mit
gleichliufiger Bewegung der Zungen.

Verbindung zweier Gleise durch ein drittes mit"cels Weichen.
Abb. 29, Taf. LIIL

Verbindung zweier Gleise durch zwei sich kreuzende ein-
fache Gleisverbindungen. Abb. 30, Taf. LIIL

Ww.

Weichenzug (Ba.).

Symmetr. Weiche (Ba.),(Sa.)

Kurvenweiche (Bd.), (Wit),
Bogenweiche (Ba.),
(Oe.-U.), (Sa.).

Gleichlanfende Bogen-
weiche (Sa.).

Ungleichlaufende Bogen-
weiche (Sa).

Doppelweiche (Ba.), sym-
metrische Doppelweiche
(Sa.).

Verschriinkte Weiche (Ba.),
unsymmetrische Doppel-
weiche (Sa.\.

Kreuzung, Geleisedurch-
schneidung (Oe.-U.), Kreu-
zung (Pr), Gleisdurch-
schneidung (Wi.).

Englische Weiche (Oe.-U.),
(Wit.).

Halbe englische Weiche,
(0e.-U.), (Wii), halbe
Kreuzungsweiche (Sa.).

Ganze englische Weiche
(Oe.-U)), (Wi.), ganze
Kreuzungsweiche (Sa.).

Kreuzweiche (Oe.-U.), (Sa.),
(Wi).
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g¢) Einzungenweiche. | Weiche, bei der die eine Zunge der Zungenvorrichtung
durch ein Ablenkstiick ersetzt ist und beim Befahren des
Stammgleises die abstehende Zunge als Zwangschiene
dient. Abb. 31 u. 32, Taf. LIIL. (Verwendbarkeit in un-
tergeordneten Gleisen und bei gemischtspurigem — drei-
schienigem — Oberbau.)
h) Entgleisungsweiche.] Weiche ohne Herzstitck, in der Regel nur aus einer halben
Zungenvorrichtung, mit anstofsender Schiene bestehend,
die bei geoffneter Zunge ein Entgleisen der Eisenbahn-
fahrzeuge herbeifithrt. Abb. 33, Taf. LIIL
(Anwendung in Zweiggleisen und sonst ganz untergeord-
neten Gleisen.)
i) Auslaufsweiche, | Nicht spitzbefahrene Weiche mit zwei festhegenden aber
ungleich langen Ablenkstiicken.
Ferner werden nach der Verwendungsart unterschieden: : .
Schutzweiche T.V. 42, k)- Schutzweiche. Weiche zum Schutze gegen Flanken- cder feindliche Fahrten, | Gefahrweiche (Ba.), (Oe.-U.)
1) Stellwerksweiche. Weichen mit zentraler Stel-
lung (Oe.-U.), zentrali-
sirte Weiche (Oe.-T.).
©(Sa.), (WiL).
Merkzeichen B.H. 6.]32] Merk- Zwischen zusammenlaufenden Gleisen angebrachte Marken| Kreuzungspflock  (Ba.),
B.N. & T.V. 30. 43. zeichen. zur Bezeichnung der Gleisstelle, bis zu der Fahrzenge auf] Distanzpfahl, Polizeiholz
G. L. 35. dem einen Gleise vorgeschoben werden diirfen, ohne den| (Oe.-U.). Weichenmarkir-
Verkehr der Fahrzeuge auf dem andern zu stdren. m in| stein (Sa.).
Abb 30, Taf. LIIL :
33 Dreh- Einrichtung zum Drehen der Betriebsmittel und zum Um-
scheibe. sctzen derselben von cinem Gleis auf andere mit Fahrt-
unterbrechung.
34|Drehweiche.| . Eingeschriinkte Drehvorrichtung (mit weniger als 1800) fiir
cinzelne Fahrzeuge mit F‘Llntuntelblechung Abb. 34,
Taf. LIIL
Schiebebiithne, dergl. |35] Sehiche- Einrichtung zur Umsetzung c¢inzelner Fahrzeuge zwischen
mit versenkten Glei- biihne. gleichlaufenden Gleisen mit Fahrtunterbrechung und zwar
sen B.H. 3. T.V. 45 a) Wit Gleisunter- Abb. 85, Taf. LIIL
G.L 36 brechung oder mit
versenktem  Gleise
und
b) mit nicht versenk-
tem Gleise.
36] Weichen- Schwellen besonderer Abmessungen. Extra- oder Weichenholzer
schwelle. (0e.-U.), (Wii.).
Nach dem Materiale werden unterschieden:
a) Holz-Weichen- Holzerne  Weichenquer-
schwelle, schwellen (E.L.), (Pr.).
b) Eiserne Weichen- Eiserne Weichenquer-
schwelle. schwellen (E.TI..), (Pr.).
37 Zungen- Der Theil der Weichenanlage, der die Ablenkung aus einem |Wechsel (Oe.-U.).
vorrichtung. Gleise in das andere Olm()“"llcht Er besteht aus zwei

WeichenzungenN.H.14.
gerade Zungen T.V.
40. gekrimmte Zun-
gen T.V. 40. Zungen-
spitzen B.H. 3. 1.V, 40.
Zungen-Anschlufls
T.V. 153.

u) Backenschiene.

b) Zunge.

c) Bleitstuhl.

d) Lungenstitze.

¢) Drehstuhl.

Backenschicnen, zwei /uncren und dem zugehirigen Klein-
cisen, auch aus Lings- und Querverbindungen.

Fahrschiene, an welche die Zunge sich anlegt.

Die fir die Anlage an die Backenschiene und fiir dic Ab-
lenkung der Riider besonders bearbeitete Schiene. An
ihr werden unterschieden die Wurzel und die Spitze.
Die Zungen werden aus Schienen besonderen Querschnittes
oder aus gewdhnlichen Fahrschienen hergestellt. Abb. 36
und 37, Taf, LIIL

Unterlage, die den Zungen zur Stiitzung und zum Gleiten
dient. Abb. 38 und 39 Taf. LIII.

An der Backenschiene angebrachte Stiitzen zur Verhinde-
rung der seitlichen Dmchblegnncr der Zunge.

dient zur Lagerung der Zungenwurzel.

Stock- oder Wechselhaupt-
schiene (Oc.-U.), An-
schlagschiene (Sa.).

Spitzschiene, Wechselzunge
(0e.-11.), Zungenschiene
(Pr.). (Sa.), (Wu)

Chairs od.Gleitstuhl(Oe.-T.)
Schienenstuhl (Sa.). ’

Anschlagsattel, Anschlag-
backen (Oe.- U) Stut/-.
knagge (Pr.), (Wii.).

Drehpunktstubl (Ba.), (Sa.),
Wurzelstuhl (Oe.-U.).
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38| Ierzstiick. der an dem Durchschneidungspunkt der Schienenstringe
einzulegende Gleistheil, an dem unterschieden werden
Herzstickspitze Spitze,
T.V. 40. Fligelschienen f in Abb. 40, Taf. LIII, Hornschienen (Ba.).
und Knieschienen k in Abb, 41, Taf, LIII,
a) einfaches Herzstilek,] bei einer Spitze Herzstiick oder einfache
und Kreuzung (Oe.-T.).
b) doppeltes Herzstiick,} bei zwei gegeniiberstehenden Spitzen. Doppelherz- oder Kreu-
zungsstiick (Oe.-T.), Dop-
elherzstiick (E. L.), (Pr.),
Wii.), Kreuzungsstiick
(Sa.).

Zwangschienen B.H. 2.]139 ngmg'- Fiithrungstiick oder Fihrungschiene (z. Abb. 40 und 41,|Zwang- oder Leitschiene
B.N. 6. N.H. 1. T.V. 40. schiene. Taf. LIII) an den #ufseren Schienenstringen gegeniiber| (Oe.-U0.),(Wii.). Radlenker
41, G. L. 7. ’ dem Herzstiicke zum Zwecke der Fihrung der Fahrzeuge| (Ba.), (E.L.), (Pr..

bei der Gleisunterbrechung am Herzstiicke.
Betreffs der Futterstiicke vergl. Ordn,-Nr. 24.

Weichenhebel T.V. 42.140| Weichen- Die zum unmittelbaren Stellen der Weichenzungen erforder- | Ausriickvorrichtung  (Ba.),
Gegengewichte der bock. liche, in der Regel mit Signal versehene Vorrichtung. Ausriick- oder Wechsel-
Weichen T.V. 40. - stinder (Oe.-T.).

41 Weichen- | Die Vorrichtung, die lediglich zur Aufnahme des Signales | Weichensignalstinder (Ba.),
signalbock. dient. (Oe.-T.).
421 Weichen- Vergl. Ordn.-Nr, 50. Weichensignalscheibe,
signal. ‘Weichensignallaterne
Oe.-U.), Weichenlaterne
. . (Pr.), (Sa.), (Wii.).
43| Weichen- Dient ausschliefslich zur Verhinderung des unbefugten Um-
verschlufs. ) stellens der Zungenvorrichtungen.
a) Weichensehiols. Weichenverschlufsvorrichtung im engeren Sinne, bei der der | Wechselsperre (Oe.-T.),
Schliissel nur abgezogen werden kann, wenn die Weichen-| Sicherheitsschlofs (Sa.).
) ) zungen in einer bestimmten Lage festgelegt sind.

Gegengewicht der b) Gewichishebelver- | Verschlufs des Gegengewichtes am Weichenbocke. Gabelsperre (Oe.-U.), Biigel-
Weiche T.V. 40. Wei- schlufs. i verschlufs (Sa.).
chenhebel T.V. 42. Riegelverschluls vergl. Zungenverschluls Ordn.-Nr. 58.| Weichenriegel (Oe.-U.).

44 Weichen- Sammelbegriff aller kleineren Weichentheile, die nicht unter | Wechselkleinmaterial
kleineisen. besonderer Bezeichnung aufgefithrt sind. (Oe.-U.), Weichenklein-
eisenzeug (Pr.), Weichen-
beschlige (Sa.).
E. Signale, Stellwerke u. s. w.
1. Signale.

Signale am 8i gnal- 45| Haupt- | Ein aus einem Arm oder einer Scheibe oder mehreren Ar- Mastsignal (Ba.).
mast 8.0. III. Mast- signal. men oder Scheiben, bei Dunkelheit aus farbigen Lichtern
signal T.V. 184. bestehendes Signal an einem Maste, durch das den Ziigen

entweder der Befehl zum Halten vor dem Signale oder
die Erlaubnis zur Weiterfahrt ertheilt wird. :

Einfahrt-Signal B.H. 'a) Einfartsignal. | Signal zur Verbietung oder Freigabe der Einfahrt in eine |Stationsdeckungs- oder
1. 46. 8.0. 1IL. Sperr- Station (Bahnhof, Haltestelle, Haltepunkt). Distanz-Signal, wenn in
signal. Deckungs- grolserer Entfernung vor
Signal T.V, 184. einer Station stehend

Ausfahrt-Signal B.H. b) Ausfaitsignal. - | Signal zur Verbietung oder Freigabe der Ausfahrt eines| (Oe.-U.).

1. 46. 8.0. 1L Zuges aus einem Gleise oder aus einer Gleisgruppe einer
Station.
c) Blocksignal. Signal zur Verbietung oder Freigabe der Einfahrt cines
Zuges in einen Streckenabschnitt,
Block-Signal S.0, IIL a) |Abhingiges. Signal an Blockstationen, das durch ein
T.V. 185. | Blockwerk von den Signalen der Nachbarblockstellen ab-
hiangig ist. . .
B) | Nicht abhingiges. Signal bei Riickmeldestellen. Signal bei Signalstationen
(Ba.), — an Zugmelde-
posten (Oe.-U.).
Deckung-Signal S.0. d) Deckungsignal. Signal zur Deckung von Gefahrpunkten, (Bahnkreuzung,|Lokalsignal (Oe.-U.).
IIT. T.V. 184, Bahnabzweigung, Drehbriicke u.'s. w.
Vor-Signal B.H. 1. S.0.]|46] Vorsignal. Ein aus einer Scheibe, bei Dunkelheit aus farbigem Lichte

IV. T.V. 184.

bestehendes Signal in der Regel an einem Maste in an-
gemessenem Abstande vor einem Hauptsignale und in
Abhingigkeit von diesem zu dem Zwecke der rechtzeiti-
gen Benachrichtigung der Fahrbeamten von der Stellung
des Hauptsignales.
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Spitzenverschlufls,
aufschneidbarer
T.V. 42.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

schluls.

b) Zungen-Riegelver-
schiufs.

Neue Folge.

XXXVIIT. Band. 10. Heft.

Zungenstellverschluls, bei welchem dm Aufsclmuden ohne
Beschiidigung der Weiche und der Fahrzeuge erfolgt.

p) Nicht aufschneidbarer.

Diese Vorrichtung hilt die Zungen in der Verschlulslage
fest und gleicht kleine Lingeninderungen der Leitung aus.

Bei einem etwaigen Aufschneiden tritt eine Riickwir-
kung auf das Stellwerk nicht ein,

Vonlchtunq, durch welche die Weldlemunge vom Stell-
werke aus ohne Fernstellung in der Endlage durch cine
Verriegelung festgehalten wird.

(Schlufs folgt.)

1901,

Reichsgesetzliche :Z Haupt- Unter- Anderweite Benennungen
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47|Wegesignal. Armsignal innerhalb der Stationen zur Bezeichnung be [Einfahrt-Wiederholungs-
stimmter Fahrten und Bekanntgabe bevorstehender Zug-| Signal(Ba.), Fahrstrafsen-
Ein- und Ausfahrten an die Stationsbediensteten. Signal (Oe.-U.).
In der Regel stehen die Wegesignale in entsprechender Ab-
hingigkeit von den Hauptsignalen.
48] Riumung- Signal zur Riumung und Freihaltung bestimmter Stations- |Rangirverbotsignal (E.I.),
signal. gleise fiir zu erwartende Fahrten. Rangirsignal (Ba.).
49] Unterschei- Signalmast mit Laterne (in der Regel ohne Arm oder Scheibg)
dungsignal. an gleichlaufenden Gleisen zur Kennzeichnung des Gleises,
fiir das ein gegebenes Signal gilt.

Weichen-SignalS.0.VI.|50] Weichen- Im Allgemeinen cin Formsignal, durch das bei Tag und|Weichen- oder Wechselsig-
B.N. 38, T.V. 184, 189. signal. Dunkelheit die Stellung  der Weiche kenntlich crcnncht nalscheibe, Weichensig-
G. 1. 117, 120, wird. nallaterne (Oe.-U.), Wei-

chenlaterne (Pr.), (Sa.),
(Wi.).
11. Liutewerke.
51| Strecken- Elektrisches Liutewerk in der Regel im Freien zur Ueber- | Glockensignal-Apparat

Elektrische TLiute- Liiutewerk. mittelung bestimmter Nachrichten an die Strecken- und (Oe.-1).

werke 8.0.1. "1V, 181. dulseren Stationsbediensteten.
Elektrische Sig- |I59[ Stations- Elektrisches Liutewerk auf Stationen (im Freien oder in|Perronliutewerk (Ba).
nale B.H. 44. liutewerk. geschlossenen Riumen) zur Uebermittelung bestimmter
Nachrichten an die Stationsbediensteten.
53] Schranken.
liutewerk.

Glocke anWegschran- a) Vorlautewerk. Liutewerk an Zugschranken zur Warnung wegen bevorste
ken B.H. 4, T.V. 21. henden Schliefsens der Schranken.

b) Rickliutewerk. | Liiutewerk an der Zugschrankenwinde zur Benachrichtigung

i des Wiirters von dem Oeffnen der Zugschranke.

Liutevorrichtung auf|54] Lokomotiv- Liutewerk an Lokomotiven zur Benachrichtigung von der
LokomotivenB.N.12. lintewerk. Auniiherung eines Zuges insbesonders bei unbewachten

35. Wegiibergiingen.
55| Warnungs- Liutewerk an unbewachten : Wegiibergéingen zur Benach- | Pausenliutewerk (Ba.).
liutewerk. richtigung von der Anniherung eines Zuges.
111. Block- und Steliwerke.
56]  Block- Elektrische oder mechanische Blockanlage innerhalb einer
cinrichtung. Station, durch welche

Stationgblockeinrich- a) Stationshlock. a) die Signalgebung fiir die Einfahrt, Ausfahrt oder

tungen T.V. 185. Durchfahrt der Zige von denJemgen Stellen der Sta-
tion abhingig gemacht wird, die bei der Zulassung
der Fahrten mitzuwirken haben und fir die Elfullung
der Vorbedingungen verantwortlich sind,
f) eine gleichzeitige Freigabe feindlicher Signale ver-
hindert und
: - ») die Fahrstralse wihrend der Zugfahrt festgelegt wird.
Streckenblockirung Unterschieden werden:
B.H. 1. aa) Hauptblock. Blockwerk der Befehlstelle.
bb) Nebenblock. Blockwerk am Stellwerke.
1) Streckenhlock. Blockanlage, mit der die Signalgebung fir die auf der
Strecke einander folgenden Ziige so geregelt wird, dals
die Einfahrt eines Zuges in einen durch zwei 7u<rfolfre-
stationen begrenzten Streckenabschnitt erst <festattet 1st
wenn der voraufgefahrene Zug diesen Abschnitt ver-
lassen hat. .

Weichen- und Signal-|57| Stellwerk. ssen
sicherungen, Stell- a) Weichenstellwerk. | Binrichtung zur Fernbedienung der Weichen, vorzugsweise
werke 1.V. 42, Verschub-Stellwerk.

b) Signalstellwerk. | Einrichtung zur Fernbedienung von Signalen mit oder

Stellwerke T.V. 42. ' ) ohne Welchcnvemetrclunfr
Gruppen-Stellwerke ¢) Weichen- v, Signal-} Einrichtung zur Stellung, allenfalls auch Riegelung von
T.V. 153. Stellwerke Stellwerk. Weichen und zur Stellung von Signalen in aegenseltlrrer
mit Signalabhéngig- a Abhingigkeit von einem Orte aus.
keit T.V. 154.

58]  Zungen-
verschlufs. |a) Zungen-Stellver- |a) Aufschneidbarer. Aufschneidbarer Spitzen-

verschlufs (Ba.), (Oe.-U.),
Spitzenverschluls (Sa.).
Nicht aufschneidbarer
Spitzenverschluls oder
Weichenstellriegel(Oe.-U.):

Weichenriegel (Ba.), (Oe.-U.)
Weichenriegelrolle (Sa.).

33
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 Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Diec Bahnhife der im Betriche befindlichen Strecken der
Pariser Stadthahn.
(Le génie civil 1900, Bd. XXXVII, Nr. 12, 8. 197 und 301; Revue

générale des chemins de fer et des tramways, September 1900, Nr. 3,
S. 421.)

Vergl. hierzu Organ 1899, Tafel XXIV, Abb. 1 bis 8.
nungen Abb. 9 bis 17, Taf. L.

Hierzu Zeich-

Die Gesammtzahl der Bahnhofe der fertigen Strecken der
Pariser Stadtbahr*) betrigt 25, davon entfallen auf die West-
Ostlinje (A Abb. 9, Taf. L) Porte Maillot-Porte de Vincennes 18
und auf dic der Ausstcllung wegen hergestellien Theile der
Nord- und Sidringlinie Porte Dauphine-Place de I'Ltoile und
Place de 1'Ltoile-Trocadéro 3 und 4 Bahnhife.

Die Entfernung der Stationen Dbetriigt zwischen 355 und
961 ™, Die Breite der Bahnsteige ist durchgingig 4 ™, ihre
Linge 75 ™,

Die Bahnhofe sind nach finf verschiedenen Grundformen
ausgcefihrt, '

1) Wo es irgend angiingig war, sind die Stationen voll-
stindig in Steinbau hergestellt. Die Decke wird gebildet durch
ein elliptisches Gewolbe von 14,14 ™ Lichtweite und 8,50 ™
lichter Scheitelhohe, das elliptische Sohlengewdlbe hat eine
solche von 2,20 ™, so dafs die gesammte lichte Hohe 5,70 ™
betriigt.

Die Scheitelstirke des Deckengewdlbes ist 0,70 m, die des
Sohlengewdlbes 0,50 ™, die den heiden Gewdlben gemeinschaft-
liche Kimpferstirke betrigt 2,0 . ‘

Die Bahlnsteige liegen 0,95 ™ iiber Schiencnoberkante und
0,15 ™ iber Wagenfulsboden. Sie werden unterstiitzt durch
rechtwinkelig zur Bahnachse angeordnete, 2,10 ™ weit gespannte
Ziegelgewolbe, welche oben durch Beton und eine 1,5 c¢m starke
Asphaltschicht abgeglichen sind, Abgeschlossen werden di¢ Ge-
wolbe durch eine entlang dem Gleise laufende Mauer, die durch
eine Granitschwelle bekront wird. ’

2) Da, wo die Schienen bei der beschriebenen Anordnung
unter den Grundwasserstand gekommen wiiren, ist die Bauhohe
der Decke durch Anordnung eines eisernen Rostes wesentlich
eingeschrinkt. Dieser ruht auf den 13,50 ™ von einander ent-
fernten Seitenmauern, die Hauptquertriger sind als 1™ hohe
Zwillings-Blechtriger ausgebildet, sie tragen 9 Reihen von
Lingstriigern, zwischen denen einen Stein dicke Ziegelgewdlbe ein-
gespannt sind. Die Schienenoberkante liegt 4,7 ™ unter I'riiger-
unterkante.

3) Die Endbahnhohe Porte Dauphine, Porte Maillot und
Porte de Vincennes sind als Schleifen angeordnet (Abb. 13, 14
und- 15, Taf. L). Vor den Bahnhofen gabeln sich die beiden
Gleise und bilden eine besondere Ankunfts- und Abfahrts-
Station. Beide Stationen sind durch eine eingleisige Schleife
von 30 ™ Ialbmesser verbunden. Die Kleinheit des Halb-

" *) Organ 1896, S. 185; 1899, S. 153; 1900, S. 288.

messers war unbedeuklich, da dic Schleifen nnr mit geringer
Geschwindigkeit durchfahren werden.

4) Auf der Place de I'Ltoile (Abb. 10, Taf. L) und der
Place de la Nation (Abb. 16, “Taf. L) sind fiir die Ring- und
die Ost-West-Linie (A und DB der Abb. 9, Taf. 1) je zwei
von cinander unabhiingige Stationen peben einander angeordnet.
Diesc beiden Statiouen, die in gleicher Hohe liegen, sind in
Stein und Beton hergestellt und durch Ocffnungen in der Scheide-
wand mit cinander verbunden.

Die Station Gare de Lyon (Abb. 17, Taf. L), in der
spidter von Siiden ber eine Verbindung der Ringlinie der
dufseren Boulevards (Nr. 2, Organ 1899, S. 153) mit der Ost-
West-Linie (A Abb. 9, Taf. I.) erfolgen soll, ist gleich als
Doppelbahnhof ausgebaut. Die Bahnsteige sind hier in die
Mitte der beiden Gleise gelegt und haben eine Breite von
6,0 ™, eine Linge von 100,0™ erhalten. Die Decke hat einen
Eisenrost, dessen Hauptquertriiger durch die Seitenmauern nund
zwei eiserne Pfeiler unterstiitzt werden, Die Gesammthreite
betrigt 23,90 ™. .

5) Als einziger oberirdischer Bahnhof ist die Station de
la Bastille eingerichtet, die iiber dem mit Eisen iiberbriickten
Kanal St. Martin liegt (Abb. 9 und 11, Taf. L). _

Die Zugiinge. Durch eine 3 bis 3,5 ™ breite Treppe
gelangt man von der Stralse in einen unterirdischen Saal, in
welchem sich die Fahrkarten-Selbstverkiufer und eine Bahn-
hofsbuchhandlung befinden, deren Inhaber ohne Vergiitung Geld
wechselt. Von diesem Saale steigt man mittels einer 2,65 bis
3,0 ™ breiten Treppe auf den auf der Seite der Treppe befind-
lichen Bahnsteig hinab. Um auf den anderen Bahnsteig zu ge-
langen, mufs man dic Bahn auf einer Fufsgiingerbriicke iiber-

'schreiten und dann eine zweite, an diese Briicke anschliefsende

Treppe benutzen. Meistens miinden die Treppen in die Stirn-
mauern der Bahnhéfe ein, zum Theil durchdringen die Bahn-
steigzugiinge aber auch die Widerlager der Stationen. In den
Schleifenbahnhofen (Abb. 13, 14 und 15, Taf. L) ist fir jeden
Bahnhof ein besonderer Zugang geschaffen, Im Inneren der
Stadt sind die auf den Birgersteigen befindlichen Treppen-
zugiinge mit einem Gelinder umgeben, wilhrend iber den an-
deren Eingingen kleine Hiuschen vorgesehen sind. Da die
Stationen Porte Maillot und Porte Dauphine (Abb. 14 und 15,
Taf. I) nur etwa 50™ von den entsprechenden Stationen der
Girtelbahn entfernt liegen, und da der Hohenunterschied 0,75
und 2™ betriigt, so ist eine Verbindung der Bahnsteige der
beiden Bahnen in Erwigung gezogen. Auf der Place de
I'Etoile ist fir die drei dort befinglichen Stationen nur ein Zu-
gang angeordnet (Abb. 10, Taf. L), der in einer Treppe und
einem Aufzuge besteht; letzterer ist fiir den Bahnhof der tief
liegenden Nord-Ringbalm B bestimmt.

Zu bemerken ist noch, dass auf der Untergrundbahr ent-
gegen dem auf den franzésichen Vollbahnen iiblichen Brauche
rechts gefaliren wird, wie bei den meisten Pariser Strassenbahn-
linien. . V.
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Maschinen- und Wagenwesen.

3/, gekuppelte Vorschiebe-Lokomotive der Evie-Bahn,
(Railroad Gazette, 21. Dez. 1900, S. 836, Mit Abb.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer
3/, gekuppelten Vorschiebelokomotive der Erie-Bahn, die nach
den Plinen des Maschinendirektors Mitchell von der Bald-
win- Lokomotivbauanstalt gebaut ist. Die Lokomotive hat eine
millsig erbreiterte Feuerkiste, wie bei der »Priiric«-Form der
Chicago-, Burlington-, und Quincy-Bahn*). Sie hat nach ameri-
kanischem Brauche einen vierachsigen Tender, der des bessern
Ausblickes wegen nach hinten abgeschrigt ist. Der 1,64 ™
breite und 1,95 ™ lange Rost ist als Schiittelrost ausgebildet.
Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind
folgende: )

Zylinderdurchmesser . 483 mm
Kolbenhub . 660 «
Triebraddurchmesser . 1270 «
Hecizfliche, innere . . . . . 157 qm
Rostfliche e e e 4,83 qm
Verhiltnis von Heizfliche zur Rostfliche 32,5:1
Dampfiberdruck ' 13,4 at
Anzahl der Heizrohre 290 <«
Linge « « 3505 mm
Durchmesser <« 50,8 mm
Gewicht im Dienste, L

. . . 65,8 ¢
zugleich_Triebachslast |
Zugkraft 0,5 d—%lp= 8120 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 123,4 kg
Gewicht des Tenders, betriebsfihig . 42,7 ¢
Inhalt des Wasserraumes 17 cbm

« « Kohlenbehilters . 6t.

Schwere, 3/; gekuppelte Personenzuglokomotive der Lehigh
Yalley-Bahn,
(Railroad Gazette, 28. Dez. 1900, S. 854. Mit Abb.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen, auch
von Einzelheiten einer 3/, gekuppelten Verbund-Personenzugloko-
motive der Bauart Vauclain mit breiter Feuerkiste, von der

*) Organ 1901, 8. 27.

Baldwin-Lokomotivbauanstalt fir dic Lehigh Valley-Bahn ge-
Diese Lokomotiven sollen Ziige von 360t Zuggewicht
auf einer Strecke mit starken Steigungen von 1:88 und zahl-
reichen Kriimmungen befordern.

baut.

wichte der Lokomotive sind folgende:

Die Hauptabmessungen und Ge-

Zylinderdurchmesser : Hochdruck 432 B8
Niederdruck 711 «
Kolbenhub 660 <«
Tricbraddurchmesser . . . 1829 «
Heizfliche, innere 226 qm
Rostfliche e e e 6,6 qm
Verhiltnis von Heizfliche zur Rostfliche . 34:1
Dampfiiberdruck 14 at
Anzahl der Heizrohre . 325
Linge <« « 4572 mm
Durchmesser <« e 50,8 mm
Kesseldurchmesser, vorn 1626 mm
Gewicht im Dienste 82,5 ¢
Triebachslast . 61t.

Liiftungsvorrichtung fir Personenwagen,
(Railroad Gazette, 21. Dex. 1900, S. 841. Mit Abhild.)
. Hierzu Abb. 12 und 138 auf Tafel LL

3ci den Personenwagen der Philadelphia und Reading-Bahn ist
eine Liiftungsvorrichtung in Gebrauch, die in den Abb. 12 u. 13
auf Tafel LI dargestellt ist. In einem Gehiiuse auf der Decke
des Wagens ist ein Fligelrad angebracht, welches bei der Be-
wegung des Wagens durch den Luftzug umgetrieben wird. Von
dem Gehiuse gehen Oeffnungen nach dem Innern des Wagens,
die durch Schieber mehr oder weniger verdeckt werden konnen,
wodurch die Zustromung frischer Luft geregelt wird. Auf der
Welle des Rades sitzen im Innern des Wagens ficherartige
grolsere Fligel, die die Luft im Wagen in Bewegung bringen.
Dic verbrauchte I.uft entweicht durch seitliche Liiftungsoff-
nungen in dem Deckenaufsatze. Die Fliigel laufen in Kugel-
lagern, die nur einmal im Jahre gedlt zu werden brauchen.
Die Vorrichtung hat sich gut bewiihrt, besonders fir Raucher-
wagen, in denen die Luft ganz frei von Rauch gehalten wurde.

A.

Aufsergewdohnliche Eisenbahnen.

Elektrische Schnellbahn Liverpool-Manchester,
(Engineering 1901, Mai, S. 705.)

Der Aufsatz bespricht den Behr’schen Entwurf einer
elektrischen, angeblich einschienigen, thatsiichlich fiinfschienigen
Schnellbahn zwischen Liverpool und Manchester, nachdem dieser
vom Hause der Lords genebmigt und dem Unterhause vorgelegt
war*)  Unter Hinweis auf die in Aussicht genommenen, elek-

*) Der Entwurf wurde inzwischen auch vom Unterhause unter
der Bedingung genehmigt, dafs simmtliche Pline dem Handels-

Itrisclxen Scbnellbahmen Briissel-Antwerpen, Wien-Budapest und

Berlin-Zogsen wird es als sehr erwiinscht bezeichnet, wenn die
Babn Liverpool-Manchester als erste Schnellbahn in Betrieb
genommen werden kounte. Der Versuch wiirde dann an einer
Stelle zar Ausfihrung kommen, an welcher die erste Ilisenbahn

Ministerium (Board of Trade) zur Genehmigung vorgelegt werden
mitssen, und dafs die ausfihrende Gesellschaft auf ihre eigenen Kosten
alle jene Versuche vorbereiten und ausfithren mufs, welche das Han-
dels-Ministerium fiir nothig erachtet.
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zur Beforderung von Reisenden gebaut und die Moglichkeit der
Zugforderung durch Dampf der Welt vor Augen gefuhrt sei.

Beachtenswerth sei die in Aussicht genommene Hochst-
geschwindigkeit von 177 und 214 km/St. Sei es schon schwierig,
einen Zug unter Benutzung erprobter Einrichtungen mit dieser
Geschwindigkeit zu befordern, so werde die Sache doch sehr
bedenklich, wenn zu allen Schwierigkeiten noch die Neuheit
des Oberbaues und der Wagenart hinzukomme. Ein Unfally
der einen mit gewohnlicher Geschwindigkeit fahrenden Zug be-
* treffend nicht von ernstlichen Folgen begleitet zu sein brauche,
konne auf der Schnellbabn ein grofses Ungiiick herbeifiihren,
weil die zerstérende Wirkung des Zuges mit dem Quadrate der
Geschwindigkeit wachse. Wenn es nun auch zur Geniige be-
wiesen sei, dafs auch der schnellste Verkehr mit Sicherheit
durchgefihrt werden konne, so sei es doch bedenklich, einen
Schnellverkehr mit uuerprobten Einrichtungen
fassen.

Fiir den Laien habe die Einschienenbahn etwas Beriicken-
des, weil cr die Entgleisung eines auf einer Schiene reitenden
‘Wagens fir vollstindig ausgeschlossen halte. FEr habe beim
Durchfahren scharfer Gleisbogen eben das Gefiihl, ein Zug
" konne in Folge Einwirkung der Fliehkraft umstirzen. Dieser
Fall konne bei einer gut gehauten und unterhaltenen Bahn aber
nicht eintreten, Obgleich der Kessel mit zunchmender Fahr-
geschwindigkeit hoher gelegt sei, gingen die Lokomotiven ruhiger
und wirkten auf das Gleis nicht so stark ein, wie frither. Trotz
der hohen Lage des Kessels lige der Schwerpunkt einer Loko-
motive wegen des grofsen Gewichtes der Zylinder, Rahmen und
des Tricbwerkes nicht so hoch, wie es den Anschein habe.
So habe man den Schwerpunkt einer 98 t schweren Lokomotive,
deren Kessel 2794 ™ jiber S.0. lag, in 1283 ™= jiber S.O.
gefunden, also betrichtlich unter dem Hochstpunkte der Rider.
Diese Lokomotive wiirde in einem olmne Ueberhohung verlegten
Gleisbogen von 603,5 ™ Halbmesser erst bei einer Geschwindig-
keit von 212 km/St. zum Umstiirzen kommen, bei Anwendung
der iiblichen Ueberhohung aber erst bei einer mnoch grofsern
Geschwindigkeit.

Selbstverstindlich werde man in der Wirklichkeit einen
Gleisbogen von 603,5 ™ Halbmesser nicht mit einer Geschwindig-
keit von 212 km/St. durchfaliren, weil der Zug schon vor dem
Erreichen dieser Geschwindigkeit in Folge Aufsteigens der Lauf-
riider der Lokomotive zum Entgleisen kommen wiirde. Der
Maschinentechniker wiirde kaum eine hohere Geschwindigkeit
als 80 km/St. gestatten. Hieraus folge, dafs man die elektrische
Schuellbahn der Zukunft entweder mit Bigen von grofsem
Kriimmungshalbmesser bauen oder, falls man Boigen von ge-
ringem Krammungshalbmesser anordne, in diesen die IFahr-
geschwindigkeit ermiifsigen miisse. Wolle man Beides nicht,
so miisse man Vorkehrungen zur sichern Fihrung des Zuges in
den Gleisbogen treffen. Verfasser zielit die beiden ersten
Losungen der letaten vor.

Die Kosten einer Bahn, auf welcher mit einer Geschwindig-
keit von 177 oder 241 km/St. gefahren werden solle, wiirden
nothwendiger Weise sehr hoch werden, weil die Sicherheit des
Betriebes an erster Stelle stehen miisse.

Am sichersten, aber kaum durchfihrbar wiirde eine gerade

ins Auge zu

Bahu sein, man werde deshalb eine Bahn mit Bogen von mdog-
lichst geringem Kriimmungshalbmesser bauen und in diesen die
Geschwindigkeit ermiifsigen miissen. Zu beachten sei, dafs man
mit der elektrischien Schnellbahn die Strecke Liverpool-Manchester
in einer Zeit zuriicklegen wolle, die nur 20 Minuten kiirzer sei,
als die, welche gegenwirtig erforderlich sei. Dieser Gewinn
sei so gering, dafs eine Ausgabe von 40 Millionen Mark, oder
mehr nicht gerechtfertigt erscheine. Komme eine wesentlich
lingere Strecke in Frage, so sei diese Betrachtung nicht so
wichtig.

Mit der dritten Losung, den Zug bei der Durchfahrt durch
die Gleisbogen mittels Fihrungen zu sichern, kann sich die
Quelle nicht befreunden. Sie erinnert daran, dals die Haupt-
schiene bei der Schwebebahn der Bauart Behr in einer Hohe
von 1372 ™™ iiber Oberkante Bettung liege und auf einer Reihe
niedriger Tragbocke ruhe, welche an jeder ibrer Seiten in einer
Entfernung von 483 m™m und 889 mm unter der Hauptschiene
Fihrungsschienen aufnehmen. An diesen sollen die Fihrungs-
rider der Wagen beim Durchfahren der Gleisbogen laufen,
wihrend das Gewicht ~des Wagens mittels zweier Trieb- und
vier Laufrider von je 1295 mm Durchmesser durch die Haupt-
schiene aufgenommen wird, Der Wagen erhilt vier in seiner
Lingsrichtung angeordnete Sitzreihen, je eine an den Lings-
wiinden, zwei in der Mitte, auf denen die Reisenden Riicken
an Riicken sitzen und zwischen deren Riickenlehnen die Trag-
rider liegen. Der Fulsboden liegt etwa in der Hohe der Haupt-
schiene.

Ueber die Lage des Antriebes und seirne Verbindung
mit den Triebachsen sei endgiltig noch nichts bestimmt. Man
koune den Antrieb entweder unmittelbar auf die Achse setzen
oder ihn unter dem Wagenkasten anbringen und die Arbeit
durch Ketten oder Zahnriider iibertragen, Jeder Antrieb solle
375 P.S. leisten, die Triebachsen soliten 720 Umdrehungen in
der Minute machen. Da der Raum unter dem Wagen sebr
beschrinkt sei, so wiirden die Kettenrdider nur 254 bis 305 ™™
Durchmesser erhalten konnen, woraus sich eine Kettengeschwindig-
keit von 9,7 bis 11,2 ™/Sek. ergiibe, die wohl lkein Maschinen-
Ingenieur in diesem Falle zulassen wiirde.

Auch die Uebertragung der Arbeit durch Zahnriider sei
wohl kaum angiingig, die Abnutzung der Zihne wiirde eine sehr
grofse und das entstehende Geriiusch unertriglich sein.

Am einfachsten sei es, die Antriebe auf die Achsen zu
setzen, aber dann wiirde sich, da ein Gewicht von 16t in
Frage komme, der Schwerpunkt, welcher nach den DBestim-
mungen des Gesetzentwurfes bei vollbesetztem Wagen mindestens
305 ™m upter Oberkante der Tragschiene bleiben solle, in un-
giinstiger Weise verschieben.

Falls Rider, Achsen, Antriebe und Sitze oberhalb der
Hauptschiene ligen, werde der Schwerpunkt des Wagens kaum
unter die Hauptschiene zu bringen sein. Und die tiefe Lage
des Schwerpunktes sei doch bei der Einschienenbaln von grofser
Bedeutung, weil starke Seitenstofse auf die Tragriiderflansche
ebenso unerwiinscht seien, wie solche auf die Réder einer ge-
wohnlichen Lokomotive, die bei einer gewdhnlichen Bahn durch
die Schieneniiberhéhung eintretende Verminderung des Flanschen-
druckes bei der Einschienenbahn aber in Fortfall komme. Wie
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man aber auch immer die Frage der Uebertragung der Arbeit
von den Antrieben auf die Rider zu losen versuche, man werde
immer mit aulsergewdhnlichen Schwierigkeiten zu thun haben.

Die die Tragschiene aufnehmenden Bicke sollten auf in
Kies gebetteten und in gewdhnlicher Weise gestopften Schwellen
ruhen, es sci nicht beabsichtigt, sie in Beton zu legen oder in
irgend einer Weise zu verankern, Deshalb liege die Gefahr
nahe, dafls die Schwelle an dem einem Ende versacke und die

Tragschiene sich seitwirts ausbiege, zumal sie der seitlichen

Beanspruchung keinen grofsen Widerstand entgegensetze. FEs
werde eine verantwortungsvolle Arbeit sein, die Bahn in Ord-
nung zu halten, Neige sich der eine Tragbock nach der einen,
der andere nach der andern Seite, so werde die Beanspruchung
der Tragschiene eine betriichtliche sein.

Beziiglich der Bremsfrage halten die Gegner des Behr-
schen Entwurfes die in Aussicht genommene Vercinigung der
Westinghouse-Luftdruckbremse mit einer elektrischen fiir
nicht geniigend wirksam, Mit einer Verzigerung von 0,4 ™/Sek.?
konne der Wagen in 54 Sekunden zum Halten gebracht werden,
mit der Westinghouse-Bremse aber noch schneller. Dieser
Bremse konne eine elektrische und, wenn nothig, noch eine
Gleisbremse als Nothbremse hinzugefigt werden. Aufserdem
ligen die Enden der Bahn in der Steigung. Konne ein Zug
bei ciner Geschwindigkeit von 96 km/St. in einer gewissen Zeit
auf eine gewisse Strecke zum Halten gebracht werden, so werde
dicses bei doppelter Geschwindigkeit in der doppelten Zeit und
auf vierfache Strecke geschehen konnen. Es sei wohl bekannt,
wie man mijt einem Schnellzuge in einen Kopfbahnhof einfahre
und es sei nur eine einfache Rechnung néthig, um von den iiblichen
Verhiltnissen auf die dhnlichen einer Schnellbahn zu schliefsen.

Die Quelle kommt zu dem Schlusse, dals man bei der
Prifung des Behr’'schen Entwurfes zum Gefiihle volliger
Sicherheit nicht kommen konne. Mit der Herstellung elektri-
scher Einrichtungen seien weite Gewerbekreise beschiftigt, werde
die elektrische Schnellbahn von Milsgeschick betroffen, so werde
das Vertrauen schwinden und grofse Summen wiirden in aus-
lindischen Werthen angelegt werden. Ts sei gewifs leichter,
eine gerade Bahn zu beschaffen, als eine auf Stiitzen ruhende,
in Bogen verlegte zu unterhalten. —k.

Elektrische Zuglorderung auf der Manhattan-lochbahu in New-York.
(Railroad Gazette, 30. Nov., 1900, S. 793.)

Auf der Manhattan-HHochbahn in New-York wird elek-
trischer Betrieb eingefiihrt; die ersten o6ffentlichen Versuchs-
fahrten sind bereits im November 1900 gemacht.
~ Das Gebiiude der Kraftstation ist ganz aus Stein und
Stahl erbaut; es bedeckt einen Flichenraum von 8000 qm und
besteht aus einem grofsen Maschinenraume mit Umgingen und
den nothigen Nebenriumen. Die Kesselanlage reicht zur Ent-
wickelung von 32,000 P.S. aus, die Dampfmaschinen konnen
64,000 P. S. leisten. Die elektrische Ausriistung besteht aus
acht Westinghouse - Stromerzeugern von je 5000 K. W. Der
erzeugte Strom von 12,000 Volt Spannung wird in
Unterstationen in solche von 500 Volt umgeformt. Der ge-
waltige Kraftbedarf ist erklirlich, da 64 km zweigleisiger
Strecke vorhanden sind, auf der bei starkem Verkehre Ziige von
sechs Wagen in Zwischenriumen von einer Minute verkehren sollen.

sieben

Dic Stromzufiithrung geschicht durch eine dritte Schicne,
die auf Porzellan-Stiitzen befestigt ist. Jeder Zug soll aus
zwei Triebwagen, je einem an jedem Kunde, und je nach Be-
darf einem bis vier Zwischenwagen bestehen. Die Triebwagen
wiegen leer 30 t, ihre grofste Last ist 6,3 t, so dafs ihr grolstes
Gewicht 36,3 t betrigt, oder 9,07 t Reibungsgewicht fir jede
der vier Achsen, die jede von einem Antriebe von 125 P,S.
gedreht werden. Das Gewicht der Zwischenwagen betrigt leer
13,2t, sie fassen 48, die Triebwagen 44 Fahrgiiste. Die
grofste Geschwindigleit ist 45 km/St.

Die Schaltung simmtlicher Antriebe erfolgt durch die Be-
wegung eines Schalthebels an dem jeweilig vordern Ende des
Zuges. Die Antriebe des hintern Wagens sind durch ein
Kabel, das unter simmtlichen Wagen durchliuft und durch be-
sondere Schluflsstiicke unter den Endbiihnen gekuppelt ist, mit
denen des vordern Wagens verbunden. Die Schaltung ist in neben-
einander liegenden Reihen vorgenommen. An Stelle von Schmelz-
sicherungen sind selbstwirkende Stromunterbrecher vorhanden.
Die Widerstinde liegen ziemlich tief unter den Triebwagen,
sodafs sie leicht kihl gehalten werden konnen. In den Wagen
selbst befinden sich keine elektrischen Einrichtungen, die die
Insassen in Unruhe versetzen konnten. Blitzableiter sind nicht
vorgesehen, da das eiserne Wagengestell als geniigende Ab-
leitung angesehen wird, *

Der Betrieb ist folgendermafsen gedacht: Wihrend der
Zeit des stiirksten Verkehres sollen Ziige von 6 Wagen mit
einer Reiscgeschwindiglkeit von 24 km/St. verkelren.  DBei
540 ™ durchschnittlicher Entfernung zwischen den Stationen
miissen die Zige zu diesem Zwecke vom Ruhezustande in
14 Sekunden auf eine Geschwindigkeit von 56 km/St. gebracht
und dann in derselben Zeit zum Stillstande gebremst werden.
Die Beschleunigung und Verzogerung betragen daher durch-
schnittlich fast 1,2 ™/Sec? Wihrend der Zeit schwicheren
Verkebres sollen kleinere Ziige mit etwas grofserer Geschwin-
digkeit fahren. A.

Elektrischer Beirieb auf Haupthahnen,
(Engineering, 14. Dez. 1900, S. 771, 775.)

In einer Versammlung der Institution of Electrical Engi-
neers hielt Herr Langdon einen Vortrag iber die »Ver- .
dringung der Dampflokomotive durch die elektrische«. Der
Vortrag handelte tber die Einfiihrung des elektrischen Betricbes
auf der etwa 80 km langen Strecke der Midland-Bahn zwischen
London und Bedford, wo durchischnittlich stindlich 14 Zige
verkehren. Fir diesen Fall hat Langdon in grofsen Um-
rissen die erforderliche Stromerzeugungs-Anlage entworfen. An-
genommen ist Drehstrombetrieb mit Umformerunterstationen zur
Abgabe des Stromes an die elektrischen Lokomotiven, Der
Gesammtwirkungsgrad der Anlage ist zu 58,3 %/, angenommen.
Ferner ist vorausgesetzt, dals 1,36 kg Koble fir die Kilowatt-
stunde im Kraftwerke erforderlich seien, oder 2,27 kg fiir die
gleiche Leistung an den Réddern der elektrischen Lokomotive,
also 1,7 kg fir die Pferdekraftstunde. Unter diesen Voraus-
setzangen wiirde sich der Kohlenverbrauch jihrlich auf 461410 ¢t
zu einem Prieise von 3691866 M. belaufen.

Der durchschnittliche Kohlenverbrauch der Midland-Bahn
nach den Ergebnissen der letzten 20 Jahre ist 14,15 kg fir
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das Zugkilometer, wiihrend: er unter den angenommenen Vei-
hiltnissen bei elektrischem Betriebe 8,83 kg betragen wiirde.
- Iis wiirde sich somit eine Kohlenersparnis von jihrlich 277514 ¢
zu einem Preise von 2225376 M. ergeben; dazu kommt noch
eine Ersparnis an Wasser im Betrage von 235088 M., so dals
im Ganzen jdhrlich 2450464 M. gespart wiirden.

Bei der Besprechung, die sich an den Vortrag schlofs,
trat die Mehrzahl der Redner den Ausfihrungen des Herrn
Langdon entgegen. Man hielt ihm vor, dals er den Kohlen-
verbrauch fir sein Kraftwerk zu gering angenommen, den der
Lokomotive itberschiitzt habe. Wenn auch der Dampfverbrauch
der Lokomotivmaschine ein erheblich grolserer sei, als der
grofser stehender Dampfmaschinen, so sei doch die Dampfer-
zeugung im Lokomotivkessel vorziiglich. Auch habe er die fiir
die Beforderung der Ziige erforderliche Arbeit zu gering ange-
nommen, sein Kraftwerk miisse erheblich grofser werden, um
die nithige Arbeit liefern zu konven. Ferner seien die Kosten
fiur die Leitungen zu klein angenommen. Die allgemeine An-
sicht ging dahin, dafs der Vortheil des elektrischen Betriebes
weniger in geringerm Kohlenverbrauche zu suchen sei, als in

der bessern Ausnutzung der Maschinen und der Beamten, der
einfachen Ilandhabung, geringen Abnutzung u. s. w,

Herr Sprague, ein malsgebender Fachmann auf dem Ge-
biete der clektrischen Bahnen, stellte die Behauptung auf, dals es
iiberhaupt niecht moglich sei, elektrische Lokomotiven zu bauen,
die stark genug seien, um die jetzigen schweren Ziige zu befor-
dern. Antriebe von mehr als 150 P.S. zu bauen, wiirde wegen
des geringen Raumes kaum moglich sein, und auch diesc wiirden
eine so grofse Leistung nicht stindig entwickeln konnen., Mehr
als drei Antricbe wiirden sich schwerlich auf einer I.okomotive
anbringen lassen. Es sei daher nothig, sie auf mehrere Wagen
zu vertheilen. '

Professor Wilson war der Ansicht, dafs der elektrische
Betrieb auf Hauptbahnen nur wenig Aussicht biete, dagegen
fir Nebenbahnen viel Erfolg verspriche. Wenn dicse nach
Art der Stralsenbahnen mit kleinen Ziigen in rascher Folge
betrieben wiirden, so sei zu erwarten, dafs sie mehr benutzt
und dann mehr cinbringen wiirden. Dies habe sich in Amerika
gezeigt, wo man schon vielfach Nebenbahnen elektrisch be-
treibe. A.

Technische

Fragen iher, die wichtigsten Gegenstinde aus dem Gebiete der
Mechanik. Zusammengestellt von W. Keck*) Geh. Regie-
rungsrath, weil. Professor an der Technischen Hochschule zu
Hannover. 4. Auflage. Hannover 1901. Helwing,

Das kleine Heft enthiilt auf 16 Seiten 168 fiir den Tech-
niker zugeschnittene Fragen aus allen Zweigen der Mechanik
und giebt darin ein vorziigliches Mittel zur Anleitung zu selbst-
stiindiger Arbeit, nebenher zu wirksamer Vorbereitung auf
Priifungen in diesem Gebiete. Jeder Techniker weils aus dem
eigenen Entwickelungsgange, dafls die Erwerbung der Fihigkeit
der Anwendung der theoretischen Mechanik auf die Losung
von Aufgaben des Bauwesens fast noch schwieriger ist, als die
Ancignung der theoretischen Grundlagen selbst. Zar Anbah-
nung der Ueberwindung dieser schwierigen Vermittelung, die
im Unterrichte nicht voll gegeben werden kann, mit der sich
viclmehr der Einzelne im Wesentlichen selbst abzufinden hat,
bietet diese Sammlung knapp gefalster Aufgaben ein vorziig-
liches Mittel.

Weder sind die Aufgaben in &ufserlich erkennbare Be-
ziehung zu den Lehrbiichern des Verfassers gesetzt, noch sind
ihre Losungen mitgetheilt. Der Benutzende mufs also riick-
wiirts die Verbindung mit der reinen Theorie selbst suchen und
mufs vorwirts die Schritte der Losung selbst thun, doch findet
er in dem folgerichtigen Aufbau der Aufgabenrcihe den Faden,
‘dessen er bei noch ungeniigender DBeherrschung des Gebietes
bedarf, damit ihm die verwickelten Ueberlegungen der Mecha-
nik nicht zu ziellosen Irrgingen werden. Wir konnen daher
das Ileftchen Allen als ein ausgezeichnetes Mittel zur all-
miihlichen Erwerbung von Selbststindigkeit in der Verwendung
der Gesetze der Mechanik dringend empfehlen.

Dic Briicken der Gegenwart. Systematisch geordnete Sammlung
der geliufigsten neueren Briicken-Konstruktionen zum Ge-
brauche bei Vorlesungen und Privatstudien iéber Brickenbau,
sowie dem Berechnen, Entwerfen und Veranschlagen der

*) Organ 1893, S. 41 und 243; 1895, 8. 28; 1896, 8. 88; 1897,
8. 111; 1899, S 26; 1900, S. 268. § 1900, S. 198.

Litteratur.

~ Briicken, bearbeitet von Dr. ¥. Heinzerling, Kgl Geh,
Regierungsrath und ordentlicher Professor an der Kgl. Tech-
nischen Hochschule zu Aachen. i

IT. Abtheilung: Steinerne Briicken. 2. Heft. Strom-
briicken, Thalbriicken, Kanalbricken und schiefe Briicken in
Stein, Beton und Beton mit Eiseneinlagen, mit Gelenken und
ohne Gelenke. 2. vollig umgearbeitete und stark ver-
mehrte Auflage. Berlin, 1900, W, und S. Loewenthal.

Die vorliegende Lieferung wahrt voll die altbekannten
Vorziige des Werkes nach umfassender Vollstindigkeit der An-
leitung zu allen Stufen des Entwurfes, der Ausfihrung und Ab-
rechnung, nur beziiglich der theoretischen Grundlagen diirfte
ein weiterer Ausban erwiinscht sein, So ist die Bogenform
an die flache Parabel gebunden, Verfahren fir andere Formen
fehlen, die Wirkung der Wirme ist nur fiir den Fall der
Gleichfsrmigkeit behandelt, die Einwirkung des Nachgebens der
Widerlager ist nicht verfolgt, die neueren Forschangen iiber
die Wirkung und Gestaltung der Wiilzgelenke diirften zu ver-
werthen sein, die Wolbungen mit Eiseneinlagen sind ohne Riick-
sicht auf die eigenthiimlichen Eigenschaften solcher Verbin-
dungen wie Korper durchaus gleichartigen Gefiiges behandelt.
Diesec Punkte diirften bei weiterem Ausbau des Werkes zu be-
riicksichtigen sein, Hervorzuheben ist die gedriingte Entwicke-
Iungsgeschichte und der reiche Stoff in Beschreibungen und
Zeichnungen ausgefiihrter Bauwerke, auch neuesten Ursprunges,
die eingehende Darstellung des Steinschnittes schiefer Briicken,
die gute Auswahl von Beispielen architektonischer Kinzel-
heiten, die bauliche Durchbildung aller Theile und die ausfithr-
licke Anleitung zur geschiiftlichen Behandlung eines Briicken-
baues. Diese Eigenschaften sind geeignet, auch dieser ncuen
Auflage den alten Ruf des Werkes zu erhalten.
Geschéftsherichte von Eisenbahn-

Statistische Nachrichten und

Verwaltungen,

Statistischer Bericht iber den Betrieb der unter Konigl.
Sichsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und  Privat-
Lisenbahnen, mit Nachrichten iiber Eisenbahn-Neubau im Jahre
1900. Herausgegeben vom Kgl. Sichsischen Finanz-Ministerium,

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

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





