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Triebwagen verschiedener Antriebsart auf der

Weltausstellung Paris 1900.

Von H. v. Littrow, Ingenieur in Wien.

Hierzu Mafszusammenstellungen auf Tafel LIV und

Aus der grofsen Menge der in Paris 1900 ausgestellten
Bahnbetriebsmittel heben sich entschieden nur die Gruppen der
Dampflokomotiven und der Wagen fiir Dampfbahnen ab. Die
iibrigen Bahnfahrzeuge machen eine geregelte Eintheilung un-
moglich, da dieselbe Gattung der Triebkraft an grundver-
schiedenen Fahrzeugen vorkommt, die nichts gemein haben, als
das Fahren auf oder an Schienen, und anderseits die Trieb-
maschinen mitunter fiir sich allein Fahrzeuge bilden, hiufiger aber
noch mit dem Beférderungswagen zu Triebwagen verbunden sind.

Ausschliefslich um Wiederholungen zu vermeiden, wurde
folgende Eintheilung des Stoffes gewihlt, welche jedoch von vorne-
herein als nicht in der Sache begriindet bezeichnet werden muls.

A) Elektrische Lokomotiven fiir Voll- und Grubenbahnen 8
B) « Triebwagen fir Voll- und Nebenbahnen 5
0 « « « Untergrund-, Hoch- und
Schwebebahnen . 3
D) « « « Strafsenbahnen . 18
E) Dampf- und Prefsluft-Triebwagen tir Stralsenbahnen . 4
F) Lokomotiven mit Verpuffungs- (Explosions) Antrieb . 1
G) Bei- (Anhing-) wagen fir Hochbahnen . 1
H) <« « « « Strafsenbahnen .
Zusammen 45

In obiger wie in den folgenden nach verschiedenen Ge-
sichtspunkten angeordneten Zusammenstellungen sind die Fahr-
zeuge der Bahnen, welche im Ausstellungsraume im Betriebe
standen, als Ausstellungsgegenstiinde in Betracht gezogen.

Nach der Antriebsart liefsen sich die in Rede stehenden
Fahrzeuge folgendermalfsen eintheilen:

Triebfahrzeuge, Lokomotiven und Triebwagen, elektrischer

Bahnen e e e 34

Bei- (Anhing-) wagen elektrischer Bahnen . 6
Triebfahrzeuge mit Dampfantrieb 2
<« « Prefsluftantrieb 2

« «  Verpuffungsantrieb 1
Zusammen 45
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LV und Zeichnungen auf den Tafeln LVI bis LVIIL

Die 34 Triebfahrzeuge elektrischer Bahnen zerfielen wieder
nach der Stromgattung geordnet in solche mit

Drehstromantrieb, darunter eines zugleich mit Gleichstrom

2
Gleichstrom sechs mit Speichern 32

« «

Nach der Bahngattung geordnet ergiebt sich folgende Ver-
theilung :

Fahrzeuge fiir Voll- und Nebenbahnen 10
« « Tiefbahnen 1

« « Hochbahnen
« « Schwebebahnen 1
o« « Strafsenbahnen 27
« « Grubenbahnen e 3
« « Werkbahner und Feldbahnen . 1

Zu den beiden letzterwihnten Gattungen mufls bemerkt
werden, dafs bei Gruben-, Werk- und Feldbahnen nur die
Triebfahrzeuge erwidhnt werden, wihrend die Beforderungs-
wagen, welche meist fiir Giter bestimmt sind, aufser Be-
tracht blieben, da sie dem eigentlichen Eisenbahnwesen zu
fern stehen. ‘

Nach Spurweiten geordnet ergeben sich fiir die in diesem
Berichte zu behandelnden Fahrzeuge nachstehende Gruppen.

Fahrzeuge fiir die Spurweite 1435, 1436, 1440, 1450 ™™,
Regelspur .
1000 mm
633 mm
600 mm
« 500 mm
Einschienenbahn .

31

« < <«
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<« < «

< « <

= DD e O
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Schlicfslich wiire noch die Ausstellungsbeschickung nach

Ausstellungslindern zu erwidhnen, welche folgende Zahlen ergiebt:
Amerika, Vereinigte Staaten . 2
Belgien . 3
Deutschland 2

. Heft. 1901. 34



232

Frankreich . . . . . . . . . 25

Italien . . . . . . . . . . . b
Oesterreich . . . . . . . . . 2
Schweiz . . . . . . . . . . 2
Ungarn . . . . . . . . . . 4

Insbesondere bei den Fabrzeugen elektrischer Bahnen ist
der Begriff Ausstellungs- und Ursprungsland nicht immer gleich-
bedeutend, da die elektrische Ausstattung der Fahrzeuge hiufig
aus anderen Lindern stammte, als der Wagenkasten und iiber-
dies die italienische Abtheilung Fahrzeuge umfalste, welche
ganz oder theilweise aus anderen Léndern bezogen waren.

Vor Eingehen in den eigentlichen Bericht wire zu be-
merken, dafls hauptsichlich der eisenbahntechnische Theil der
Fahrzeuge Erwdhnung finden soll, da die Antriebseinrichtungen
nur von Fachminnern des beziiglichen Sonderfaches erschopfend
behandelt werden konnen. Uebrigens waren mehrere ausge-
stellte Wagen nur fir Eisenbahnfachminner berechnet, da sie
ohne die zugehorige elektrische Einrichtung ausgestellt waren.
Hingegen waren wicder drei Untergestelle mit der elektrischen
Einrichtung ohne Wagenkasten ausgestellt.

A. Elektrische Lokomotiven.

Die erste elektrische Lokomotive wurde 1879 von Siemens
und Halske auf einer Versuchsbahn der Berliner elektrischen
Ausstellung in Gang gesetzt,

Drei Jahre spiter kamen von demselben Erzeuger her-
gestellte elektrische Lokomotiven in der Grube Zauckerode bei
Dresden in Dauerbetrieb.

Die elektrische Lokomotive hat also in den 21 Jahren
ihres Bestehens, ausgehend von der Kohlenférderung, nahezu
denselben Werdegang durchgemacht, wie die Dampflokomotive
in nahezu einem Jahrhundert.

1.%) 2/242/2 gekuppelte elektrische Loko-
motive der Paris-Orléans Bahn, erbaut von den Ateliers de
construction Nord de France Blanc Misseron, Crespin, Departe-
ment Nord, elektrische Einrichtung von der franzosischen
Thomson-Houston Gesellschaft, Postel Vinay Paris, Tafel
XVI, Abb. 1, 2.

Im Aecufsern und der Gesammtanordnung gleicht diese
auf zwei Drehgestellen ruhende Lokomotive der von der Balti-
more-Ohio Bahn fiir den Philadelphia-Tunnel beschafften.

Die Drebgestelle sind aus gepreflsten Blechrahmen aufge-
baut und mit Wiege versehen. Vorn und hinten sind auf dem
Hauptrahmen abgeschriigte Kasten vorgesehen, welche die Wider-
stinde, den Hauptbehilter der Luftdruckbremse und den grofsten
Theil der Kabelverbindungen enthalten. Zwischen diesen beiden
Kasten befindet sich das Schutzhaus, in welchem der Fiihrer
und ein Gehiilfe untergebracht sind. Es enthdlt den Fahr-
schalter, die Strom-Melseinrichtungen und das sonstige elek-
trische Zubehor. Alle diese Gegenstinde sind nur einfach
vorgesehen und derart angeordnet, dafs sie von vorn und hinten
bedient werden koénnen.

Im Fihrerhause ist auch die Pumpe der Druckluftbremse

*) Diese Nummern stimmen mit denen der ersten Spalte der
Tafeln LIV und LV iiberein.

Bauart Wenger untergebracht, welche mittels eines eigenen
elektrischen Antriebes bethiitigt wird, der selbstthitig je nach
Pressung der Luft im Hauptbehiilter in Gang gesetzt wird.

Die Stromzufiihrung erfolgt gewdohnlich durch Gleitschuhe,
von welchen je einer an den Lagerverbindungen der Endachs-
lager angebracht ist. Da die seitlichen Stromschienen zwischen
den beiden Gleisen licgen, und links gefahren wird, so sind
bei der Fahrt auf der offenen Strecke stets die beiden in der
Fahrrichtung rechts liegenden Gleitschuhe polfihrend. Auflser
den erwiihnten vier Gleitschuhen ist noch vorn und hinten je
ein Mittelschienengleitschuh vorhanden, welcher auf Nebengleisen
und bei der Einfahrt in den Bahnhof Quai d’Orsay Anwendung
findet. Ueberdies besteht noch ein siebenter Stromabnehmer,
der senkrecht nach aufwiirts gefedert fiir Oberleitung bestimmt
ist und nur in der Maschinenhalle in Verwendung kommt, da
dort dritte Schienen wegen der Gefihrdung der Ausbesserungs-
Mannschaften nicht angebracht sind.

Die Achsen werden von 4 vierpoligen Antrieben der Grund-
form G. E. (General-Electric) 65%*) gedreht, welche in Stahl-
gufsgehiuse von gewdhnlicher Strafsenbahnform eingeschlossen
sind, Ebenso sind die Kohlenbiirsten nach Stralsenbahnform
und Grofse hergestellt. Jeder Biirstenhalter enthélt vier solche
Biirsten nebeneinander. Jeder Antrieb soll im regelmilsigen
Betriebe 125 KW. bei einer Spannung von 550 Volt abgeben.
Diese Antricbe wurden sehr reichlich bemessen, da sie im Noth-
falle auf einer Steigung von 119/, nahe dem Austerlitz-Bahn-
hofe einen Zug von 300 t Gewicht in Bewegung setzen miissen.

Die elektrische Ausriistung besteht aus

1 Ampéremeter fir 2000 Amp.,

1 Voltmeter fir 700 Volt,

1 Wattmeter,

1 Hauptausschalter,

1 selbstthiitigen Ausschalter mit Funkenloscher,
1 Satze Widerstinde.

Tm Fahrschalter bilden zwei Antriebe eine Gruppe, daher
werden nur diese Gruppen in Reihe beziehungsweise neben-
einander geschaltet. Diese Lokomotiv-Grundform, von welcher
zundichst finf Ausfihrungen beschafft wurden, dient ausschliefs-
lich zur Beforderung der Personenziige von dem alten Austerlitz-
Bahnhofe zu dem neuerbauten tief in das Herz der Stadt ein-
geschobenen Bahnhofe Quai d'Orsay.**) Der fir diesen Betrieb,
sowie sonstige Arbeits- und Belcuchtungszwecke der beiden ge-
nannten Bahnhofe nothige Strom wird als Dreiphasenstrom von
5500 Volt Spannung und 25 Wechseln in der Minute erzeugt
und in Unterstationen, welche auf beiden Bahnhofen vorgesehen
sind, auf Gleichstrom von 550 Volt abgespannt. Bei dem Be-
triebe dieser Lokomotiven wird eine besondere Ersparnis gegen-
iiber Dampflokomotiven darin gefunden, dafs simmtliche Leer-
fahrten der Dampflokomotiven aus und in das weit entfernte
Heizhaus entfallen, da die elektrischen Lokomotiven inmitten
der Stadt am Bahnhofe Quai d’Orsay dauernd eingestellt sind.
Die Leerfahrten der Dampflokomotiven wiirden 58°/; der Nutz-

*) Die Thomson-Houston-Gesellschaft und die Union-Elektricitits-
Gesellschaft verwenden Antriebe der General-Electric-Grundform,
*¥) Organ 1898, S. 146.
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kilometer betragen. Bei der Streckenlinge von 4,2 km und
150 téglichen Personenziigen kommt naturgemils dieses hohe
Verhiltnis der Leerfahrten sehr in Betracht.

2, 4/4 gekuppelte elektrische Lokomotive, er-
baut sammt der elektrischen Einrichtung von Schneider u. Co.
Creuzot (Textabb, 1). In der Gesammtanordnung ist diese
Lokomotive der vorbeschriebenen Nr, 1 sehr #hnlich,

Abb. 1.

vordern oder hintern Seite der Lokomotive angeschaltet werden
kann. Die beiden Antriebe der Gattung V. B. 800 wirken
mittels Zahnradiibersetzung von 3:1 auf je eine Achse. Die
Lokomotive kann 300t mit 30 km/St. befordern, sie ist haupt-
siichlich fir Verschiebedienst bestimmt.
4. 2/3 gekuppelte elektrische Speicher-Loko-
motive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn*) erbaut in der Bahn-
werkstitte Paris, elektrische Einrichtung
von Sautter Harlé et Cie, Paris

(Tafel LVI, Abb. 4).

Die Lokomotive ist ausschlielslich
fiir Versuchszwecke erbaut und soll etwa
die Hilfte der Zugkraft entwickeln,
welche eine fiir wirkliche Zugbeforde-
rung bestimmte, 4/5 gekuppelte S¢hnell-
zuglokomotive haben miifste. Die Frage
der Stromzufiihrungsart sollte vorliufig
nicht in den Bereich der Versuche
gezogen  werden, weshalb ein beson-
derer, nicht ausgestellter Speicher-Ten-
der vorgesehen wurde.

Die Lokomotive ist, abweichend
von den vorbeschriebenen, ausschliefslich

Die vier Achsen sind im Rahmen steif gelagert, daher ist
diese Lokomotive fiir das Fahren in Gleiskrimmungen wenig
geeignet. Ueberdies ist der Raddurchmesser mit 1 ™ 600*) sehr
grofs, insbesondere in Weichenbogen wird daher Neigung zum

Aufsteigen vorhanden sein. Die Stromabnahme erfolgt von einer
seitlich angebrachten dritten Schiene durch zwei Paare Gleis-
schube. Im Schutzhause sind Fahrschalter, Melseinrichtungen
und der Luftpumpenantrieb der Wengerbremse, in den
schriigen Kasten Widerstinde und Luftbehilter angebracht. Die
vier Antriebe der Bauart Thury sind sechspolig und fiir 550
Volt Spannung gewickelt. Das Gewicht eines Antriebes betriigt
4000 kg, er leistet 200 PS und wirkt mit Zahnrad-Uebersetzung
3:1 auf die Achse.

Die Lokomotive ist vorldufig fir die 6 km lange Versuchs-
bahn Creuzot—Hafen von Montchanin bestimmt. Sie hat auf
dieser Probebahn in Steigungen von 119/, Ziige von 300t
befordert und in der Ebene 42 km/St. erreicht.

3. 2/2 gekuppelte elektrische Lokomotive, sammt
der elektrischen Einrichtung erbaut von der Allgemeinen
Elektricitits-Gesellschaft Berlin (Tafel LVI, Abb. 1, 3).

Die Stromabnahme erfolgt durch vier milsig geneigte
selbstthéitig umkippende Biigel von vier Fahrdrihten. Die Ein-
richtungen im Schutzbause und den anliegenden schrigen Kasten
sind dhnlich denen von Nr. 1 vertheilt, nur liegt der selbst-
thiitig anlaufende Sonderantrieb der Druckluftpumpe in einem
dieser Kasten., Am Fahrschalter ist eine Fahrstufe fir Magnet-
feldschwiichung vorgesehen. Weiter ist Vorsorge getroffen, statt
des Oberleitungstromes Strom aus einem Speicher-Tender abzu-
nehmen, welcher angekuppelt und mittels Steckdosen an der

*) Keine der in Paris ausgestellten Dampflokomotiven hat nur
annihernd so grofse Riader an der fihrenden Achse.

fir das Fahren mit der seitlich ver-
schiebbaren Laufachse vorn gebaut. Die Antriebe sind unmittelbar
um die zweite und dritte Achse aufgebaut. Auf dem Rahmen ist
vorn ein Kasten errichtet, welcher einen kleinen Speicher enthilt,
der zur Magneterregung, - zur Beleuchtung und zum Pumpen
der Druckluft dient. Dieser Speicher kann zur Noth auch zur
Bewegung der Lokomotive verwandt werden. Der Mittelraum
enthilt einen grofsen Fliissigkeits-Widerstand. Das hinten an-
gebrachte, mit Windschneiden versehene Schutzhaus enthilt die
Anlafs- und Mefseinrichtungen, sowie die Luftdruckpumpe der Bau-
art Westinghouse-Henry. Der Speicher der Lokomotive
enthilt 18 Plattensiitze im Gewichte von je 140 kg ; der Speicher
des Tenders 192 Plattensiitze von je 90 kg Gewicht.

Die Stromspannung aus diesem Tender betrigt 360 Volt.
Die beiden zweipoligen Antriebe geben je 300 PS bei 500
Umdrehungen ab. Mittels des Speicherschalters fiir den Tender
kann nicht nur mit je einer Speicherhilfte gefahren, sondern
die beiden Hilften konnen auch neben- oder hintereinander
geschaltet werden.

Die Lokomotive hat auf der Strecke Paris-Melun mit
Speicher-Tender 100 t mit 100 km/St. befordert. Bei den Proben
wurde festgestellt, dals der gesammte Reibungswiderstand der
Lokomotive bei annihernd 90 km/St. 4 bis 5 kg/t nicht iber-
schreitet.

Trotzdem die Lokomotive bereits seit dem Jahre 1896 zu
Probefahrten verwendet wird, wurde bei der Patis-Lyon-M.-
Bahn noch kein offentlicher Betrieb auf den mit ihr gemachten
Erfahrungen aufgebaut.

5. 3/2 4 1Z gekuppelte elektrische Zahn- und
Reibungs-Lokomotive fiir die Bahn Fourviére-Ouest, Lyonnais,
Spurweite 1 m, erbaut von der schweizerischen Lokomotivbau-

*) Ausfiihrlich Organ 1899, 8. 107.



anstalt Winterthur, elektrische Einrichtung von
Boveri u. Co., Baden-Schweiz (Tafel LVI, Abb. 5).

Die Linie von 1™ Spur, fir welche diese Lokomotive be-
stimmt ist, nach der gemischten A bt ’schen Zahnbauart hergestellt,
9 km lang und enthilt stérkste Steigungen von 190 %/,,. Wie bei
den Abt’schen Dampflokomotiven gemischter Bauart sind an
dieser Lokomotive zwei vollkommen getrennte Antriebe vorhanden,

Als Hauptantrieb, welcher auf der Ebene und Steigung
arbeitet, dienen zwei Brown-Boveri-Stralsenbahn-Antriebe
von je 25 PS, welche in der gewdhnlichen Art mittels Zahn-
betrieb auf die beiden Reibungsachsen wirken. Die Zahnrad-
achse wird mittels eines Antriebes von 250 PS desselben Er-
bauers angetriecben. Mit allen drei Antriecben kann die Loko-
motive auf der Hochststeigung einen Zug von 28 t mit 8 km/St.
Geschwindigkeit befordern. Da der Fiihrer bei der Berg- und
Thalfahrt seinen Platz nicht wechselt, sind die IFahrschalter
und die sonstigen elektrischen Einrichtungen nur einfach vor-
handen. Die Stromzufilhrung erfolgt mittels dreier Rollen-
abnehmer von einem Fahrdrahte. Aufser den gewghnlichen
Einrichtungen sind zwei Schraubenbremsen fiir die Zahnriider
und eine fir die Reibungsriider, sowie eine selbstthitige
Solenoid-Bremse vorgesehen. Der grofse Antrieb blieb der
bessern Kithlung wegen unverschalt, auch fir Kihlung der
Bremsklotze ist durch einen grofsen Wasserbehilter gesorgt. Bei
der Thalfalirt arbeiten die drei Antriebe als Stromerzeuger in den
Fahrdraht. DicLokomotivbauanstalt Winterthur hat fiir die Bahnen
nach Engelberg, Bex Villars und Aigle Leysin bereits idhnliche
elektrische Lolkomotiven geliefert, welche jedoch im Gegensatze zu
der in Rede stehenden nur mit einem Antriebswerke versehen sind.

Auflser den angefiihrten fiinf elektrischen Lokomotiven fiir
eigentliche Eisenbahnen war noch eine iiltere Lokomotive fiir
Speicherbetrieb der franzosischen Nordbahn*) im Elektricitits-
gebiude zu sehen, sie wurde jedoch nicht als Ausstellungs-
gegenstand betrachtet.

*) Organ 1895, S. 22 u. 44.
Abb. 2.

Brown,
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Von der Lokomotive der franzosischen Westbahn fiir die
Linie Paris-Invalides-Versailles waren nur die Zeichrungen aus-
gestellt. Sie ruht auf zwei Drebgestellen von 2,600 Achsstand
und 7,0 ™ Zapfenabstand, Auf dem Rabmen ist der ganzen
Linge nach ein Kasten aufgebaut, dessen Mittelraum fiir Gepiick-
beforderung bestimmt ist, wiihrend die beiden Endriume je
nach Fahrtrichtung fiir den Wagenfiithrer bestimmt sind. Daher
sind alle elektrischen Anlafs- und Melseinrichtungen doppelt
vorgesehen. Die Stromentnahme erfolgt von einer seitlich des

leises angebrachten dritten Schiene, welche Strom von 550
Volt Spannung fithrt. Diese Lokomotiven sollen hauptsichlich
fir den Giterzagverkehr dienen, aber aushiilfsweise auch an
Festtagen Personenziige befordern, wihrend in der Regel Per-
sonenziige aus 2 bis 3 Trieb- und annihernd doppelt so viel
Beiwagen zusammengesetzt sind.

6. 2/2 gekuppelte elektrische Grubenloko-
motive, Spurweite 0,6 ™, erbaut von der franzdsischen
Thomson-Houston Gesellschaft, Postel Vinay, Paris

(Tafel LVIII, Abb. 7).

Die gesammte Einrichtung der Lokomotive ist in einen
Kasten von 0,8 ™ Hoéhe eingebaut, an welchen der Fiihrersitz
einseitiy angebaut ist. Die Stromzufiihrung erfolgt mittels Rolle,
der Widerstand-Fahrschalter ist vollstindig eingebaut., Es ist
ein Antrieb vorgesehen, welcher mittels Kettenantrieb auf die
beiden Achsen wirkt, An Zubehor sind eine Handbremse
mit acht Klotzen, vier Sandkasten und eine Handglocke vor-
handen,

Alle” Schalteinrichtungen sind nur einfach vorhanden, da
der Fithrer die Lokomotive wegen ihrer geringen Hohe selbst
in sitzender Stellung leicht iibersehen kann,

7. 2/2 gekuppelte elektrische Drehstrom-
Gruben-Lokomotive, Spurweite 633 mm fiir die Grube
Vayda-Hunyad, erbaut von Ganz u. Co., Budapest (Textabb, 2
und 3).

Abb. 3.
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Diese Lokomotive, das einzige reine Drebstromfahrzeug der
Ausstellung, ist auf einem Rahmen aus I-Trigern aufgebaut.
Der Antrieb ist auf der Mitte des Rahmens angebracht, an
welchen jederseits ein vollstindig iiberdachter Fiihrerstand an-
gebaut ist, dessen Hohe fiir einen sitzenden Mann berechnet ist.
Die Anlafseinrichtungen sind nur einfach vorhanden und mittels
durchgehender Wellen und Handriéder von den beiderseitigen
Fithrerstinden zugiinglich. Der Drehstrom
triebe mittels zweier Rollen zugefiihrt, welche jede an einem
besondern Fahrdrahte laufen. Als Riickleitung dienen die Fahr-
schienen. Der Antrieb ist einerseits federnd, anderseits fest
gelagert, und wirkt mittels doppelter Zahnradiibersetzung von
16,3 :1 auf eine Achse, Die zweite Achse ist mit der ersten
durch eine Kette gekuppelt. Die R#ider sind aus Hartguls
nach dem Griffin-Patente, die Achslager nach Bauart
Korbuly*) hergestellt. Der Antrieb leistet lauferd 12 PS,
ausnahmsweise 18 PS. Ein Widerstand ohne Abstufungen,
welcher zwischen den Rahmen gelagert ist, wird beim Anfahren
in die Nebenwickelung .des Ankers eingeschaltet.

8. 2/2 gekuppelte elektrische Grubenloko-
motive mit Speicher-Tender, Spurweite 0,60 ™, erbaut von der
elsiissischen Maschinenbau-Gesellschaft Belfort (Tafel LVILI, Abb.
24, 25).

Die Lokomotive ist auf einem Blechrahmen aufgebaut, in
welchem an einem Ende der Fihrersitz eingelassen ist. Wie
bei Nr. 6 kann der Fiihrer in sitzender Stellung die ganze
Lokomotive iibersehen, daher sind der Fabrschalter, das Brems-
faustrad und der Hebel fir Bewegungsumkehrung nur je einmal
vorhanden. Der Antrieb sitzt unmittelbar tber dem Rahmen
und trigt an der verlingerten Welle ein aufgekeiltes Zahn-
getriebe, welches in ein fliegendes Zahnrad eingreift, das an
einer unter dem.Antriebe liegenden Welle sitzt. Diese Welle
trigt wieder zwei Kettenriider, iiber welche zwei Gall’sche
Ketten laufen, die den Antrieb der Achsen bewirken. Ueber
die ganze Lokomotive ist ein. Blechgehiuse gestiilpt, welches
auf der Seite des grofsen fliegenden Zahnrades um 120 ™%
breiter ist, als an der andern. Daher ist hier der kiihne,
aber gewifs in diesem Falle berechtigte Versuch gemacht, eine
Lokomotive zu bauen, deren eine Seite mehr Ausdehnung hat,
als die andere. Gefahren entstehen hierdurch nicht, da Gruben-
lokomotiven fast immer betriichtlich schméler sind, als die ge-
zogenen Hunde zu sein pflegen, und somit der Bergmamn in
den Strecken gewohnt ist, sich beim Ausweichen nach der
Breite des Hundes und nicht nach der Breite der Lokomotive
zu richten.

Die Speicher im Tender, welche 3t wiegen, entwickeln
100 Volt Spannung. Die Lokomotive zieht auf der Steigung
von 20 %/, 7000 kg, den Speichertender nicht inbegriffen.

Im Anschlusse an die Besprechung der ausgestellten elek-
trischen Lokomotiven mag betont werden, dafs die Heilmann-
sche elektrische Dampflokomotive auf dieser in Frankreich ab-
gehaltenen Weltausstellung nicht erschien, trotzdem diese Bau-
art in Frankreich entstand und fir zwei Vollbahnen in Aus-
fihrung kam. Das Schicksal dieser Bauart, welche in sich

*) Organ 1898, S. 149.

wird dem An-*

viele Nachtheile der Dampf- und der elektrischen Lokomotive
vereinigte, ohne die Vorziige der einen oder andern Gattung
zu besitzen, erscheint hiermit entschieden.

Eine kurze allgemcine Betrachtung iiber das Verwendungs-
gebiet elektrischer Lokomotiven in der Gegenwart und Zukunft,
sowie iiber die Art der Stromzufihrung moge die Besprechung
der acht in Paris ausgestellten Grundformen abschliefsen.

Bei elektrischen Fahrzeugen kann die eigentliche Maschine
meist unterbalb der Rahmenoberkante untergebracht werden,
oberhalb der Rahmenoberkante ist nur ein geringer Raum fir
den Fihrer erforderlich.*) Daraus folgt, dals es vortheilhaft
erscheint, den iibrig bleibenden Raum iber Rahmenoberkante
als Beforderungsraum auszunutzen.

Man wird daher beim Entwerfen neuer Grundformen fiir
elektrische Treibfahrzeuge viel hiufiger als beim Entwerfen von
Dampffalirzeugen dazu bestimmt werden, Triebwagen als Loko-
motiven zu erbauen. Hierzu trigt noch der Umstand bei,
dafs bei Erhaltungsarbeiten am elektrischen Theile eines Trieb-
wagens dauernde oder voribergehende Verschmutzung des
Wagenkastens nicht zu befiirchten ist, wihrend bekanntlich
einer der Hauptnachtheile der Dampfwagen in der Unmoglich-
keit besteht, den Kasten und dessen Einrichtung wéhrend des
Kesselauswaschens und der Kessel- und Gangwerk-Ausbesserungen
vor Beschmutzung zu schiitzen.

Die Griinde, welche dazu zwingen konnen, elektrische
Lokomotiven statt elektriseher Triebwagen zu bauen, sind etwa
die folgenden:

a) Zige einer Dampfbahn sind ohne Wagenwechsel weit in
das Innere einer Grofsstadt zu fahren, oder in einer
solchen zu verschieben, wie bei den Lokomotiven Nr. 1
und 3 und der Baltimore-Ohio-Bahn in Philadelphia.

b) Die Verladung und Entladung der zu befordernden Giiter
entwickelt so viel Schmutz und Staub, dals feinere
Maschinen diesen Verrichtungen nicht nahe kommen
konnen, ohne Schaden zu leiden, wie bei den Lokomotiven
Nr. 6, 7, 8 und allen iibrigen Grubenlokomotiven.

¢) Die Giiter miissen mittels Kippung entladen werden, wie

~ Fall D).

d) Zwei getrennte elektrische Maschinen miissen untergebracht
werden, oder ein Antrieb muls im Verhiltnisse zur Loko-
motive so grofs sein, dafs der Platz unter der Rahmen-
oberkante nicht ausreicht, wie bei der Lokomotive Nr. 5.

Dafs diese Betrachtungen allgemein angestellt zu werden
pflegen, beweisen die hohnischen Bemerkungen fast der ge-
sammten englischen Fachpresse iiber die Central-London-Bahn,
welche ohne zwingenden Grund elektrische Lokomotiven statt
Treibwagen beschaffte.

Die Stromzufihrung der elektrischen Lokomotiven
ist heute abweichend von der Stromzufihrung bei Strafsen-

*) Ausnahmen von dieser Regel bilden nur einige Lokomotiven
mit Speichern, bei welchen diese ganz oder theilweise iiber der
Rahmenoberkante untergebracht sind, die Grubenlokomotiven, Welqhe
auf den geringst moglichen Raum zusammengedringt sind und Loko-
motiven, deren elcktrische Zugkraft aufser Verhiltnis zum Reibungs-
oder Gesammtgewichte steht, also Zahnlokomotiven.



bahnen eine nicht ganz geldste Aufgabe, da der bewihrte ein-
fache Fahrdraht der letzteren wegen der erforderlichen be-
deutenden Strommengen, wegen seiner Schwingungen und derer
der Stromabnehmerstange bei hohen Geschwindigkeiten nicht
ganz zweckentsprechend ist. Bei Lokomotiven kommen daher
folgende Stromzufithrungen vor:

a) Einfacher Fahrdraht, Lokomotiven Nr.
Hauptdienst, bei Nr. 1 fiir Nebenzwecke.

b) Dreifacher Fahrdraht gleicher Stromrichtung, Lokomotive
Nr. 3.

c) Zwei Fahrdrihte fiir Strom verschiedener Welle, Dreh-
stromlokomotive Nr. 7.

d) Seitlich angeordnete zwei Fahrdrihte iibereinander (Hoch-
spannungsversuchsbahn Berlin).

e) Seitwirts des Gleises angebrachte dritte Schiene, Loko-
motiven Nr. 1 und 2,

f) In Gleismitte angebrachte dritte Schiene,
Nr. 1 fiir kurze Strecken.

g) In Gleismitte angebrachte dritte Schiene, welche nur
nach Bedarf Strom fithrt, nicht ausgestellt, Baltimore-
Ohio-Bahn in Philadelphia seit 1900.

h) Stromzufithrung durch die Fabrschiene, wird nicht mehr
ausgefithrt, abgesehen von der einschienigen Schwebe-

- bahn.

5 und 6 fir

Lokomotive

Die Unzutriglichkeiten der Stromzufiihrungsart a) und b)
wurden bereits oben erwihnt, die Arten ¢) und d) kommen
nicht in Vergleich, da bei dreiwelligem Wechselstrome bislang
iiberhaupt nur diese Zufiihrung bekannt ist,

Die Stromzufihrungen f) und g) konnen mitunter fiir die
Gleiserhaltungsarbeiter gefihrlich werden. Diese Gefahr veran-
lalste bei der Baltimore-Ohio-Bahn die selbstthitige Aus- bezw.
Einschaltung der dritten Schiene durch den als Stromerzeuger
wirkenden Antrieb der Bremsluftpumpe.

B. Elektrische Triebwagen fiir Eisenbahnen.

Tricbwagen dieser Gattung besorgen theils den Gesammt-
verkehr der Reisenden auf Nebenbahnen, Nr. 12 und spiter
auch Nr. 11 und 13, theils sind sie als Ortsverkehrziige zwischen
Dampfvollbahnziige eingeschaltet, Nr. 9, 10 und augenblicklich
auch Nr. 11 und 13.

Fir Speicherbetrieb sind eingerichtet Nr. 9, 10 und 13
fir Oberleitungsbetrieb mit hochgespanntem Drehstrome und
zwei Fahrdrihten Nr. 12 und fir Stromabnahme von einer
dritten Schiene Nr. 11.

9. Elektrische 1/2 4 1/2 Vollbahntriebwagen
der belgischen Staatshahnen, erbaut von Nicaise und Delcuve
in La Louviére, elektrische Einrichtung von der Société
Anonyme Electrique-Hydraulique in Charleroi (Tafel XVI, Abb.
14, 15 und Textabb. 4).

Der Wagen ruhbt auf zwei zweiachsigen Drehgestellen aus
Prefsblech nach Dbelgischer Regelform. Der Kasten ist im
Aecufsern wie die belgischen Durchgangswagen mit Teakholz
verkleidet.

Der Wagen enthilt einen getheilten Stirnraum, dessen
rechte Hilfte fir den Fithrer bestimmt ist, dessen linke als
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Gepiickraum dient. Hinter dem Stirhraume sind beiderseits
die Eingangsthiiren angebracht, welche auf einen Quergang
miinden, an den ein Mittelgang anschliefst, zu dessen beiden
Seiten Ridume fiir die Speicher vorgesehen sind.

Es folgt ein Dreifach-Abtheil III. Klasse,
III. Klasse, ein Abtheil II. Klasse und ein Doppelabtheil

ein  Abtheil
II. Klasse. Hinter diesem wiederholen sich die Riume der
vordern Wagenstirn. Die Ausstattung der Abtheile ist nach
den Vorschriften der belgischen Staatsbahnen hergestellt. Die
elektrische Ausstattung war nur zum geringsten Theile zur
Ausstellung gesandt worden,

Der Wagen ist zwar fiir Speicherbetrieb bestimmt, doch
ist die Schaltung derart durchgefiihrt, dafs auch Oberleitungs-
oder Schienenstromabnahme ohne Aenderung angebracht werden
konnte. Die dauernd in Reihe geschalteten 160 Plattensitze
sind in vier Geschosse der vier Speicherriume vertheilt. Jedes
Geschols enthilt also 10 Einheiten, deren - Platten wage-
recht gelagert und mit viereckigen Lochern versehen sind, in
welche die senkrechten — Platten eingreifen.

Diese sogenannte »Monobloc«-Einrichtung wurde bereits
fir mehrere elektrische Speicherwagen der belgischen Staats-
bahnen ausgefiihrt. An elektrischer Einrichtung sind weiter
in den Stirrriumen vorgesehen je ein Haupt-, ein selbstthitiger
Ausschalter fiir den Speicher, je ein solcher fiir jeden Antrieb,
ein Voltmeter fir 400 Volt und ein Ampéremeter fir 400
Ampeére.

Die Fahrschalter enthalten nur Stufen fir Widerstand-
einschaltung, wihrend an den Speicherschaltern auch die
Stellungen fir Neben- und Hintereinanderschaltung der beiden
Antriebe vorgesehen sind, Die vierpoligen unmittelbar wirken-
den Antriebe sind fir 350 Volt Spannung gewickelt. Der
Wagen ist mit Westinghouse-Bremse und Luftdruckpfeife
ausgeriistet, die Prefsluft wird mittels eines Pumpenantrieb von
2 PS, welcher unter dem Gestelle liegt, aufgespeichert. Dieser
Antrieb wird selbstthitig durch den Luftdruck im Hauptluft-
behiilter ein- und ausgeschaltet,

10. Elektrische 1/2 4 1/2 Vollbahntriebwagen
der Rete Mediterranea, Strecke Mailand-Monza, erbaut von
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der Societh anonima costruzione meccaniche, Mailand, elek-
trische Einrichtung von den Schuckert-Werken, Nirnberg
(Tafel LVI, Abb. 11 und 12).

Die Kasteneintheilung ist dhnlich der des vorbeschriebenen
Wagens, nur ist dem Wagenfiihrer die ganze Wagenbreite ein-
geriumt, und die Speicher sind unterhalb des Rahmens zwischen
den Drehgestellen untergebracht. Fiir Reisende sind vorhanden
ein Doppel- und ein einfaches Abtheil I. Klasse, ein Doppel-
und ein Dreifach-Abtheil II. Klasse,

Der Wagen enthilt einen Speicher fir Fahrt und Luft-
pumpe von 130 Einheiten zu 105 kg und einer Gesammtleistung
von 80 K. W.-Stunden bei 230 Volt Spannung, aulserdem einen
besondern Beleuchtungspeicher von 12 Einheiten, 23 Volt
Spannung und !/, K. W.-Stunden Gesammtleistung. Die Speicher
wurden mit der Absicht unter den Wagen gelegt, auch bei zu-
filligen Ueberladungen das Eindringen von Siureddimpfen in
die Abtheile sicher zu vermeiden.

Diese Anordnung erleichtert auch den Austausch und
‘das Nachfillen der Speicher, da diese ohne Hebung oder
Senkung auf kleine Gleiskarren gerollt werden konnen, welche

- zu diesem Zwecke im Bahnhofe Mailand stehen.

Zwei vierpolige Antriebe arbeiten mit Zahnriidern auf die
beiden Endachsen. Jeder Antrieb kann einen Zug von- 550 kg
am Hebelarme von 1™ ausiiben.*) Fahrschalter, Volt- und
Ampére-Messer sind in beiden Fiihrerabtheilen angebracht. In
einem dieser Abtheile steht auch der Antrieb der Luftpumpe
fir die Westinghouse-Bremse.

Die beiden nach dieser Grundform hergestellten Wagen
versehen zwischen mit Dampf betriebenen Ziigen einen Theil
des Ortsverkehres zwischen Mailand und Monza. Die Kosten
fur deren Betrieb sind miifsig, da in Mailand billiger, durch
Wasserkraft in Paderno erzeugter Hochspannungstrom zur Ver-
figung steht, welcher in einer der Bahn gehorenden Unter-
station in Mailand abgespannt wird. Auch die Verzinsung und
die Riicklagen sind auf das Falrkilometer gerechnet anscheinend
gering, da kein Ersatzwagen vorbanden ist, sondern im Bedarfs-
falle eine Dampflokomotive einspringt, deren Gesammtkosten
nicht auf diesen elektrischen Betrieb gebucht werden.

11, Elektrischer 1/2 4 1/2 Vollbahntriebwagen
der .Rete Mediterranea, erbaut von der Societdh anonima
costruzioni meccaniche, Mailand, elektrische Einrichtung von
der Thomson-Houston-Gesellschaft (Tafel LVI, Abb, 18,
19, 20 und 21).

Die Kasteneintheilung ist die von Nr. 10, nur ist auf die
Abschlufswand zwischen Fiihrer und Reisenden Verzicht geleistet.
Wenn einigermafsen auf Einhaltung einer bestimmten Stehplatz-
zahl gehalten wird, diirfte diese Wand unnothig sein. Der
Fihrer steht vor einem gegen die Fahrrichtung stark geneigten
Fenster, was insofern unvortheilhaft erscheint, als der Ausblick
durch die Brechung der Strahlen im Glase getriibt wird. Die
elektrische Fahreinrichtung ist, abgesehen davon, dafls die Strom-
abnabme von einer dritten Schiene erfolgt, sehr &hnlich der

*) Die Antriebe der General Electric Co. sind in #hnlicher Art
eingetheilt und bezeichnet, jedoch ist der Zugkraft ein Hebelarm von
838 mm zu Grunde gelegt, die Nummer bedeutet die Anzahl der eng-
lischen Pfunde an diesem Hebelarme.

von Nr. 10. Die Beleuchtung erfolgt mittels eines Planté-
Speichers. Der Fahrstrom wird in einem der Bahn gehorenden
Wasserkraftwerke von 11000 PS Gesammtleistung mit 13000
Volt Spannung erzeugt und auf 650 Volt abgespannt, Fiir die
Hauptlinie Mailand-Porto Ceresio und deren Abzweigungen von
Gallarate nach Laveno und nach Arona sind 20 solche Trieb-
wagen und ebensoviele Beiwagen vorgesehen, Bei Probefahrten
mit 80 km/St. wurde festgestellt, dafs auf der Ebene und bis 5 °/,,
Steigung auf ein t/km fir Trieb- und Beiwagen 65 Wattstunden
verbraucht werden.

12. Elektrischer 2/2 4 2/2 Triebwagen der Rete
Adriatica, Linie Lecco-Coli'co-Sondrio-Chiavenna, Valtellinbahn,
sammt der elektrischen Einrichtung erbaut von Ganz und Co.,
Budapest (Tafel LVIII, Abb. 1, 2 und 3).

Der Drehstrom von 3000 Volt Spannung wird in zwei
Oberleitungen zugefibrt und mittels zweier hintereinander ge-
stellter Biigel abgenommen, welche je zwei von einander ge-
sonderte Rollen enthalten. Zwei Achsen des Wagens sind mit
Hochspannungs-Antrieben versehen, welche zugleich als Strom-
abspanner fiir die beiden Niederspannungs-Antriebe der ibrigen
beiden Achsen dienen. Die beiden letzteren Antriebe arbeiten
nur beim Anfahren und auf steilen Steigungen.*) Die Eintheilung
des Wagenkastens ist gleich der des Wagens Nr. 10, jedoch
ist” der ganze Hauptraum des ausgestellten Wagens als Saal-
wagen eingerichtet. Die Personenziige der Valtellinbahn sollen
aus einem Triebwagen 1./2. Klasse und zwei Beiwagen bestehen,
wihrend der Giiterverkehr durch elektrische Lokomotiven be-
dient wird.

13. Elektrische 1/2 4 1/2 Triebwagen der Rete
Adriatica Linie Bologna-San Felice am Panaro, erbaut von der
Societd anonima gid Fratelli Diatto, Turin, elektrische Ein-
richtung von Ganz und Co., Budapest (Tafel LVIII, Abb. 4, 5
und 6). Die Eintheilung des Kastens ist gleich der von
Nr. 10.

Die dreitheiligen, hintereinander geschalteten Speicher der
Bauart Pescetto, von der Actiengesellschaft vormals Cruto
in Turin geliefert, sind unter dem Rahmen untergebracht. Es
sind 288 Plattensiitze vorgesehen, welche zusammen ungefihr
500 Volt Spannung ergeben. Mittels der an beiden Wagen-
enden angebrachten Speicher- und Fahr-Schalter wird der Strom
zu den beiden vierpoligen Antrieben geleitet, welche mit Zahn-
radiibersetzung von 3:1 versehen am Triebradumfange je
400 kg Zugkraft entwickeln konnen.

Die Fahrschalter sind mit Magnetfeldschwiichungstufen und
mit Bremsstellungen fiir die Kurzschlufsbremse versehen. Aulser
dieser Bremse ist eine Westinghouse-Luftdruckbremse vor-
gesehen, welche als Betriebsbremse dieni.

Die Linie Bologna-San Felice hat eine Linge von 42,5 km
und enthilt Steigungen bis 6 °/,,. Fir sie wurden vier Trieb-
wagen bestellt, von welchen zwei auf Dienst, einer auf Bereit-
schaft und einer auf Ausbesserung gerechnet sind. Die Ladung
der Wagen erfolgt in Bologna von einer Unterstation aus, die

*) Die Antriebsanordnung ist also auf dem gleichen Grundsatze
aufgebaut, wie bei der Dampflokemotive von Krauss und Cie,,
siche Organ 1901, S. 30.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 11, Heft. 1901. 35
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Strom von 3000 Volt Spannung auf 750 Volt abspannt. Der Ge-
sammtverlust zwischen der Hauptmaschine in der Erzeugerstation
und dem Umfange der Triebrider betrigt ungefihr 50 °/y, der
Stromverbrauch ungefihr 30 Wattstunden fir 1 t/km.

Dieser elektrische Betrieb soll spiter auf die Linie Bologna-
Modena ausgedehnt werden.

Die 5 ausgestellten elektrischen Eisenbahn-Triebwagen geben
ein gutes Bild der Bestrebungen, welche jetzt auf diesem Ge-
biete vorherrschen.

Nr. 11 und 12 gehoren beide einem vollstindig ausge-
bildeten elektrischen Vollbahnbetriebe an, welcher in niherer
Zukunft kaum durchgreifende Aenderungen erfahren dirfte.
Dagegen sind Nr. 9, 10 und 13 mehr Versuchsgegenstinde,
welchen nur unter besonders giinstigen Umstiinden lingerer Be-
stand beschieden sein diirfte. Der elektrische Kongrels in Paris
1900 hat in wirthschaftlicher Beziehung einstimmig den Stab
iiber den Speicherbetrieb gebrochen. Der Kostenvergleich ist
aber auf der Vollbahn, wo elektrische Triebwagen mit Dampf-
lokomotiven in Wettbewerb treten, weitaus leichter durchfithrbar,

als auf Strafsenbahnen, welche sufserst selten iber verschiedens
Betriebsweisen nebeneinander verfiigen. Die Speicher-Triebwagen
der Vollbahnen werden sich daher, falls nicht in der Bauart
der Speicher bedeutende Verbesserungen gefunden werden, nur
auf Linien mit sehr billigem Strome halten konnen oder auf
Linien, an denen grofse der Bahn gehorende Lichtwerke wéhrend
der Tagesstunden Strom fiir Speicherladung abgeben konnen *),
ohne dafs fur diese letztere Arbeit besondere Lohne entstehen
und besondere Riicklagen erforderlich sind.

Fehlen diese giinstigen Umstinde, so wird der Speicher-
betrieb in den Betrieb mit Zuleitung iibergehen, oder ganz auf-
gelassen werden missen. Die oOrtliche Lage der betreffenden
Linie wird hierbei insofern einwirken, als schwierige Schnee-
verhiiltnisse den Speichetrieb fast unmoglich machen, wenn
nicht Lokomotiven, oder Pferdeschneepflige zum Freimachen
der Strecke herangezogen werden konnen.

*) Ein derartiger wirthschaftlich guter Betrieb besteht auf den
pfilzischen Bahnen.
(Schlufs folgt.)

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

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

von Fr. Lorenz, Regierungs-Baufithrer in Hannover.
(Schluls von Seite 199.)

III. Gangwerk.

Ruhiger Gang der Lokomotive, welcher bei den iltesten
Lokomotiven mit zum Theil senkrechten Zylindern und unaus-
geglichenen Triebwerksmassen selbst bei den iiblichen geringen
Geschwindigkeiten sehr fragwiirdig gewesen sein muls, ist bei
den heutigen Geschwindigkeiten eine nothwendige Voraussetzung,
Bei allen ausgestellten Lokomotiven ist in der Bauart und An-
ordnung der Einzeltheile das Bestreben zu erkennen, die storen-
den Bewegungen zu beseitigen,

Das Nicken und Wanken, welches durch den wechselnden
Kreuzkopfdruck hervorgerufen wird, kann durch zweckmilsige
Lage der Gleitbahnen zum Schwerpunkte der Lokomotive
wesentlich abgeschwiicht werden. Alle zweifach gekuppelten
Lokomotiven, bei welchen die Zylinder zwischen der Laufachse
oder dem Drehgestelle und der ersten Kuppelachse liegen,
zeigen das Nicken nur in geringem Grade, ebenso die Vier-
zylinderlokomotiven mit zwei Triebachsen.

Die Ausgleichung der drehenden Triebwerksmassen geschieht
allgemein durch Gegengewichte in den Ridern; bei der Loko-
motive der London- und North-Westernbahn sind sie in der
Nihe der Nabe angebracht, wodurch Webb die hammerartige
Wirkung auf die Schienen zu vermindern glaubt.

Die Wirkung der wagerecht bewegten Triebwerksmassen,
das Zucken und Drehen*), sucht man durch Herabsetzung

*) _ Drehen“ bezeichnet die durch die unausgeglichenen Massen
hervorgerufene Drehbewegung um die senkrechte Schwerpunktsachse,
,Schlingern“ das abwechselnde seitliche Anlaufen an die Schienen,
S. Organ 1899, S. 116. Die Schriftleitung.

ihres Gewichtes unter Verwendung widerstandsfihigerer Bau-
stoffe zu vermindern. Ihre Ausgleichung durch Gegengewichte
ist verschieden, je mnach der Wichtigkeit, welche man der
Wirkung dieser zusitzlichen Gegengewichte auf Radreifen
und Schienen beimifst. In Oesterreich hat man die iber-
schiissige Fliehkraft bis auf 600 kg bei 90 km/St. Geschwin-
digkeit herabgesetzt, indem man nur 10°/, der wagerecht
bewegten Triebwerksmassen ausgleicht; die franzosische Nord-
bahn dagegen gleicht ein Drittel aus, die Westbahn die
Hilfte und die Ostbahn schliefslich bei den Lokomotiven
der Reihe 800 ein Viertel. Der EKinfluls des ibrig bleiben-
den Theiles kann durch geeignete Bauart: innen liegende
Zylinder, grofse Achsstdnde und Vermeidung grofser iberhiin-
gender Massen abgeschwiicht werden. Die ausgestellten Schnell-
zuglokomotiven werden das durch unvollstindigen Ausgleich
hervorgerufene Drehen in kaum merkbarem Mafse zeigen.
Wagerecht bewegte Gegengewichte, welche hinter der Kuppel-
achse liegen und von dieser in Bewegung gesetat werden, zeigt
die Lokomotive mit Vorspannachse von Kraufs.

Bei den Vierzylinder-Lokomotiven mit einer Triebachse
und um 1800 versetzten Kurbeln, welche von der preulsischen
Staatsbahn und der London- und North-Westernbahn ausgestellt
sind, findet annihernd Selbstausgleich der sich drehenden
Massen statt. Im Allgemeinen ist auch bei Vierzylinder-Loko-
motiven, besonders bei denen mit zwei Triebachsen, noch die
Anwendung von Gegengewichten, wenn auch von kleinern Ab-

| messungen nothig, da die bewegten Massen nicht in einer

*) Vergl. v. Borries, Bemerkungen iiber die Eisenbahnfahrzeuge auf der Weltausstellung in Paris 1900, Organ 1901, S, 1;
v. Littrow, Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven, Organ 1901, 8. 12, 29, 55 und 75.
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Ebene liegen und das Triebwerk der Niederdruckzylinder
schwerer ist, als das der Hochdruckzylinder. Auch hier herrscht
Unentschiedenheit, inwieweit man diesen Ueberschuls bei den
gradlinig bewegten Massen ausgleichen soll. Die franzosische
Nordbahn “gleicht ihn bei ihren neuesten Lokomotiven nicht
mehr aus, wihrend sie frither ein Drittel ausglich. Bei einer
Lokomotive dieser Gattung erreichte das Zucken bei 120 km/St.
eine Kraft von 2574 kg und eine Grofse vou 0,82 ™m und das
Schlingern ein Moment von 7000 kg, welches einen Ausschlag
von 0,86 ™™ am vordern Ende verursachte.

An Lokomotiven der franzosischen Ostbahn, deren Kurbeln
um 162° versetzt sind, ist ein Theil des Triebwerkes der
Niederdruckzylinder ausgeglichen; die Gotthardbahn gleicht bei
ihren 3/5 gekuppelten Lokomotiven das Triebwerk vollstindig
aus, die franzosische Westbahn dagegen nur die Hiilfte.

Die hohe Lage des Schwerpunktes ist in Bezug auf Stand-
festigkeit gegen seitlich wirkende Kriifte: Wind und Fliehkraft
in den Kriimmungen ungefihrlich; auf die Ruhe des Ganges
wirkt sie vortheilhaft ein, da die Dauer der von den Federn
auf den aufgehingten Theil iwbertragenen Schwingungen mit
der Entfernung der Federn von dessen Schwerachse wiichst.
In Folge hiervon erfahren auch Achsen und Achslager eine
giinstige Beanspruchung.

Gute Beweglichkeit in den Krimmungen ist Dbei allen
Lokomotiven gewahrt., Bewecgliche Laufachsen nach Adams,
Webb oder Roy, welche in Frankreich hauptsichlich von
der Nordbahn angewendet werden, sind in Belgien, Deutschland,
England und in der Schweiz fir miilsige Geschwindigkeiten
ziemlich verbreitet. In Amerika wird fir diese Zwecke vor-
zugsweise das einachsige Deichselgestell von Bissel gebraucht.
Die Riickstellung erfolgt bei beiden Arten durch Federn, Keil-
flichen oder Wiegen.

Dic Bauart Mallet wird hauptsichlich fiir schwere Giiter-
zuglokomotiven der Gebirgsbahnen ausgefithrt.

Die Schnellzuglokomotiven sind ausschliefslich mit zwei-
achsigem Drehgestelle versehen, das in Amerika bereits seit
1840 angewendet wird, in England dagegen erst 1870
und in Frankreich bei der Nordbahn 1878 eingefiihrt ist.
Die Drehgestelle kénnenr bei Bahnen mit grofsen Krimmungs-
halbmessern ohne seitliche Beweglichkeit ausgefiilhrt werden.
Die neueren Lokomotiven haben jedoch alle Drchgestelle
mit seitlicher Beweglichkeit. Die Riickstellung und die
seitliche Verschiebung, welche 19 bis 40 ™@ nach jeder
Seite betrigt, kann durch Blatt- oder Schraubenfedern, welche
eine Spannung von 1200 bis 1500 kg besitzen, vermittelt
werden. Begrenzt wird die Bewegung durch Leisten, welche
die Durchbiegung der Federn nur bis zu einem gewissen Malse
gestatten, In Amerika werden die Drehgestelle nur mit Wiege
ausgefiihrt; diese zwar einfache und kriiftige Anordnung, welche
sich auch auf dem Festlande zu verbreiten beginnt, wirkt
weniger sanft, wie die vorige. Die Riickstellung erfolgt hier
durch die Wirkung der Schwerkraft. Die Drehgestelle der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn haben unter dem Kugellager Keil-
flichen, durch welche die Riickstellung bewirkt wird.

Die Belastung des Drehgestelles kann durch den Mittel-
zapfen oder durch seitliche Gleitplatten erfolgen. Durch beide

Anordnungen wird jedoch die Beweglichkeit des Drehgestelles
gehemmt, da die Seiten- und Lingsschwankungen nicht mehr
frei erfolgen konnen. Diesen Uebelstand kann man durch
Kugellager beseitigen, wie es die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
thut, oder man bringt auf jeder Seite nur eine Feder an, welche
in ihrer Mitte durch die Gleitplatten belastet wird und die
Belastung mit Hiilfe eines Barrens auf beide Achsen iibertrigt.
Diese Anordnung wird in Amerika ausschliefslich, in Europa
hiufig angewendet, In allen anderen Fillen wird die Belastung
auf jede Achse durch eine besondere Feder iibertragen.

Im Allgemeinen Lifst sich iiber die Ruhe des Ganges
unserer heutigen Lokomotiven sagen, dals sie derjenigen der
elektrischen Fahrzeuge nicht gleichkommt, sich dieser aber mehr
und mehr ndhert. Es scheint, dafls die storenden Bewegungen
einem von der Geschwindigkeit abhingigen Gesetze folgen, das
grade bei den heutigen Hochstgeschwindigkeiten von 120 bis
130 km/St. seinen hochsten Werth hat und sich erst iiber diese
hinaus wieder verringert. Die Ruhe des Ganges wiirde hier-
nach kein Hindernis fir eine weitere Steigerung der Geschwin-
digkeit bilden.

1V, Gewicht der Lokomotiven,

Das Gewicht einer Lokomotive, welche eine Last P mit
einer bestimmten Geschwindigkeit befordern soll, wird durch
folgende Formel angegeben:

Pt.n
1000
prees. 1

xt=

Hierin bezeichnet:

x = Lokomotivgewicht; P = Zuggewicht; n = Anzahl der
P.S. fir die Beforderung von 1t Zuggewicht mit bestimmter
Geschwindigkeit; n’= Anzahl der P.S. fir die Beforderung
von 1t Lokomotivgewicht mit bestimmter Geschwindigkeit;
p = Gewicht der Lokomotive fiir eine P.S. in kg.

Aus der Gleichung geht hervor, dafs das fiir eine be-
stimmte Leistung erforderliche Lokomotivgewicht um so geringer
ist, je niedriger das specifische Gewicht der Lokomotive fiir
1 P.S. ist. Fir das Gewicht einer Lokomotive fir 1 P.S.
kann man sehr verschiedene Werthe erhalten, je nachdem man
es auf das Gewicht der Lokomotive ohne oder mit Tender
und auf die Durchschnittsleistung oder die grofste Leistung
bezieht, Brauchbare Vergleichswerthe erhdlt man jedoch nur,
wenn man das Gewicht der Lokomotive allein in Beziehung
bringt zu ihrer Durchschnittsleistung, welche hinreichend genau
durch den Kesscl, durch die Rostfliche und durch die Heizfliche
bestimmt ist. In der folgenden Uebersicht der Gewichte einiger
ausgestellten Lokomotiven fir 1 P.S. ist bei den franzosischen,
decutschen, schweizer und italienischen Lokomotiven eine Ver-
brennung von 500 kg/St., bei den englischen von 600 kg/St.
Kohle fir 1 qm Rostfliiche bei 8facher Verdampfung zu Grunde
gelegt, wihrend bei den Osterreichischen und ungarischen Loko-
motiven nur einc Verbrennung von 400 kg/St. bei 6 facher Ver-
dampfung angenommen werden kann. Fiir Verbundlokomotiven
und fir die Lokomotive mit Ueberhitzung wurde mit einem
Dampfverbrauche von 10 kg/St., fiir Zwillingsmaschinen von
11 kg/St. fir 1 P.S. gerechnet.

35%
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Uebersicht
iber das Gewicht verschiedener ausgestellter Lokomotiven fiir
| 1 P.S.
|
] s QE z Eé’f: E"%
: Coder 1R8] 2 | B2 S 2%
P Aussteller ‘ode1 22 Z§ %é E PS.| £7| §% |Bemerkungen
Erbauer 54 35; Ef‘ g 35 ;g
| 2 o3 m kg |22
England.
Verbrennung: 600 kg/St. Kohle fiir 1 qm Rostfliche. — Verdampfung®
8 kg.
1||Midlandbahn . .| 1/4/2,28|51 |118] 995 |51,3| 93 || Zwilling
Great-Eastern- :
bahn . .112/412,00 52 | 152| 872 | 59,6 | 63 || Zwilling
3| London- u. North-
Westernbahn .{|2/411,90| 55,4 128| 912 | 61 71 || Verbund
4|l North-Eastern-
bahn . .118/5(2,14| 66,3| 164| 934 | 71 | 63 || Zwilling

Frankreich.

Verbrennung: 500 kg,St. — Verdampfung: 8 kg.

5| Westbahn , .112/412,40 51 | 134| 960|583 |72 | Verbund

6| Westbahn . J12/411,78] 48 [ 124| 777,62 |69 Zwilling.
Verbrennung
hier 600 kg]|St.
Verdampfung
8kg

7 || Paris-Lyon-

Mittelmeerbahn ||2/4 |2,48] 55 | 190 992!55,5/ 62 || Verbund

8||Siidbahn .12/4 (243 54 |173| 972|556/ 56 || Verbund

91| Osthahn .112/412,52 58 |207] 1008|57,5| 50 || Verbund

10||Staatsbahn . .[2/4l2,37 54 | 158 948 57 |eo || Verbund,
Vauclain

11| Staatsbahn . .|| 2/4/2,31] 51 | 158 84061 |58 {ZV,Vi“i“g’
Ricour

12| Nordbahn . 12/512,74| 63 | 209| 1096 57,5 52,5 Verbund

13 || Siidbahn 18/512,46| 58 | 182/ 984/ 59 |54 || Verbund

~Deutschland.

Verbrennung: 500 kg/St. — Verdampfung: 8 kg.

14|| Borsig . .112/412,27) 56 (109 908‘ 62 |83 | Zwilling.
5 Ueberhitzung
15| Egestorff . .112/412,27) 52 (119 908:57,3 76,3 || Verbund
16 || Schwartzkopff .[[2/4|2,30] 51 (118 920| 55,3 | 78 Verbund
17 || Hartmann . .112/512,42] 68 {165 968/ 70 |59 || Verbund
18| Kraufs A[E 01| 66 [191 16457 |62 | Vorbund
Schweiz

Verbrennung: 500 kg/St. — Verdampfung: 8 kg.
I

19| Centralbahn . .||2/412,20] 50 (119| 880| 57 |74 | Verbund

20 || Nordostbahn . .||2/4(2,20| 50 [119| 88057 |74 | Verbund
Jura-Simplon-

21} bahn, 118/412;30] 55 |129] 920{60 |71 | Verbund

= - o . . O

L | 5|89 & 24| 3

- = SR =8

« || Aussteller oder |~ 5|5 28| S E—| Ex
o 222|882 |PS ol B2 emerkungen

- Erbauer SEE 25| & 5| B

=< £ B K] g g

< S Cq.’; o | 'D k bRl

o] = g lem :

Oesterreich
Verbrennung: 400 kg/St.

und Ungarn,
— Verdampfung: 6kg.

22| Florisdorf . -112/413,00] 56 |142| 720{78 |51 | Verbund
23 || Kaiser Ferdi-

nands-Nordbahn || 2/512,90| 60 |152| 633/95 |46 | Zwilling
24| Ungarische i

Staatsbahn. .119/5(2,80 64 [189 672|95 |35,6|| Verbund
25 || Oesterreichische

Staatsbahn. .|[3/513,10| 70 [191 744/94 |39 | Verbund

Italien.
Verbrennung: 500 kg/St. — Verdampfung: 8kg.

26 || Mittelmeerbahn .|| — |2,60| 66 [131|1040| 63,5 |79 Verbund
27 || Adriatische

Bahnen . Al — 18,00{ 56.(1671200|47 |72 || Verbund
28| Breda (Mailand) || — |2,37| 48 [160| 862]55,7|59 || Zwilling

Hiernach schwankt das Gewicht der franzisischen vier-
zylindrigen Verbundlokomotiven zwischen 53 kg/P.S. bei der
Westbahn und 57 kg/P.S. bei der Nordbahn, die Verdampfung
fir 1 qm Heizfliiche zwischen 50 und 72 kg. Ungefiihr dasselbe
Gewicht haben die deutschen Lokomotiven mit Ausnahme der
in Chemnitz gebauten Vierzylinder-Verbundlokomotive, welche
das im Verhiltnisse zu den Zhnlich gebauten franzosischen
Lokomotiven hohe Gewicht von 70 kg/P.S. besitzt. Die
Kraufs’sche Lokomotive wiegt trotz ihrer nicht einfachen
Bauart 57 kg/P.S. In denselben Grenzen hilt sich auch das
Gewicht der schweizer und italienischen Lokomotiven; von den
letzteren hat ecine Lokomotive der adriatischen Bahnen das
niedrige Gewicht von 47 kg/P.S. Das hohe Gewicht der Oster-
reichischen und ungarischen Lokomotiven erklirt sich durch
die Verwendung schlechter Kohle. Die englischen Lokomotiven
haben sehr verschiedeme Gewichte. Von 51,3 kg/P.S. der
Lokomotive der Midland- und ungefihr 60 kg/P.S. der Zwillings-
lokomotive der Great-Eastern- nnd der Vierzylinder-Lokomotive
der London- und North-Western-Baln steigt es bis auf 71 kg/P.S.
bei der 3/5 gekuppelten Lokomotive der North-Iiasternbahn *).

Wie sich das Gewicht fir 1 P.S. indert, wenn man den
Tender und die Hochstleistung in- die Rechnung einfiihrt, zeigt
folgendes Beispiel:

Das Gewicht der Schnellzuglokomotive der franzosischen
Nordbahn steigt von 57,5 kg/P.S. auf 98 kg/P.S., wenn man
den Tender mitrechnet und sinkt auf 36 kg/P.S. ohne und
62 kg/St. mit Tender, wenn die Hochstleistung in DBetracht
gezogen wird. } :

Die Herabsetzung des Gewichtes, welches um .1860 noch
etwa 80 kg/P.S. betrug, ist wohl hauptsidchlich den Fortschritten

*) Die Ziffern werden stark durch die Annahme beeinflulst, dals
die Leistung von der Grilse der Rostfliche abhiinge, withrend sich
thatsichlich Rost- und Heizfliiche innerhalb gewisser Grenzen ergiinzen.

Die Schriftleitung. -
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der Eisenhiittenkunde und der Dampfmaschinentechnik zu ver-
danken; es scheint nicht ausgeschlossen, dafls eine weitere Ver-
minderung, vielleicht auf 35 bis 40 kg/P.S., wie bei den Maschinen
der Torpedoboote moglich ist. Weitere Fortschritte in der
Eisenhiittentechnik, Anwendung der Dampfiiberhitzung, Ver-
kleinerung der Raddurchmesser bei gleichzeitiger Steigerung
der Umdrehungszahlen und grofste Einfachheit in der Bauart
unter Vermeidung alles Ueberfliissigen scheinen noch
weitere Herabsetzung des Gewichtes zuzulassen.

eine

Eine noch offene Frage, die grolse Beachtung verdient, ist,
welchen Einfluls die Steigerung des Dampfdruckes auf das
Kesselgewicht bezogen auf 1 kg erzeugten Dampfes gehabt hat.
Es wiire lebrreich zu erfahren, ob nicht bei dem augenblicklich
hochsten Drucke von 16 at die Vortheile der bessern Dampf-
ausnutzung durch hohere Kosten eines kg ecrzeugten Dampfes
ausgeglichen oder iiberwogen werden, und ob nicht die Beibe-
haltung eines Druckes von 12 bis 13 at wirthschaftlicher wire.

Fiinfzig Jahre der Entwickelung der Gebirgslokomotive.

Yon R. Sanzin, Assistent der k. k. technischen Hochschule in Graz.

T Am 1. August 1. J, war es ein halbes Jahrhundert, dals
die Probefahrten fiir die Preisverleihung an eine brauchbare
Lokomotive fiir die Semmeringbahn begonnen haben. Es war

dies ein bedeutungsvoller Abschnitt in der Geschichte des !

Eisenbahn- und Lokomotivbaues, der mit é&ngstlichen Vor-
urtheilen brach und dem Eisenbahnwesen ein neues Gebiet er-
Offnete. Mit einem Male verloren die Gebirgsiibergiinge den
grofsten Theil ibres hemmenden Einflusses auf Handel und
Wandel,. Von da an folgen kithne KEisenbahnbauten in den
Alpen und anderen Gebirgen in rascher Aufeinanderfolge.

Der geistreiche Schopfer der Semmeringbahn Carl Ritter
von Ghega machte 1842 eine ausgedehnte Studienreise durch
England und Nordamerika. Gebirgsbahnen gab es damals noch
nicht zu studiren, aber zerstreut fanden sich doch steilere
Strecken, welche mit gewdhnlichen Dampflokomotiven betrieben
wurden. Diese Strecken waren kurz, die verwendeten Loko-
motiven schwach, darnach auch die Leistungen, aber fiir
Ghega geniigten sie, um das Verhalten der Lokomotive auf
der schiefen Ebene zu studiren, und seine Ueberzeugung fiir
die Brauchbarkeit der Dampflokomotiven mit glatten Ridern
auf Gebirgstrecken zu begriinden, obwobl er sie gegen ein
Heer scharfsinniger Gegner zu vertheidigen hatte. Der grolse
Lokomotivbauer G. Stephenson glaubte selbst von der An-
wendung von Dampflokomotiven abrathen zu miissen, falls die
Steigungen 1:100 iiberschreiten sollten und empfahl fiir
stirkere Steigungen Seilbahnen. Auch die Prelsluft-Bahnen,
welche um diese Zeit in England viel Anhiinger fanden, gaben
den Gegnern Ghegas reichlich Stoff zur Bekimpfung seiner
Absichten. Aber dennoch gelang es Ghega, die Staatsver-
waltung von der Ausfiihrbarkeit seiner Pline zu iberzeugen und
als 1848 das grofse Werk der Semmeringbahn begonnen
werden sollte, legte man die Leitung der gewaltigen Arbeit
vertrauensvoll in seine Hinde.

Im Mirz 1850 schrieb die Staatsverwaltung auf Anregung
Ghega’s einen Preis von 20000 dsterreichischen Dukaten fir
eine Lokomotive aus, welche fir den Betrieb am Semmering
am Besten geeignet wire. Damals und auch spiter wurde diese
Preisausschreibung vielfach abfillig beurtheilt, zumal von den
Preislokomotiven keine einzige fir lingeren Betrieb am Sem-
mering brauchbar war. Wenn aber bedacht wird, dals die
vier Preislokomotiven die Grundgedanken fast aller Gebirgs-
lokomotiven der folgenden fiinf Jahrzehnte in sich bargen, so

kann man nicht leugnen, dafls diese Preisausschreibung bedeu-
tenden Werth fir die Entwickelang des Lokomotivbaues hatte.
Der Preis wurde nach dem Wortlaute der Ausschreibung der
stirksten, wenn auch nicht zweckmifsigsten Lokomotive ertheilt.
Bei den folgenden andauernden Probefahrten erwies sich diese
ebenso wenig brauchbar, wie die drei anderen Lokomotiven,
doch war eine Reihe werthvoller Erfahringen gesammelt, welche
den Weg fir die Gewinnung ciner zweckmifsigen Gebirgs-
lokomotive wicsen. Nach den damaligen Anschaunngen wire
die vollkommene Gebirgslokomotive eine vielfach gekuppelte,
gelenkige Tenderlokomotive gewesen, deren gesammtes Gewicht
fir Erzeugung von Reibung benutzt wurde, Bei dem damaligen
Stande des Lokomotivbaues war dies zwar grundsitzlich moglich,
aber im Betriebe ergaben sich solche Storungen, dals man auf
die Vortheile ciner solchen Bauart zu Gunsten einfacherer An-
ordnungen verzichtete.

Die Kettenkuppelung der »Bavaria« erwies sich sehr bald
als unbrauchbar. Trotz verschiedener Abiinderungen rifs die
Kette immer wieder. Die Drehgestelle und beweglichen Dampf-
leitungen der »Seraing« und »Wiener-Neustadt« zeigten solche
Mingel, dals die sonst lebensfihigen, grundlegenden Bauweisen
damals nicht zur Geltung gelangten. Das Schmerzenskind des
ganzen Wettbewerbes, die »Vindobona«, welche zuerst als
3/3 gekuppelte Lokomotive erschien, wegen unbedeutender
Ueberlastung der Vorderachse in eine 4/4 gekuppelte umge-
baut wurde, 3/4 gekuppelt die Probefahrten mitmachte und
endlich nach dem Wettbewerbe in eine 3/5 gekuppelte Lolko-
motive verwandelt wurde, hatte einen zu grofsen Achsstand
tind zu kleinen Dampfraum im Kessel, so dafls sie in keiner
Form geniigte. Sie barg aber in ihren vielen Formen auch
die 4/4 gekuppelte Lokomotive, welche spiter so lange die
brauchbarste Giiterzuglokomotive fiir Gebirgstrecken wurde und
heute noch vielfach ist. Ks sei hier gestattet, die Minner zu
nennen, welche sich um diese Lokomotiven verdient gemacht
haben. Die »Bavaria« war bei J. Maffei in Miinchen gebaut.
Dieses Werk lieferte auch eine Reihe von Plinen fir andere
Lokomotiven, welche fiir den Betrieb auf der Semmeringbahn
in Erwiigung gezogen werden sollten. Die »Saraing« war bei
J. Cockerill in Seraing bei Liittich gebaut. Die urspriing-
lichen Pline waren aber ven J. H. Laussmann, Maschinen-
meister der Bergisch- Mirkischen- Eisenbahn, Die »Wiener-
Neustadt« war bei W. Ginther in ‘Wiener-Neustadt gebaut,
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welcher auch die Plidne entwarf, Die »Vindobona« kam aus
der Maschinen-Bauanstalt der Wien-Gloggnitzer-Eisenbahn nach
den Plinen des dortigen Leiters J. Haswell. Hervorzuheben
sind die Verfasser einiger Pline, welche wiihrend und nach
dem Wettbewerbe einliefen, und die Losung der schwebenden
Frage versuchten. Zuniichst der Vorschlag von Heusinger
von Waldegg, welcher zwei 2/2 gekuppelte Lokomotiven betraf,
mit den Feuerbiichsen an einen gemeinsamen Tender gekuppelt.*)
Besonders bemerkenswerth ist der Entwurf von C. Kraufls in
Hannover, welcher die Zugkraft durch Anwendung einer hohern
Mittelschiene und wagerechter, an die Mittelschiene durch
Federn anprefsbare Triebriider erhohte.**) Auch der Vorschlag
des Ingenieurs Tourasse in Paris ist bemerkenswerth, da cr
einc 4/4 gekuppelte Lokomotive betrifft, welche mit 3,2™
Achsstand den spiteren 4/4 gekuppelten Lokomotiven in der
Grundform ganz entspricht,

Nach den Probefahrten mit den Preislokomotiven wurde
auf Grund der vorliegenden Xrfahrungen von Professor
Wilhelm von Engerth in Graz eine neue Lokomotivart fir
den Betricb am Semmering entworfen. Daraus ist die bekannte
Bauart Engerth ge\‘vorden, welche als eine Zwischenstufe
zwischen Tenderlokomotive und Schlepptenderlokomotive zu be-
zeichnen ist. Durch Jahrzehnte waren diese Lokomotiven auf
vielen Gebirgsbahnen allein in Verwendung, denn sie waren
fir den Lauf in Gleisbogen gut geeignet. Engerth hatte als
ciner der Ersten das richtige Einstellen der Fahrzeuge in den
Gleiskorper wissenschaftlich verfolgt und bei seinen Entwiirfen
beriicksichtigt. Nochmals wurde die Kuppelung der Tenderriider
mit IHilfe von Zahnridern erprobt, aber wieder mit geringem
Erfolge. Die Losung dieser Aufgabe wurde spiter noch oft
versucht, um den Anforderungen an eine vollkommene Gebirgs-
lokomotive zu geniigen. Ilierher gchéren die theilweise ausge-
fithrten Bauarten von Kirchweger, Pius Fink, Vogel,
Larpent, Gouin u, a. m. Der rauhe Betrich auf den
Gebirgsbahnen war aber auf die Linge diesen vieltheiligen,
empfindlicheu Bauarten nicht zutréglich, wenn sie auch in Bezug
auf scharfsinnige Anordnungen volle Bewunderung verdienen.
Als daher dreifach gekuppelte Lokomotiven nicht mehr geniigten,
griff Haswell 1855 auf die »Vindobona« zuriick und baute
die 4/4 gekuppelte Lokomotive » Wien-Raab« der Wien-Raaber
Bahn. Die letzte Achse dieser Lokomotive hatte auf Anrathen
Ghega’s seitliches Spiel erhalten, das diese Lokomptive fihig
machte, die Gleisbogen des Semmerings anstandslos und ruhig
zu durchlaufen. Ganz #dhnlich waren dic folgenden Lokomotiven
fir den Semmering und Brenner. Die Kurbeln der Bauart
Hall fanden um diese Zeit vielfach Anwendung; bei dufseren
Rahmen waren sie oft unentbehrlich, trotz der verschiedenen
Nachtheile, die ihnen nachgesagt wurden. Die Tenderachsen
der Engerth-Tenderlokomotiven waren durch die eigenartige
Uebertragung eines Theiles des Lokomotivgewichtes zeitweise tiber-
lastet und beanspruchten den Oberbau zu stark. Der beschrinkte
Raum fiir Heizstoff und Wasser geniigte fiir lingere Strecken

*) Diese Bauart ist heute noch in Indien auf einigen Gebirgs-
strecken in Anwendung.

**) Spiter als Bauart Fell am Mont Cenis und bei einigen iber-
seeischen Bahnen zur Ausfihrung gekommen.

mehr; aufserdem hatte der wechselnde Wasservorrath
einen unangenehmen Einflufs auf das Reibungsgewicht. Man
half diesen Uebelstinden theilweise durch das Unterbringen
des gesammten Wasservorrathes am Tendergestelle ab. Viel-
fach fiigte man wegen der gesteigerten Anforderungen an die
Zugkraft eine weitere Kuppelachse an, so dals 4/6 gekuppelte
Lokomotiven entstanden, welche lange als »modéle Engerth
modifié« in Frankreich beliebt waren. In Oesterreich begann
1860—1867 der Umbau der Engerth-Tenderlokomotiven
in 3/3 und 4/4 gekuppelte Lokomotiven mit gewdhnlichen
Schlepptendern.  Erstere Lokomotivart wurde fast ausschliefs-
lich fiir Personenziige, letztere fiir Giiterziige auf Gebirgstrecken
benutzt. Einfache Bauart, billige FErhaltung und Betriebs-
sicherheit dieser Lokomotiven wogen alle Nachtheile gegeniiber
gelenkigen Tenderlokomotiven auf,  Dennoch ruhten die
Techniker nicht und strebten der Losung der schwierigen Auf-
gabe immer wieder an. Zunidichst erregte die Bauart Fairlie
Mitte der Sechziger Jahre Aufmerksamkeit. Dieser Bauart
lag der Entwurf Laussmann’s zu Grunde. Die Fairlic-
Bauart weicht von der »Seraing« des Semmering-Wettbewerbes
nur in Bezug auf die Lage der Zylinder und der beweglichen
Dampfleitungsrohre ab, letztere waren dank des Fortschrittes
des gesammten Maschinenbaues berecits in einen betriebsfihigen
Zustand gebracht worden. Trotz grofser Anstrengungen Seitens
der »Erfinder« konnte sich diese Bauart auf den grofsen
Gebirgsbahnen nicht Eingang verschaffen. Sie blieb nur auf
iibertricben steilen und gekrimmten Bahnen minderer Wichtig-
keit, namentlich auf Schmalspurbahnen beschrinkt, und ist heute
selbst dort wieder verdringt.

Ganz dhnlich wie mit der Fairlie-Lokomotive verhielt
es sich mit der von Meyer. Diese stellte die verbesserte
Anordnung der »Wiener-Neustadt« des Semmering-Wettbewerbes
dar, und tauchte 1869 unter dem ncuen Namen auf. Grofses
Aufschen erregte die 2>< 3/3 gekuppelte Lokomotive dieser
Bauart auf der Wiener Welt-Ausstellung 1873. Auch diese
Lokomotivart hat keine nennenswerthe Verbreitung auf Gebirgs-
bahnen gefunden. Da sie aber neuerdings als Verbundloko-
motive ausgebildet wurde, und als Gelenklokomotive Vortheile
vor anderen Bauarten besitzt, so dirfte sie fir schmal-

nicht

spurige, starkgekrimmte Bahnen auch in - Zukunft gebaut
werden.  Grofsere Verbreitung hat die Bauart Mallet-

Rimrott gefunden. Die feste Lagerung des hinteren Trich-
werkes im Hauptrahmen vérleiht der Lokomotive ruhigen Gang,
wenngleich die Gelenkigkeit nicht so weit geht, wie bei den
Doppelschemel-Lokomotiven. Dank fortgesetzter Ausbildung der
Bauart und grundsitzlicher Anwendung der Verbundwirkung
ist es gelungen, sie auf einigen Gebirgsbahnen zu ausgedehnterer
Einfihrung zu bringen. Dic Pariser Welt-Ausstellung zeigte
einige sehr vollkommene Ausfithrungen. Dennoch ist der Ueber-
gang von gewdhnlichen 4/4 gekuppelten Gebirgslokomotiven
mit Schlepptendern zu diesen 2 >< 2/2 gekuppelten Lokomotiven
von vielen Seiten angefochten, da letztere Bauweise viel kost-
spieliger, vieltheiliger und empfindlicher ist. Bemerkenswerth
ist, dals, obwohl die Bauart Mallet-Rimrott gelenkige
Tenderlokomotiven mit Verwerthung des gesammten Gewichtes
auf Reibung zuliifst, neuere Ausfihrungen dieser Bauart im Dreh-
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gestelle eine Laufachse und Schlepptender aufweisen, also auf
diese so schwer errungenen Vortheile zu Gunsten anderer ver-
zichten. Es ist daher gegenwiirtig ein Verdringen der gewohn-
lichen, sehr beliebten 4/4 gekuppelten Lokomotive mit Schlepp-
tender durch die Mallet-Rimrott-Lokomotive kaum zu
gewirtigen. 4/4 gekuppelte Lokomotiven sind auf fast allen
grofseren Gebirgsbahnen in sehr dhnlichen Abmessungen in grofser
Anzahl vertreten. 1870 wurde die erste kriiftigere Lokomotive
dieser Art, welche eine verstirkte Ausfihrung der » Wien-Raab«
von Haswell vorstellt, von A. Golsdorf*) in Wien unter
der Leitung des damaligen Maschinendirektors A. Gott-
.schalk der Siidbahn gebaut. Besonders hervorzuheben ist an
ihr die hohe Lage des Kessels, entgegen der damaligen ver-
breiteten Meinung, ferner die innere Lage der Rahmen, die
Einfachheit und leichte Zuginglichkeit aller Theile. Die Er-
fahrungen mit diesen Lokomotiven waren am Semmering,
Brenner, Pusterthale und Karste so giinstig, dals alsbald die
italienischen Gebirgsbahnen dieselbe Bauart annahmen. Am
Giovi, Genua - Alessandria, verdringte diese Lokomotive die
Stephenson’schen Zwillingslokomotiven, welche dort sehr
lange den schwierigen Dienst versehen hatten. Auch in Frank-
reich, Deutschland und Rufsland erhielt diese Bauart die weitest-
gehende Bedeutung.  Der grofste Achsdruck war zuerst
13t, er ist bisher nur wenig erhoht worden und erreicht
hochstens 16 t.

Auf Gebirgstrecken mit durchgehendem Giterverkehre in
grofsem Mafsstabe geniigen 4/4 gekuppelte Lokomotiven selbst
bei Anwendung des Nachschiebedienstes kaum mehr. Daher
ist der Bau stirkster Lokomotiven geboten, . Da eine Erhchung
des Achsdruckes in den meisten Fiillen ausgeschlossen ist, bleibt
nur die Vermehrung der Triebachsen iibrig, um die Zugkraft
zu steigern. Zunichst liegen fiinffach gekuppelte Lokomotiven.
Solche wurden schon frith gebaut. Die »Steierdorf« von Pius
Fink, die Engerth-Lokomotive mit Zahnradkuppelung u. s. w.
zeigen sie in den ilteren Ausfiihrungen. Eine 5[5 gekuppelte
Lokomotive mit festen Achsen war in Paris 1867 von der
Paris-Orleans-Bahn ausgestellt. 1876 schlug Maey eine solche
‘Lokomotive fir dic damals mit Steigungen von 47°/,, ge-

*) Gegenwiirtig Maschinen-Direktor dieser Bahn.

planten Rampen des Gotthard vor. Indessen firchtete man die
zerstorende Wirkung solcher steifachsiger Lokomotiven auf den
Oberbau zu sehr, so dafs auch anderorts solche Lokomotiven
nur selten zur Ausfihrung kamen. Die meiste Verbreitung
fand die finffach gekuppelte Lokomotive in Nordamerika, doch
soll die Entwickelung der Gebirgslokomotive in diesem Lande
weiter unten fiir sich behandelt werden.

Die Zweckmifsigkeit der verschiebbaren Triebachsen wurde
oft angezweifelt. Erst die Untersuchungen von R.von Helm-
holtz iiber den Lauf von Fahrzeugen in Gleiskriimmungen
brachten Klarheit in diese Sache. Eine Folge dieser Arbeit war
die Einfithrung einer Verschiebung der zweiten neben der bereits
gebriiuchlichen der letzten Achse an vierfach gekuppelten Loko-
motiven, welche das Durchfahren der Bogen wesentlich er-
leichterte und dic Abnutzung von Radreifen und Oberbau ver-
minderte. Bei den iiberaus starken 4/5 gekuppelten Lokomotiven
der osterreichischen Gebirgsbahnen ist diese Anordnung mit
bestem Erfolge durchgefithrt, Die Ergebnisse waren so er-
muthigend, dafs der Urheber dieser Lokomotiven, Baurath
K. Golsdorf, an den Entwurf einer 5/5 gekuppelten Loko-
motive schritt, welche eine seitliche Verschiebung der ersten,
dritten und letzten Achse aufweist und sich bisher ganz aus-
gezeichnet bewihrt hat. Nebenbei sei erwihnt, dafs diese
Lokomotive im Niederdruckzylinder den in Europa bisher noch
niemals erreichten Durchmesser von 850 ™® besitat. So ist die
lange umsonst angestrebte Kuppelung von fiinf Achsen in ein-
fachster Weise zur Losung gekommen. Die Nachtheile des
mangelhaften Einstellens in Krimmungen in Folge Lagerung
der Achsen in gleicher Richtung sind durch die im Betriebe
so schitzenswerthe Einfachheit der Maschine aufgewogen. Fiinf-
fach gekuppelte Lokomotiven konnen ncuerdings auch mit Hiilfe
der Bauarten Hagans und Klose als Gelenk-Lokomotiven
hergestellt werden, doch sind diese kostspielig und vieltheilig.
Fir Bahnen minderer Ordnung mit schwachem Oberbaue und
kleinen Kriimmungshalbmessern sind diese Bauarten indessen
ebenso, wie die von Meyer, Mallet-Rimrott u. s. w.,
unentbehrlich. Die einfache Verschiebung der Achsen geniigt
nicht, um einen der Belastung entsprechenden Achsstand zu
erhalten.

(Schlufs folgt.)

Ziegler’s Dreieck zum Auftragen bestimmter Winkel und Neigungen.*)

Das holzerne schiefwinkelige Dreieck ist bestimmt, ein |
Werkzeug zum Auftragen hiufig vorkommender Winkel und
Neigungen zu bilden, also namentlich das Auftragen von Gleis-
plinen erheblich zu vereinfachen®). Mit dem Dreiecke ange-
stellte Proben ergeben, dafs es in der That ein Mittel fiir ganz
erhebliche Erleichterung der Zeichenarbeit des Ingenieurs
bildet.

Fiir bestimmte verschiedene Zwecke, wie Auftragen von
Weichen und Weichenstrafsen auch mit Doppelweichen ver-
schiedener gebrduchlicher Herzstiickwinkel, Aufsetzen von

*) Organ 1896, S. 196.

Boschungen u. s. w. wird ein Satz von Dreiecken gefertigt,
von denen jedes drei (rechiwinkelige je 2) bestimmte Neigungen
enthiilt, der ganze Satz von 10 Dreiecken enthilt also 26 be-

" stimmte Winkel oder Neigungen, deren Grofsen jedesmal auf dem

Dreieck angegeben sind.

Die drei Winkel a, 8 und p des Dreieckes (Textabb. 1)
sind so bestimmt, dafs
der Unterschied der Winkel ¢ und S an der Seite ¢ den Winkel x
a <« « « b « « y

}/«ﬁ«««a< « 7

« <« « <« }/«

« <« « <

liefert.

*) D, R. P. 93493, Preisgekront vom preulsischen Minister der offentlichen Arbeiten. Erzeugt von CL Lageman in Erfurt.
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~Wird ein solches Neigungs-Dreieck mit einer Seite, z. B.
¢ (Textabb. 1) an die gegebene Linie A B angelegt und in

Abb. 1.

dieser Lage die Seite b durch ein unverriickbar zu haltendes
Lineal gestiitzt, hierauf das Dreieck so umgewendet, dals die
Seite a an das Lineal zu liegen kommt (a), so erhilt die Seite
¢ eine neue Richtung (c), welche die Linie A B Junter dem
Winkel x = a—f schneidet. In gleicher Weise wird verfahren,
wenn man mit den anderen Seiten a oder b die Winkel y
oder z darstellen will.

Wiihrend bei dieser Handhabung jedesmal ein Umwenden
des Dreieckes auf die andere Fliche erfolgte, lassen sich die
Winkel x, y, z auch durch blofses Verdrehen des Dreieckes
auf derselben Fliche zeichnen.

Um z. B. den Winkel x aufzutragen, lege man das Drei-
eck (Textabb. 2) mit der Seite ¢ an die gegebene Linie A B

Abb. 2.

und das Lineal an die Seite a, und drehe das Dreieck von
rechts nach links in der Pfeilrichtung so, dals die Seite ¢ an
das Lineal zu liegen kommt (c); dann schneidet die Seite (b)
die gegebene Linie A B ebenfalls unter dem gewollten Winkel
X == a—ﬂ. ’
Damit man beim Gebrauche sofort erkennen kann, wie das

Dreieck anzulegen ist, um die gewollte Richtung rechts oder
links, dber oder unter der gegebenen Linie zu erzielen, sind
an den drei Seiten und auf beiden Flichen Gerade mit Pfeilen
eingeschlagen, welche schon vor dem Umlegen oder Verdrehen
des Dreieckes anzeigen, welche Richtung die kreuzende Linie
nach dem Umwenden oder Verdrehen erhalten wird. An jedem
Pfeile ist der aufzutragende Winkel in Geraden und das Zahlen-

| verhiltnis seiner Tangente angegeben.

- Bemerkenswerth sind die Dreiecke No. 5 und 6 des Satzes
welche an den Seiten b und ¢ (Textabb. 3 und 4) gleiche

Abb. 3.

Py
y-o‘- x

. y_/z.:zx

A.

-3 =200
-tz

f'/b =2x

Winkelunterschiede x und an der dritten Seite a den doppelten
Winkel 2 x enthalten. Diese Dreiecke sind dazu bestimmt,
um eine bestimmte Neigung x von der gegebenen Linie
nach einer Richtung oder nach beiden Richtungen zweimal ab-
zulenken, ohne hierbei die Lage des Lineals zu éndern. -Sie
sind daher zu benutzen, um die Mittellinie der einseitigen und
der zweiseitigen Doppelweichen und Zweibogenweichen fiir Eisen-
bahnen aufzutragen.
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Um die einseitige Doppelweiche zu zeichnen, lege
man eine Seite mit dem einfachen Winkel x, beispielsweise c
(Textabb. 3) an die gegebene Linie A B und das Lineal an
die Seite a mit dem doppelten Winkel 2 x. Nun drehe man
das Dreieck von rechts nach links so, dafs die gegebene Linie
A B zuerst von der Seite (b) unter dem einfachen Winkel x
und bei Weiterdrehung von der Seite (a) unter dem doppelten
Winkel 2 x geschnitten wird.

Zur Darstellung der zweiseitigen Doppelweiche
wird ebenfalls eine der beiden Seiten mit dem einfachen
Winkel x, beispielsweise ¢ (Textabb. 4) an die gegebene Linie
A B angelegt, dagegen das Lineal, statt an die Seite a mit
dem doppelten Winkel 2 x, an die Seite b mit dem einfachen
Winkel x. Von rechts nach links drehend wird zuerst die
Linie. A B von Seite (a) rechts abzweigend unter dem Winkel
X = a—f} geschnitten, und bei der Weiterdrelung von der
Seite (b) links ablenkend unter dem Winkel X=py—a.

Das rechtwinkelige Dreieck, No. 1 bis 4 des Satzes, mit
welchem nur ein Winkelunterschied x der Tangente 1:n und

1
dessen Ergiinzung 90° — x zu 90° der Tangente 1 : ngzeichnet

werden konnen, lisst sich auf folgende zweifache Weise handhaben:
1) Durch Verdrehen. Man lege das Dreieck, wie in
Textabb. 5, zuerst mit der Hypothenuse ¢ an die gegebene

Abb. 5.

Linie A B, das Lineal an die Kathete a und drehe hierauf das
Dreieck in bekannter Weise von rechts nach links bis die
Hypothenuse am Lineal anliegt. Dann wird die Linie A B
von der Kathete (b) unter dem Winkel x=a—f und zu-
gleich von Kathete (a) unter dem Erginzungswinkel 900 — x
geschnitten,

2) Durch Umwenden. Legt man dagegen, wie in
Textabb. 6 dargestellt ist, die eine Kathete a an die gegebene

Abb. 6.

Linie A B und das Lineal an die Hypothenuse ¢, so filhrt nur
ein Umwenden des Dreieckes in der zuerst beschriebenen
Weise, wobei die Hypothenuse wieder an das Lineal zu liegen
kommt, zu demselben Ziele, indem die Kathete (b) die Linie
A B unter dem Winkel x = a—f schneidet, wihrend gleich-
zeitig die Kathete (a) mit der Linie A B den Ergiinzungs-
winkel 90° —x bildet. ’

Will man die abzweigende Linie in moglichst grofser
Liinge erhalten, so empfiehlt es sich, nach dem zuerst be-
schriebenen Verfahren mittels Umwenden, (Textabb. 1) die
Hypothenuse allein zur Darstellung des Winkels x zu_ be-
nutzen,

Der Satz von 10 Dreiecken mit Kasten kostet 25 M.
das einzelne Dreieck 2,5 M, ’

‘Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.

Auszug aus dem Protokolle Nr. 71 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
(Schlufs von Seite 211.)

V. Anirag des K. K. Eisenbahn-Ministeriums auf Festsetzung der
Entfernung, auf welche Haltsignale auf offener Strecke vor einem
Gefahrpunkte zu dessen Deckung aulzustellen sind (vergl. Schreiben
der geschiftsfihrenden Verwaltung vom 22. April 1901, Nr. 1630).

Der obenbezeichnete Antrag wird auf Vorschlag der
Generaldirelktion der Konigl. Bayerischen Staatseisenbahnen dem
XXXVIIL Band. 11

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

. Heft.

bereits bestehenden Unterausschusse fir die Ueberpriifung der
in den Technischen Vereinbarungen u. s. w, enthaltenen Brems-
bestimmungen zur Vorberathung iberwiesen, nachdem derselbe
bereits iiber ein reiches und werthvolles Material zur’ Beurtheilung
dieser Frage verfiigt. '

1901, 36



VI, Aufstellung und Beaniwortung wichtiger technischer Fragen
(vergl. Ziffer II des Protokolles Nr. 70, Bozen den 27./28.
Februar 1901 und Organ 1901, Seite 104).

Namens des zur Vorberathung des Gegenstandes eingesetzten
dreitheiligen Unterausschusses berichtet in der heutigen Sitzung
der Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Herr K. K.
Regierungsrath Ast, wie folgt: ‘

Die Techniker des Vereines stehen nach achtjihriger Pause
wieder vor der Aufgabe, die Ergebnisse ihrer Erfahrungen zur
Klirung einer grofseren Reihe von schwebenden Fragen in den
Dienst der Allgemeinheit zu stellen, und der technische Aus-
schufs sei durch die heutige Tagesordnung berufen, endgiltig den
Rahmen dieser umfangreichen Aufgabe festzulegen,

Die Fragen, die aus dem Kreise des Vereines hervorgegangen
sind, haben diesmal die stattliche Zahl von 452 erreicht,
Gegeniiber der erdriickenden Fiille von Fragen erschien es nothig,
nur solche der Behandlung zuzufihren, welche ein besonderes
Interesse aufweisen, Nach sorgfiltiger Priifung gelangte der
Unterausschufs zu dem Antrage, 133 Fragen vollig auszu-
scheiden und den Rest in 96 Fragen zusammenzufassen. Fast
zwei Drittel der endgiiltig beibehaltenen Fragen stand schon
frither und zwar wiederholt in Behandlung — und hiervon ist
es wieder die Iilfte, beziiglich welcher im Jahre 1893 gelegent-
lich der letzten Fragenbeantwortungen die Erfahrungen bekannt
gegeben wurden.

Ein Fernstehender konnte durch die hiufige Wiederholung
derselben festen Fragen verleitet werden, die Bedeutung
der Beschliisse fir die Fortschritte in der Technik des Eisen-
bahnwesens zu unterschitzen und aus der Beharrlichkeit in der
Wiederkehr der wichtigsten Fragen auf einen Stillstand der
Eisenbahntechnik zu schliefsen.

Dem Eingeweihten aber, der die Schw1er1gl\e1ten, die eben
diese Fragen in sich bergen, kennt, kommt es nur zu sehr zum
Bewulstsein, wie die rasche Entwickelung des Verkehrswesens
gewisse Fragen immer wieder aufrollt, weil sie unter geiinderten
Verhiltnissen, durch neue Hilfsmittel und neue Erkenntnisse
immer wieder von Neuem gelost werden miissen.

Uebrigens sei die Reihe jener Fragen nicht gering, welche
durch die erschopfende Behandlung im Vereine ihre prinzipielle
Erledigung gefunden und die durch dessen Empfehlung erst
gewissen Neuerungen raschen Eingang in den Besitzstand der
FEisenbahntechnik gesichert haben.

Redner erinnert an die friithzeitige Befiirwortung minera-
lischer Schmierole — an die mafsgebenden Erfahrungen mit Ab-
rollbahnhofen — an das Eintreten fiiv durchgehende Bremsen —
an die Aufschlisse iber den Werth eiserner Oberbaukon-
struktionen — an die treffliche Losung der Anfuhrvorrichtungen
— an die aus systematischen Versuchen gewonnenen Erfahrungen
ttber den Werth der ireien Lenkachsen — und an jene, welche
in jingster Zeit die Bedeutung der Schienenitberhdhung richtig
stellten.

Aber selbst dort, wo die Erfahrung im Schoolse des
Vereines gewisse Errungenschaften voll beglaubigte, war doch die
Kontrolle durch neue Erfahrungen geboten, die zuweilen wieder
zu iilteren, verlassenen Ansichten zuriickfihren konnten.

Neben jenen Anschauungen, welche in letzter Zeit iiber den

“ihre stete Wiederkehr wohl begreiflich macht.
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Werth des so lange bestempfohienen schwebenden Stolses durch-
drangen und wieder auf iltere Anordnungen hinzielen, kommt
Redner auf die Frage itber die Bauweise der Wagen zu sprechen :
Vor 30 Jahren wurde in den Fragenbeantwortungen die Ueber-
legenheit zweiachsiger Wagen gegeniiber den damals schon
verbreiteten mehrachsigen nachdriicklich betont, bis spiter
die Erfolge der Lenkachsen im Vereine mit dem Bediirfnisse
nach Vergrofserung des Radstandes wieder den dreiachsigen
Wagen den Vorrang gaben und die Verwendung und Aus-
bildung der Drehgestelle auch die mehrachsigen wieder in
den Vordergrund riickten. :

Von den Fragen, welche nach dem heutlgen Vorschlage
zur Behandlung kommen sollen und von denen viele seit 35
Jahren an der Tagesordnung sind, fillt wohl von allen die
Frage nach dem Flulseisenmateriale auf, nimlich nach dessen
Eigenschaften, nach dessen Abnahmebedingungen fiir Schienen,
fir Briicken, fir Bestandtheile der Fahrzeuge, insbesondere
Kesselbleche u. A. — eine Frage, deren Schwierigkeit und
deren Zusammenhang mit den Fortschritten der Hiittentechnik
Es treten
wieder auf die Weichen und Kreuzungen, die in fritheren
Jahren so griindlich behandelten Konstruktionen der Kessel-
feuerungsanlagen und Feuerbiichsen. — Die hervorragenden
Leistungen der Verbundlokomotive und die Frage des hohen
Dampfdruckes sollen durch die neuesten Erfahrungen weiter
erginzt werden. — Die neuesten Ergebnisse beziiglich™ Be-
leuchtung, Beheizung und Bremsung der Wagen, der Kraft-
iibertragung in Werkstitten, — beziiglich der wechselnden
Lokomotivbedienung, — dann betreff der im Vereinsgebiete so
ausgebildeten Weichensicherungen sollen — um nur das Auf-
filligste hervorzuheben — zur Klirung in diesen Gebieten
beitragen.

Nicht gering ist aber auch die Reihe jener Fragen, welche
entweder im Vereine iberhaupt zum ersten Male angeschnitten
werden oder die wenigstens die allerjiingsten Errungenschaften
zum Gegenstande haben: die Beton-Eisenkonstruktionen fur
Bahnbriicken, der iberhitzte Dampf fir Lokomotiven, der
Nickelstahl fir Fahrzeugbestandtheile, das Bremsen beweglicher
Mittclachsen, die eintheiligen Achsbiichsen bei Wagen, die
Giterwagen aus Prefsstahl, die neuen Bekohlungsanlagen, “die
Stellwerke mit Kraftbetrieb und selbstthitigen Blockeinrichtungen,
endlich der Selbstfahrwagenbetrieb — sie filhren mitten hinein
in die Errungenschaften der Technik aus der jingsten Gegen-
wart. )

Schon dieser fliichtige Blick auf die von den Vereins-
Verwaltungen zu beantwortenden Fragen gebe die Gewilsheit,
dafs auch diesmal durch das Zusammentragen der vielseitigen
Erfabrungen ein iufserst interessantes und werthvolles Werk
iiber den heutigen Stand der deutschen Eisenbahntechnik ent-
stehen wird.

Nach diesen einleitenden Bemerkungen kommt Redner auf
die eigentliche Thitigkeit der Unterausschusses zuriick.

Der Wortlaut der neu aufgestellten 96 Fragen ist aus
der Anlage zu diesem Protokoll ersichtlich. (Anlage II.)

Beziiglich der Ernennung der berichterstattenden
Verwaltungen fir die seinerzeit einlaufenden Fragebeant-



wortungen habe der Unterausschuls mit Stimmenmehrheit als
erwiinscht erachtet, dals — abweichend von dem Dbisher be-
obachteten Vorgange, wonach alle Mitglieds-Verwaltungen des
Ausschusses fiir technische Angelegenheiten zur
Berichterstattung herangezogen wurden, — im gegenwirtigen
Falle nur die im Unterausschusse vertretenen Ver-
waltungen mit dieser Arbeit betraut werden sollen, und zwar
in der Weise, dals die Berichterstattung fiir die Fragebeant-
wortungen aller bautechnischen Fragen (Gruppe I und II)
nur an die Mitglieds-Verwaltungen der bautechnischen
~ Abtheilung des Unterausschusses aufgetheilt werde, — und dals
ein gleicher Vorgang auch innerhalb der maschinentech-
nischen und betriebstechnischen Abtheilung einzuhalten
sei, damit bei Ueberprifung der Berichte, welche von den-
selben drei Abtheilungen des Unterausschusses vorzunehmen
ist, alle berichterstattenden Verwaltungen auch thatsiichlich
vertreten sind. : :
Hinsichtlich der Fragebeantwortungen durch die
Vereins-Verwaltungen schligt der Unterausschuls die Einhaltung
der Bestimmungen vor, welche in dem mit Rundschreiben der
geschiiftsfiihrenden Verwaltung vom 11. Dezember 1900 Nr. 4020
versendeten »Schlulsbericht« auf Seite 6 enthalten sind und
wie folgt lauten:
1. Die Beantwortung fiir jede Frage hat auf einem besonderen
Blatte (Bogen oder Hefte) zu geschehen.
die Fragebeantwortungen diirfen sich in der Regel nur
auf Erfahrungen und aus der Erfahrung ge-
zogenen Folgerungen stitzen und wo dies I;icht,
oder nicht in hinreichendem Malse der Fall sein sollte,
ist ein besonderer Vermerk dariiber beizusetzen, und

o

3. bei allen Mittheilungen iiber angestellte Versuche ist stets
die Zahl, Ausdehnung und Zeit dieser Versuche bekannt
zu geben und sollen die Mittheilungen, wenn irgend
moglich, durch Skizzen und Hinweise auf im Gegenstande
bereits geschehene Verodffentlichungen ergiinzt werden.

Aufserdem wird dic Befolgung der nachstehenden Vor-
schriften empfohlen;

a) Jede einzelne Beantwortung, sowie auch jede der
derselben etwa beigeschlossenen Anlagen, ist oben
mit der Bezeichnung der die Antwort er-
theilenden Vereins-Verwaltung zu versehen;

b) die Fragebeantwortungen und ihre etwaigen Anlagen

sind in der Weise zu vervielfiltigen, dals das hierzu

verwendete Papier nur auf einer Seite bedruckt
erécheint;

die Anlagen sind der Gleichformigkeit wegen mit

romischen Ziffern zu bezeichnen.

©)

Der Ausschufs glaubt in Anerkennung der grofsen Sorg- -
falt, welche der Unterausschuls der Sichtung der Fragen zu-
gewendet hat, davon absehen zu konnen, in eine Einzeldurch-
berathung der Fragen einzutreten. Er genehmigt den in der
Anlage zu diesem Protokolle enthaltenen Wortlaut der technischen
Fragen und ernennt, nachdem zuvor noch beschlossen wurde,
dafs die bautechnische Abtheilung des Unterausschusses
(fir die Fragen der Gruppe I und II) durch die Generaldirektion
der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen verstirkt werde, zu
Berichterstattern iiber die demnichst eingehenden Fragebeant-
wortungen folgende Verwaltungen:

Es iibernehmen die Berichte iiber die Beantwortungen der Fragen
Namen Gruppe Gruppe Gruppe Gruppe Gruppe Gruppe Gruppe Gruppe
der Yerwaltungen I 11 111 v \ VI VII VII | Summa
N Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr. Nr.
Ungarische Staatshahnen 5 15 4, 8 2 3 4 — — — 7
Badische Staatsbahnen . .. — — 7, 19 7. — — — — 3
Bayerische Staatsbahnen . . . . 8 — 8 5 7 1 — 1, 2, 5, 8
K. E. D. Berlin — — — — 1,2, 3 — — — 3
K. E. D. Bromberg . R 9, 14 6 - — — — — — 3
Eisenbahnen in Elsals- Lothlmgen .17 10, 16 — — — — — — — 3
K. E. D. Erfurt — — — — ; — — 3,6 7,8 4
K. E. D. Essen 6, 11, 18 — — — ! — 2,8, 4 — — 6
K. E. D. Hannover . — — 1, 4 — 6 — — — 3
Oldenburgische Eisenbahn- Duektlon 17 2, 5 — — — — — — 3
Pfilzische Eisenbahnen . . — — 12, 13, 18 — — — — — 3
Sachsische Staatsbahnen — — 9 2, 6 — — — 5
Wiirttembergische Staatsbahnen 13. 19 —- — — — —_ {9 11 12 — 7
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 1, 2 3 10, 15 8, 12 — — — 7
K. K. Eisenbahn-Ministerium — — 3, 14 1,9 — — — 9, 10, 11 7
Oesterreichische Nordwestbahn . — — 11 — 5 — 1,2,4,5 14 — 7
Priv. Oesterreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft —_ — 5, 6, 16 10, 11 _ - — 8 — 6
Siidbahn-Gesellschaft . 3, 4 1 17 4 ’ 8 — — — 6
Holléndische Elsenbahn-(zesellschaft 12 7 — — — — — — 2
Gesellschaft fir den Betrieb von
Niederlandischen Staatsbahnen — — — — — — — 3, 4,6 3
Summa I 19 8 19 12 8 4 15 11 96

36%*
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Der Ausschufs genehmigt ferner die vorstchend unter
1—3 und a—c angefiihrten, bei den Fragebeantwortungen zu
beachtenden Vorschriften, Die geschiftsfihrende Verwaltung
wird nunmehr ersucht, die beschlossenen technischen Fragen
simmtlichen Vereins-V erWaltungen zur Beantwortung zu iber-
senden und dieselben zu veranlassen, die Antworten an alle
dem Ausschusse. fiir technische Angelegenheiten angehirenden
Verwaltungen in je 3 Abdriicken (an die Stidbalin-Gesellschaft
in 6 Abdriicken), an die vorsitzende Verwaltung des Ausschusses

‘in 5 Abdriicken und an die geschiftsfilirende Verwaltung,

sowic an die Schriftleitung der technischen Vereinszeitschrift
in je 2 Abdriicken
bis Lingstens 1. Februar 1902

zu iibersenden., Etwa nach dem 1, Februar 1902 eingchende
Beantwortungen haben keinen Anspruch auf Beriicksichtigung.

Beziiglich der Fertigstellung der iiber die Fragebeant-
wortungen durch die hierfir bestimmten Unterausschufs-Ver-
waltungen zu erstattenden Berichte (einschl. Schlufsfolgerungen)
wird als Endtermin =

: der 15, April 1902

festgesetzt. Die Versendung dieser Berichte soll in der gleichen
“Anzahl erfolgen, wie dies oben beziiglich der Fragebcant-
woftungen festgesetzt wurde.

Die Ucberprifung dieser Berichte und Festsetzung  der
Schlufsfolgerungen durch die drei Abtheilungen des Unteraus-

schusses soll bis zum
1. Juni 1902

erledigt sein, sodals nach Drucklegung und Versendung der
vom Unterausschusse iiberpriiften Berichte durch die geschiifts-
fithrende Verwaltung an alle Mitglieder des technischen Aus-
schusses der letztere in der Herbstsitzung des Jahres 1902 in
der Lage sein diirfte, sich mit der Angelegenheit von Neucm
zu befassen.

VII. Wahl eines Ersatzmitgliedes [iir den aus dem Preisausschusse
ausgeschiedenen Herrn Regierungsdirektor Mahla (vergl. Schreiben
der geschiftsfilhrenden Verwaltung vom 17. April 1901,
Nr. 1509)."

Von den auf Grund des § 4 des Uebereinkommens, be-
treffend dic Aussetzung von Preisen, vom Ausschusse fiir tech-
nische Angelegenheiten im vorigen Jahre gewihlten 6 Mitglicdern
des Preisausschusses hat Herr Regicrungsdirektor Mahla seinen
Austritt aus dem Preisausschusse erklirt, weshalb die geschifts-
filhrende Verwaltung die Vornahme der Wahl fiir ein neues
Mitglied zum Preisausschusse angeordnet hat.

Es wird heute durch Zuruf cinstimmig Herr General-
direktionsrath Weiss (Konigl. Baycrische Staatsbahn) in den
Preisausschufls gewihlt; derselbe erklirt unter dem Ausdruck
des Dankes fir das ihm crwiesene Vertrauen, dals er diec Wahl
annehme. )

VIII. Erginzung des Unterausschusses fiir die Vorberathung der

Frage iiher die Einfiihrung einer selbstthiligen Kuppelung (vergl.

Ziffer X des Protokolles Nr. 70, Bozen, den 27./28, Februar 1901
und Organ 1901 Seite 111).

Die Konigl. Eisenbahndirektion zu Berlin hat mit Riick-

sicht darauf, dals dieselbe die simmtlichen Lokomotiven und

Wagen fiir die Preulsischen Staatsbahnen beschafft und unter
dem Vorsitze der genannten Verwaltung ein Ausschufs besteht,
welcher sich mit der Frage der Einfiihrung der oben erwihnten
Kuppelung an den Fahrzeugen der Preulsischen Staatsbahnen
beschiiftigt und die in grofser Zahl eingehenden Projekte und
Erfindungen priift, den Wunsch geidulsert, in dem zu Bozen
eingesetzten Unterausschusse fir die Vorberathung der Frage
tiber die Einfilhrung einer selbstthiitigen Kuppelung vertreten
zu sein,

Der Herr Vorsitzende glaubt, dals nach vorstehender Mit-
theilung der Sache durch die Zuwahl der Konigl. Eisenbahn-
direktion zu Berlin in den Unterausschuls nur gedient werde
und sieht keine Bedenken, den aus 11 Verwaltungen bestehenden
Unterausschufs noch um 1 Verwaltung zu verstirken.

Als 12. Verwaltung wird hierauf die Koénigl. Eisen-
bahndirektion zu Berlin in den in Rede stehenden
Unterausschufs gewihlt.

IX. Bestimmung iiher Ort und Zeit der nichsten Ausschufssitzung,

Die nichste Ausschufssitzung soll

am 27. November d. Js.
(Vormittags 10 Uhr)
in Leipzig '
stattfinden. -
Die Konigl. Generaldirektion der Sidchsischen Staatsbahnen
wird ersucht, fiir Berecitstellung eines gecigneten Sitzungssaales
Sorge tragen zu wollen.

Nachdem noch der Vorsitzende unter lebhafter Zustimmung
der Versammlung der Generaldirektion der Holldndischen
Eisenbahngesellschaft sowie der Generaldirektion der Gesellschaft
fir den Betrieb von Niederlindischen Staatsbahnen den Dank
fir dic dem Ausschusse zu Theil gewordene Firsorge ausge-
sprochen, wird die Sitzung geschlossen.

Anlage II.
Zusammenstellung —

der von den Vereins-Verwaltungen zu beantwortenden
Technischen Fragen.

Gruppe 1.
Bau der freien Strecke.

Schiencnmaterial. -
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 1h vom Jahre 1893.)
Welche Anforderungen werden seitens der Babnverwaltungen

I'rage 1.

-derzeit hinsichtlich der Stoffbeschatfenheit und Hevstellungsart der

Schienen gestellt ?

Bieten dieselben nach den vorliegenden Erfahrungen gentigende
Gewithr fir ein gutes Verhalten der Schienen im Betriebe?

Welche Giiteproben und welche Abnahmeverfahren sind zu em-
pfehlen. um die Uebernabme eines moglichst bruchsicheren und gegen
Abnutzung miglichst widerstandsfihigen Schienenmateriales zu ge-
wiithrleisten ?

Welche Erfahrungen liegen vor iiber das Verhalten der Schiénen
aus den verschiedenen Stahlgattungen (Bessemer-, Martin- und Thomag-
stahl)? -

Welche dieser Stahlgattungen hat sich im Betriebe beziiglich
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der Erhaltung, Dauer und Bruchsicherheit der Schienen als die ge-
eignetste erwiesen? )

An welchen Querschnitttstheilen pflegen die den Vollbriichen
der Schienen gewdhnlich vorausgehenden Anbriiche des Materiales zu-
meist vorzukommen ?

Sind Anbriiche- bei gewissen Materialgattungen (Eisenschienen,
Bessemer-, Thomas-, Martinstahlschienen) hiufiger beobachtet worden?
. Frage 2, Form des Schienenguerschnittes.

Welche Form des Schienenquerschnittes fiir Hauptbahnen empfiehlt
sich nach den bisherigen Erfahrungen sowohl fiir Vignoles- als auch
fiir Stuhlschienen-Oberbau auf Querschwellen?

Frage 3. Schwellentriinkung.

(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 5 vom Jahre 1898)

Welche Erfahrungen liegen iiber die verschiedenen Arten der
Schwellentriinkung bei den einzelnen Holzgattungen und im Besonderen
bei Buchenschwellen mit sogenanntem ,rothen Kern* vor, und zwar
in Bezug auf die Kosten der Trinkung und auf die Dauer der
Schwellen ?

Bei neueren Trinkungsverfahren sind die Einzelheiten der-
selben anzugeben. Welche Mittel wurden angewendet, um das Reilsen
der getriinkten Buchenschwellen zu verhiiten, und wie bewihrten sich
dieselben?

Schienenbefestigung.

Wie bewiihren sich die Schienenbefestigungen, bei welchen die
Unterlagsplatten mit den Schienen durch Haken bezw. Schrauben un-
abhiingig von der Befestigung auf den Schwellen verbunden sind?

Frage 4.

Schwellenschrauben.
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 6 vom Jahre 1893.)

Welche Erfahrungen wurden mit Schwellenschrauben gemacht?

Hat die in neuerer Zeit vermehrte Beanspruchung der Gleise zu
einer allgemeinen Anwendung der Schwellenholzschrauben gefithrt?

Bieten dieselben von diesem Gesichtspunkte wesentliche Vortheile
-gegeniiber den Hakennigeln ?

Ist — in Verbindung mit Unterlagsplatten — ihre Anwendung
nicht auch an der Aulsenseite der Schienen derjenigen der Haken-
‘niigel vorzuziehen ?

Frage 5.

Frage 6. Wandern der Schienen.
Welche Vorkehrungen sind gegen das Wandern der Schienen

angewendet und mit welchem Erfolge?

Frage 7. Anfiillung vor den Schwellenkopfen.

Welche geringste Anfiillung der Bettungs- und Verfillstotfe vor
den Schwellenkdpfen bei Querschwellenoberbau in Hole der Schwellen-
oberfliche hat sich je nach Art jener Stoffe

a) in gerader Linie

b) in Kriitmmungen
und zwar bei Haupt- und bei Nebeneisenbahnen erfahrungsgemils als
nothwendig herausgestellt?

Material eiserner Briicken.
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 12 vom Jahre 1893.)

Welche Erfahrungen liegen nach der bisherigen Verwendung des
Flulseisens vor hinsichtlich der Giiteproben, des Verhaltens wihrend
der Bearbeitung und der Bewihrung im Betriebe, und welche Unter-
schiede zeigen dabel die Materialgattungen (Bessemer-, Thomas-
Martin-, Flufseisen)? ’

Ist es pach den vorliegenden Erfahrungen mit Stahl und Flufs-
eisen iiberhaupt noch empfehlenswerth, Briicken in Schweifseisen aus-
zufithren ?

Sind bei Briickenanordnungen aus Schweifs- und Flufseisen
Briiche bezw. Anbriiche beobachtet worden und auf welche Ursachen
wiren solche Erscheinungen zuriickzufiibren ?

Frage 8.

Sind solche Briiche bei gewissen Materialgattungen (Schweils-,
Bessemer-, Thomas-, Martineisen) haufiger beobachtet worden?

Sind bei Brickenanordnungen aus Schweils- und Flufseisen
grofsere Verrosstungserscheinungen beobachtet worden?

Auf welche Ursachen wiiren dieselben zurtickzufiihren?

Sind solche * Erscheinungen bei gewissen Materialgattungen
(Schweils-, Bessemer-, Thomas-, Martin-, Flulseisen) hiiufiger beobachtet
worden ?

Frage 9. Beanspruchung eiserner Briicken.

Welche Beanspruchungen des Briickenmateriales werden unter
Beriicksichtigung der dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge, fiir
neu zu bauende Briicken, und unter Beriicksichtigung des zu-
nehmenden Gewichtes der neuen Betriebsmittel, bei alten cisernen
Briicken, noch als zuliissig erachtet?

Wird bei Berechnung eiserner Briicken fiir Bahnen unterge-
ordneter Bedeutung der geringeren Zuggeschwindigkeit durch Er-
milsigung der Sicherheitsziffern oder durch Erhohung der zuldssigen
Materialspannungen Rechnung getragen und in welchem Malse?

Frage 10. Unterhaltung eiserner Briicken.

Welche Mittel sind zur Verminderung der Unterhaltungskosten
der Fahrhahnconstructionen eiserner Eisenbahnbriicken angewandt
worden und wie haben sich dieselben bewihrt (thunlichst unter An-
gabe des Briickenmateriales)?

Welche Erfahrungen sind auf Haupthahnstrecken mit bedeutendem
Schnellzugsverkehr mit Zwillingstrigern bei eisernen Ueberbauten mit
beschrinkter Constructionshthe in Bezug auf die Haltbarkeit der
Quertriger gemacht worden und welche Construction der Quertriger
hat sich am besten bewihrt?

Frage 11. Oberbau auf cisernen Briicken.
Kann die Schwellenentfernung auf eisernen Briicken grofser ge-
halten werden als auf der freien Strecke und aus welchem Grunde?
Ist es nothwendig auf eisernen Briicken alle Querschwellen mit
den Tragern zu verschrauben oder geniigt blos dic Befestigung eines
Theiles derselben?

Welche Nachtheile sind beobachtet worden, wenn nicht alle
Briickenschwellen befestigt waren? '

Welche Erfahrungen liegen iiber Anwendung von eisernen auf
hélzernen Querschwellen gelagerten Lingsunterlagen (Langschwellen)
bei Eisenbriicken vor, welche Unterlagen einerseits die Unterstiitzung
der Schienen zum Schutze gegen Bruch, andererseits die Schonung
und sanfte Befahrung der schwebenden Stolsverbindung bezwecken ?

Frage 12.
Schalldiimpfende Vorrichtungen bei Eisenbriicken.
(Vergl. ¥rage Gruppe I, Nr. 13 vom Jahre 1893.)

Welche Mittel zur Verminderung der Schlige und zur Schall-
dimpfung sind bei den Eisenbahnbriicken tiber stark befahrene Stralsen
angewendet, wenn die Schienen unmittelbar auf eisernen Trigern und
wenn sie auf holzernen Querschwellen liegen?

Welches ist der Erfolg dieser Mittel ?

Welche Anordnungen sind getroffen und welche Erfahrungen
sind damit gemacht, wenn das Gleis auf der Briicke in Kiesbettung
liegt ?

Wie ist dabei die Entwisserung der Fahrbahn bewirkt?

Durchlisse und Briicken aus Beton.
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 15 vom Jahre 1893.)

Wurden grofsere -Durchlisse und Ueberbriickungen in Stampf-
beton ausgefithrt?

Welche Bedingungen waren hierfiir mafsgebend und wie haben
sich diese Herstellungen bewihrt?

Wurden bei grifseren Spannweiten auch Betoneisenbauten nach
Monier, Melau, Hennebique u.s. w. in Anwendung gebracht?

Wie haben sich diese Bauten bewiihrt?

Frage 13.
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Gewodlbeabdeckungen.

Welche Gewdlbeabdeckungen haben sich in Bezug auf Dauer-
haftigkeit und geringe Unterhaltungskosten am besten bewiihrt?

Frage 14.

Oberbau in Tunneln.

(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 18 vom Jahre 1893,)

a) Welche Oberbauarten bewihren sich am besten in feuchten
Tunneln und welche Schutzmittel bewihren sich daselbst gegen
das Rosten der Eisentheile und in welchen Zeitraumen sind
diese Schutzmittel zu erneuern?

b) Welche Werkzeuge dienen zur moglichst vollstiindigen Reinigung
der Eisenbestandtheile des Oberbaues vom Roste vor dem An-
striche bezw. vor deren Legung ?

c) Welchen Einflufs besitzt die Gattung des Schotterbettmateriales
auf das Rosten?

Frage 15.

Frage 16. Liiftung der Tunnel.

Welche Erfahrungen sind mit Liiftungsvorrichtungen fiir Eisen-
bahntunnels gewonnen ?

Welche Ursachen waren fiir die Einrichtung der Liiftungsanlagen
bestimmend ? :

Welche Bauarten sind zur Anwendung gekommen?

Welche Vorziige und Mingel haften ihnen an?

Wie lange befinden sich die Liiftungsanlagen im Betriebe?

Hat sich seit ihrer Inbetricbnahme das Abrosten des Oberbaues
wesentlich vermindert?

Frage 17. Beleuchtung von Baustellen.

(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 19 vom Jahre 1893.)

Welche Art der Beleuchtung hat sich bei Unterhaltungs- und
Aushesserungsarbeiten auf Baustellen bewihrt?

Welche neueren Erfahrungen sind in dieser Beziehung gemacht ?

Stehen auf Bahnen zur nichtlichen Beleuchtung von Unfallstellen
oder Beleuchtung bei Ausbesserungsarbeiten in Tunneln besondere
Beleuchtungswagen fiir elektrisches oder anderes Licht in Anwendung
und mit welchem Erfolge?

Frage 18.
Welche Ausbildung der Spurrinne hat sich an Wegiibergiingen
in Schienenhdhe zur Verhinderung des Einklemmens und Hingen-
bleibens der Zugthiere mit ihren Hufen bewiihrt ?
In wie weit ist von der Anbringung der Schutzschiene tiberhaupt
abgesehen worden?

Wegiibergiinge in Schienenhdhe.

Frage 19. Wegeschranken.

(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 20 vom Jahre 1893.)

Welche Verbesserungen an Drahtzugschranken sind in den letzten
7 Jahren eingefiihrt, insbesondere im Hinblick auf dic Erhéhung der
Sicherheit des Strafsen- und des Eisenbahnverkehres?

In welcher Entfernung von der Mitte des Nachbargleises sollen
die Schlagbiume der Hand- und Zugschranken liegen?

Sollen die Schlagbiume der Zugschranken in geschlossenem Zu-
stande von den Voritbergehenden geoffnet werden konnen oder nicht?

Ist im Bejahungsfalle ein Riickliutewerk nothig?

Empfiehlt es sich nicht, das selbstthitige Vorlduten beim Schliefsen
der Zugschranken in den Technischen Vereinbarungen bindend vorzu-
schreiben 2 ' '

Sind selbstthitig durch die Ztge bediente Wegschranken auf
den Hauptbahnen zuldssig und auf Nebenbahnen rithlich?

Gruppe II.
Bahnhofsanlagen.
Frage 1.
Weichen, die aus iiberhdhten Gleisen abzweigen.
Sind in Weichen, welche von gekriimmten, im Hufseren Strange
iiberhéhten Gleisen abzweigen, Entgleisungen beobachtet worden, die
auf die besondere, bei derartigen Abzweigungen sich ergebende un-

regelmiilsige Gestaltung des Verlaufes der Hohenlage der Schienen-
striinge des abzweigenden Gleises zuriickzufiihren sind, und empfichlt

‘es sich etwa, von solchen Weichenabzweigungen in Zuggleisen ganz
‘abzusehen ?

Frage 2.  Gleiskreuzungen und Kreuzungsweichen.

Welche Erfahrungen hat mman mit Gleiskreuzungen und Kreuzungs-
weichen (englischen Weichen) in stark befahrenen Hauptgleisen mit
Schnellzugsverkehr gemacht, und welches Neigungsverhiltnis wird fiir
dicselben dufsersten Falles noch fiir zulissig gehalten?

Frage 3. Weichen und Kreuzungen.
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 1, 4, 5 vom Jahre 1893.)
Welche rieueren Erfahrungen sind riicksichtlich der Bauart der
Weichen und Kreuzungen in den letzten 8 Jahren gemacht worde,
insbesondere riicksichtlich der Ausbildung der Zungen-Vorrichtungen
und der Verwendung zusammengesetzter Herzstiicke ?

Frage 4. Eingepflasterte Gleise und Weichen.

Welche Bauweise hat sich bei durchaus eingepflasterten Gleisen
und Weichen, die auf Bahnhofen, Hafenanlagen u.s. w. von Landfuhr-
werken befahren werden miissen, bewihrt und welche Vor- und Nach-
theile sind hierbei beobachtet worden?

Frage 5. Drehscheiben.

Welche neueren Erfahrungen sind beziiglich der Bauart und der
Behandlung von Lokomotiv-Drehscheiben in den letzten 8 Jahren ge-
macht worden? Sind Entlastungsvorrichtungen zweckmilsig und
welche derselben haben sich bewihrt?

Fra{/e' 6. Bahnsteighdhe.

Welche Hohe der Bahnsteige iiber Schienenoberkante wird mnach
den neueren Erfahrungen fiir zweckmiilsig gehalten?

Rauchabzug in Lokomotivschuppen.
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 15 vom Jahre 1893.)

Welche Vorrichtungen fir den Rauchabzug in Lokomotivschuppen
haben sich bei moglichst geringen Anlagekosten vorzugsweise als
zweckmifsig und wirksam erwiesen ?

Beurtheilung (unter Mafsangaben) der Rauchabzugsrohre mit oder
ohne Ansaugung und von Dachreitern mit oder ohne verstellbare
Rauchauslésse.

Welches Material hat sich fiir Rauchabzugsrohre in Lokomotiv-
schuppen am besten bewihvt?

Welche Erfahrungen wurden mit hohen Schornsteinen fiir den

Frage 7.

i Rauchabzug der Lokomotivschuppen (unter Angabe der Anzahl Stinde

fiir den Schornstein) und mit centralen Rauchabziigen gemacht?

Beleuchtung.
(Vergl, Frage Gruppe V, Nr. 4 vom Jahre 1893.)

Welche Beleuchtungsart empfiehlt .sich mit Riicksicht auf billige
Anlage- und Betriebskosten fir Bahnhofe, Werkstitten und Lokomotiv-
schuppen, bei welchen Kohlengas oder elektrisches Licht nicht in
Frage kommt? :

Frage 8.

Gruppe IIIL.

Lokomotiven und Tender,
Frage 1. Leistungsfiihigkeit.
a) Welche grofste Beanspruchung findet im regelmilsigen Betriebe

bei Personen- und Giiterzugslokomotiven statt, gemesseu durch:

1. die in einer Stunde auf 1 qm feuerberithrte Heizfliche ver-
dampte Wassermenge in kg?

2. die Luftverdinnung in der Rauchkammer in Millimeter
Wassersiiule ?

3. die Leistung in Pferdestirken am Triebradumfange auf 1 qm
feuerberithrter Heizfliche?
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Bemerkung. Es wird empfohlen, den Bewegungs-
widerstand des Zuges (einschl. Lokomotive und Tender) in kg
fiir die t nach der Erfurter Formel w = 2,4 4 1—?;—029 zu  be-

rechnen, wobei » = Geschwindigkeit in km pro Stunde.

b) Welches Verhiltnis der Rostfliche zur feuerberiihrten Heizfliche '

wird bei den neueren Lokomotiven angewendet?

Frage 2. Dampfspannung

(Vergl. Frage Gruppe 1II, Nr. 1 vom Jahre 1893)

Welche Dampfspannungen von mehr als 10 at sind im Gebrauche
und welche Erfahrungen sind damit im Vergleich mit 10 at gemacht
worden, insbesondere beziiglich:

1. der Leistungsfihigkeit der Lokomotiven bei Zwillings- und
Verbundwirkung,
2. der Erhaltung der Kessel, bezogen auf gleiche Leistungen?

Yerbundlokomotiven.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 7 vom Jahre 1892)
a) Bei welchen Lokomotivgattungen wird die Verbundanordnung
mit zwei Zylindern in grofserem Umfange angewendet?
b) Welche weiteren Erfahrungen wurden gemacht:
1. iiber Brennstoff- und Wasserersparnis?
9. bei der Unterhaltnng der Kessel und Trichwerke?
¢) In welchem Umfange sind Verbundlokomotiven besonderer
Bauart in Benutzung:

Frage 3.

1. mit 4 Dampfzylindern, 2 inneren, 2 #ufseren, Bauarten
de Glehn, v. Borries u.s. w.?

2. mit Tandem-Anordnung, — je zwei Zylinder hintereinander?

3. nach Bauart Vauclain, je zwei Zylinder iibereinander?

4. nach Bauart Mallet-Rimrott mit Dampfdrehgestell?

d) Welche Vor- und Nachtheile bieten diese Anordnungen gegen-
iiber den Zwei-Zylinder-Verbundlokomotiven beziiglich der
Leistungsfahigkeit, des rahigen Ganges und der Wirthschaft-
lichkeit ?

¢) Welche Verhiltnisse der Kolbenflichen und der Fiillungsgrade
in den Hoch- und Niederdruck-Zylindern werden bei den ver-
schiedenen Gattungen fiir zweckmiflsig gehalten?

f) Welche Anfahr- und Wechselvorrichtungen sind bei Loko-
motiven mit 2 und 4 Zylindern im Gebrauch und wie bewihren
sie sich?

Frage 4. Ueberhitzter Dampf.

a) Bei wie vielen Lokomotiven, welcher Gattung und seit wann
wird iberhitzter Dampf angewendet ?

b) Welche Mehrleistung, Brennstoff- und Wasserersparnis wurde
im Vergleich mit gleichartigen Zwillings- oder Verbund-
lokomotiven erzielt ?

¢) Wie hoch ist die Spannung des Dampfes, wie hoch wird er
iiberhitzt und wie grofs sind die feucrberiihrten Heizfliichen der

_ Kessel und Ueberhitzer ? .

d) Wie sind die Ueberhitzer, Schieber, Kolben und Stopfbiichsen
gebaut und wie bewihren sie sich?

¢)- Wie sind die Schmiervorrichtungen fiir Kolben und Schieber
eingerichtet und welcher Schmierstoff wird verwendet?

Feuerkisten.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 15 vom Jahre 1893.) -

a) Welche Verankerungen der Decken- und Seitenwinde sind fiir
Dampfspannungen von 12 at und mehr im Gebrauch?

b) Welche Mittel (bewegliche Stehbolzen, kurze Deckbarren u. s. w.)
werden angewendet, um das Strecken der Rohrwinde und das
dadurch bewirkte Unrundwerden der Rohrlocher, Reifsen der
Stege und Einbrechen der Flanschen thunlichst zu verhindern?

¢) Welchen Einflufs hat die chemische Beschaffenheit des Kupfers
‘auf die Dauerhaftigkeit der Feunerkistenwinde?

Frage 5.

d) Welche Erfahrungen sind gemacht mit der Feuerthiirverbindung
von Webb?
¢) desgl. mit Stehbolzen aus Hartkupfer, Manganbronze u.s. w.?
f) 1. In welchem Umfange werden flufseiserne Feuerkisten ver-
wendet und mit welchem Erfolge?
2. Welchen Einflufs hat die Behandlung im Betriebe, der
Brennstoff und das Speisewasser auf ihre Dauer?
8. Welches Material (Herstellungsart, chemische Zusammen-
setzung, mechanische Eigenschaften) eignet sich am besten?

Kessel.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 2 vom Jahre 1893.)

a) Welche von den gewdhnlichen abweichende Bauarten sind im
Gebrauch und mit welchem Erfolge?

b) Welche weiteren Erfahrungen sind gemacht mit Laschennietung
und mit geschweilsten Nahten?

¢) desgl. mit der Lagerung der iHufsern Feuerkiste im Rahmen
hinsichtlich der Haltbarkeit der Stehbolzen ?

d) desgl. mit Flufseisen zu den Kesselwiinden? (Beschaffenheit
ist anzugeben.)

e) desgl. mit eisernen Rauchkammer-Rohrwiinden mit Kupfer- oder -
Messingiiberzug ?

f) Sind Einrichtungen zur Herstellung eines ausreichenden Wasser-
umlaufes im Gebrauch und mit welchem Erfolge?

g) Ist ein Ausglihen der fertigen Kessel an Stelle des Ausglithens
der einzelnen Platten versucht? In welcher Weise und mit
welchem Ergebnis?

F'rage 6.

Frage 7 Siederohre.

a) Sind Siederohre mit inneren Rippen (Serve) versucht?
1. In welchem Umfange und seit wann?
. In welcher Anordnung und in welchen Abmessungen? -
. Mit welchem Erfolge beziiglich der Heizwirkung und Er-
- haltung ? ’
4. desgl. beziiglich der Reinhaltung?
1
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b) 1. Welches Material (Schweils- oder Flufseisen) wird zu Siede-
rohren verwendet?
2. Welche Herstellungsart der Siederohre verdient den Vorzug?
3. Bei welchem Material wurde ein Durchrosten vor der Feuer-
kistenrohrwand beobachtet?
Frage 8. Rauchverminderung.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 4 vom Jahre 1893.)

a) Welche Einrichtungen zur Rauchverminderung sind in Benutzung,
bei welchen Lokomotivgattungen und in welchem Umfange?
b) Welche Erfahrungen sind gemacht beziiglich ihrer Wirksamkeit,
des Brennstoffverbrauches, der Neigung der Mannschaften, sie

davernd zu benutzen, und der Unterhaltungskosten ?

Funkenfiinger.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 3 vom Jahre 1893)
Welche Funkenfinger sind in neuerer Zeit im Gebrauch, fiir
welche Brennstoffe und mit welchem Erfolge beziiglich ihrer Wirk-
samkeit, unbeschriinkter Zugwirkung und Dauerhaftigkeit?

Frage 9.

Frage 10. Dampfschieber.
(Vergl, Frage Gruppe III, Nr. 9 vom Jahre 1893.)

a) Welche Entlastungsvorrichtungen sind in grifserm Umfange
im Gebrauch, bei welchen Lokomotivgattungen und mit welchem
Erfolge? .

b) In welchem Umfange und mit welchen Ergebnissen sind Kolben-
schieber im Gebrauch? (Angabe der Bauart) Haben sich da-
bei Sicherheitsventile an den Zylinderdeckeln und Luftsauge-
ventile als nothwendig erwiesen?

¢) Wie haben sich gufseiserne Dampfschieber in waagerechter und
senkrechter Anordnung bei Dampfspannungen von mebr als
10 at bewihrt ?
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Frage 11. Sehmiervorrichtungen.
(Vergl. Frage Gruppe IIT, Nr. 10 vom Jahre 1893.)
Welche neueren Schmiervorrichtungen sind im Gebrauch:
a) fiir die unter Dampf laufenden Theile?
b) fir die kalt laufenden Theile ?
c) bei Graphitschmierung?
d) Wie wird das Schmiermaterial den Schiebern und Kolben zu-
gefithrt ? :

Frage 12. Metallpackungen fiir Stopfbiichsen.
Welche Anordnungen sind im Gebrauch und mit welchem Er-

gebnis ? =
- Frage 13. Sandstreuer.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 13 vom Jahre 1893.)

Welche Sandstreuer neuerer Bauart sind im Gebrauch und mit
welchem Erfolge?

Frage 14. Drehgestellbremsen.

a) In welchem Umfange und in welcher Anordnung sind Dreh-
gestellbremsen in Anwendung ?

b) Sind schiidliche Einfliisse auf den Lauf und die Haltbarkeit der

Gestelle beobachtet?

Frage 15. Freie Lenkachsen.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr, 11 vom Jahre 1898.)
a) Bei welchen Lokomotivgattungen und in welcher Anordnung
gind freic Lenkachsen in Anwendung ?
b) Wurde mit diesen ein ruhigerer Gang crzielt als bei zwang-
liufig einstellbaren Laufachsen ?

Stahlgufs.

Fiir welche Theile wird Stahlgufs beim Lokomotivbau verwendet
und mit welchem Erfolge?

Frage 16.

Frage 17. Nickelstahl.

In welchem Umfange und mit welchem Ergebnisse ist Nickelstahl
oder -Eisen verwendet zu Achsen, Reifen, Kurbeln, Zapfen, Stangen,
Feuerkisten, Stehbolzen u. s, w.?

Welchen Nickelgehalt batte das betreffende Material?

Frage 18. Wiirmeschutz.

Welche Wiirmeschutzmittel werden fiir dic Kessel, Dampfzylinder
u. s. w. verwendet und mit welchem Nutzen ?

Frage 19. Windbrecher.

Welche Erfahrungen sind mit Windbrechern bei Lokomotiven
gemacht worden?

Gruppe 1V,
Wagen.
Bauart der Personenwagen.

(Vergl. Frage Gruppe IV, Nr. 1 vom Jahre 1893.)

a) Welche Erfahrungen liegen vor iiber die Verhiltnisse zwischen
Gestelllinge und Radstand, Neigung und Linge der Feder-
:gehéinge hinsichtlich ruhigen, nicht schlingernden Ganges und
ausreichender Einstellung der Lenkachsen in Kriimmungen ?

b) Welche Vor- und Nachtheile haben zwei- und dreiachsige Wagen
mit langem Radstande im Vergleiche mit vierachsigen fiir den
Schnellzugsdienst ?

¢) Wie hat sich die fudernde Auflagerung der Wagenkasten auf
den Untergestellen bewihrt? (Beschreibung der Einrichtung.)

Frage 1.

Frage 2. Dampfheizung.

(Vergl. Frage Gruppe IV, Nr. 2 vom Jahre 1893.)
Welche weiteren Erfahrungen liegen vor iiber:
a) die Hochdruckheizung ?
b) die Niederdruckheizung?

| frage 5.

¢) besondere Einrichtungen fir die Heizung langer Ziige 9

d) die grofste Linge des von einer Stelle zu heizenden Zuges?
(Achsenzahl.)

e) selbstthitige Wasserableiter?

f) die Einstellung der Heizung durch dic Reisenden oder durch
die Zugmannschaft?

Frage 3. Beleuchtung der Personenwagen.

a) Welche Erfahrungen wurden mit der Mischgasbeleuchtung ge-
macht und in welchem Verhiltnisse wird dem Oelgase Acetylen-
gas zugesetzt ?

b) Welche Erfahrungen wurden mit elektrischer Beleuchtung ge-
macht? (Beschreibung der Einrichtung und Angabe der Anlage-
und Betriebskosten.)

Frage 4. Wasserleitung.
Welche Erfahrungen liegen vor iiber die Wasserspiilung der
Aborte und iber die Mittel zur Verhinderung des Einfrierens

des Spiil- und Waschwassers ?

Faltenbiilge.

a) Welche Anordnungen zur raschen Verbindung und Losung der
Faltenbiilge haben sich bewihrt?

b) Welche Mittel haben sich bewihrt, um die Dauer der Falten-
billge zu erhdhen und die Unterhaltungskosten zu vermindern ?

Frage 6. Eintheilige Achsbuchsen.
a) Wie haben sich eintheilige Achsbuchsen bewihrt, insbesondere
beim Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe?
b) In welchem Umfange werden solche Achshuchsen auns Stahl
oder Flufseisen verwendet und mit welechem Erfolge?
Frage 7. Drehgestelle.
Welche Banart der Drehgestelle ist mit Riicksicht auf sanften
Gang der Wagen und Vermeidung heftiger Seitenbewegungen
zu empfehlen ?

Frage 8. Bremsen der Mittelachse.

Welche Bremscinrichtungen der Mittelachse dreiachsiger Wagen
haben sich bewihrt ?

Frage 9. Bauart der Giiterwagen.

a) Welche Mittel sind angewendet worden, um das Eigengewicht
im Verhiltnisse zur Ladefihigkeit zu verringern und mit welchem
Erfolge? (Prelsbleche, Hohlprofile u. s. w.)

b) In welchem Umfange und mit welchem Erfolge sind Wagen
fiir Kohle, Erze, Steine u. s. w. mit mehr als 15 t Ladefahigkeit
im Gebrauch? ' '

¢) Welche besonderen Einrichtungen fiir rasche Entleerung sind
im Gebranch und wie bewihren sie sich ?

Frage 10. Flufseisen.

(Vergl. Frage Gruppe IV, Nr; 4 vom Jahre 1893.)
Mit welchem Erfolge ist Flulseisen zur Herstellung von
Kuppelungstheilen verwendet worden? (Angabe der Beschaffenheit.)

Frage 11. Stahlgufs.

Fir welche Theile wird Stahlgufs beim Wagenbau verwendet
und mit welchem Erfolge?

Frage 12. Schalengufsriider.
Welche Erfahrungen liegen vor tber die Verwendung der ver-
besserten Schalengulsrider (Griffinriider): )
1. unter Bremswagen ? ‘
2. bei grofseren Geschwindigkeiten ?
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Gruppe V.
‘Werkstitten.
Wagenwerksthitten.
(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 1 vom Jahre 1893.)
Welche Erfahrungen sind gemacht
a) beziiglich der grifsten zweckmiifsigen Linge der”einzelnen Aus-
besserungsgleise ?
b) mit besonderen Einrichtungen fiir die rasche Untersuchung und
Wiederherstellung vierachsiger Wagen 2
¢) mit Einrichtungen fiir das Wechseln der Radsiitze an einer Stelle?
d) mit breiten Arbeitsgruben fir schmalspurige Wagen?

I'rage 1,

Elektrischer Antrieb.
(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 5 vom Jahre 1893.)
a) In welchem Umfange wird Gruppen- und Einzelantrieh von
Werkzeugmaschinen angewandt und mit welchem Erfolge?
b) Fir welche andere Zwecke (Hebezeuge, Schiebebithnen u. s. w.)
und in welcher Anordnung wird elektrischer Antrieb verwendet?

Frage 2.

Druckluftantrieb.
(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 5 vom Jahre 1893.)

a) Fir welche Zwecke wird Druckluftantrieb verwendet und mit
° welchem Erfolge ?
b) Fir welche Arbeiten werden insbesondere Druckluftwerkzeuge
verwendet und mit welchem Ergebnissen (Ersparnis an Lohnen
und Einwirkung auf die Arbeiter)?

Frage 3.

Hebevorrichtungen,

Welche neueren Einrichtungen mit mechanischem Antriebe zum
Heben der Lokomotiven und schweren Wagen sind im Gebrauch und
wie bewihren sie sich?

Frage 4.

Frage 5. Aufziehen der Radreifen.

a) Welche Einrichtungen sind erprobt, um die Reifen anders als
im Glithofen oder mit gewthnlichen Gasfeuern anzuwirmen ?
b) Werden lose gewordene, noch brauchbare Radreifen wieder auf-

gezogen und in welcher Weise?

Frage 6. Holztrocknung.

Wird die kiinstliche Trocknung des Schnittholzes fiir den Wagen-
bau angewendet und welche Trockenéfen und Verfahren sind zu
empfehlen ?

Frage 7. Lackirung.
Sind neuere Verfahren zur Lackirung von Personen- und Giiter-
wagen erprobt, welche bei ausreichender Haltbarkeit eine raschere
s Fertigstellung und Verminderung der Kosten ermdglichen ?

Frage 8. Priimien.

Welche wirthschaftlichen Einrichtungen haben sich bewihrt,
um das Interesse der Beamten und Arbeiter an der raschen und guten
Wiederherstellung der Fahrzeuge zu erhdhen?

Gruppe VI.
Bahndienst,
Bahnbewachungsdienst.
(Vergl. Frage Gruppe VI, Nr. 1 vom Jahre 1893.)

Wie ist die Bahnbewachung sowie die Schrankenbedienung ge-
regelt, und in welchem Umfange ist das Bahnbewachungs- und
Schrankenbedienungspersonal an der Bahnunterhaltung betheiligt ?

Frage 1.

Yerschubbahnhdéfe.
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 5 vom Jahre 1893.)

Welche neueren Erfahrungen liegen iiber die Anlage yon Ver-
schubbahnhiéfen mit Ablaufgleisen vor und welche Gesaummtanordnung
solcher Anlagen hat sich als vortheilhaft erwiesen?

Frage 2.

Unter welchen Verhéltnissen ist die Anlage eines einscitig ge-
neigten Abrollgleises oder die eines zweiseitig geneigten Ablaufriickens
zweckméifsiger ?

Bremsschuhe,
(Vergl. Frage Gruppe VI, Nr, 8 vom Jahre 1893.)

Welche Arten von Bremsschuhen kénnen mit Erfolg zum Auf-
halten von Wagen im Verschubdienste verwendet werden und wie
dulsert sich die Anwendung derselben auf die Wagen?

Ist beim Abrollen einer Wagengruppe darauf Riicksicht zu
nehmen, dafs voranrollenden leeren Wagen nicht beladene Wagen
folgen ?

Ist das Anhalten von Wagen auszuschliefsen, wenn jene mit
gewissen Waarengattungen beladen sind ?

Wieviele Wagen konnen auf cinen Schub abgerollt werden?

Welche Erfahrungen liegen beziiglich des Auffangens entrollter
Wagen auf freier Strecke vor?

Frage 3.

Gleisbremsen.

Welche Erfahrungen liegen vor iiber die auf Verschubbahnhifen
zur Anwendung gekommenen Gleishremsen und welche Bauart derselben
hat gich im Betriebe bewahrt?

Frage 4.

Gruppe VII.
Fahrdienst,
Frage 1. Abschlufs der Stumpfgleise.
Welche Vorrichtungen bestehen zum Abschlusse der Stumpf-

gleise uud welche Erfahrungen wurden insbesondere mit hierzu ver-
wendeten hydraulischen Prellbocken gemacht?

Frage 2. Bremsgleise.

Welche Vorkehrungen wurden getroffen, um das Ueberfahren
von Stationen bei im Gefille liegendem Einfahrtsgleis zu verhiiten
und wie haben sich allenfalls zu diesem Zwecke angeordnete Sand-
gleise bewihrt?

Frage 3. Geschwindigkeitsmesser.

Unter welchen Verhdltnissen wird die Ausstattuug der Loko-
motiven mit Geschwindigkeitsmessern fiir angemessen erachtet?

Empfiehlt sich die Anbringung von Geschwindigkeitsmessern, in
Erginzung des § 168 Abs. 1 der Technischen Vereinbarungen, an
Lokomotiven mit Héchstgeschwindigkeiten von mehr als 75 km als
bindende Bestimmung vorzuschreiben ?

Liegen Erfahrungen mit Geschwindigkeitsmessern neuerer Bauart
vor, und wie verhalten sich diese hinsichtlich genauer Geschwindig-
keitsangabe auch wihrend des Anfahrens und Anhaltens?

Schmiermittel.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 10 vom Jahre 1893.)

Welches Material wird zum Schmieren der Dampfeylinder und
Schieber verwendet, welche Erfahrungen wurden diesbeziiglich mit
Graphit gemacht und welche besonderen Schmiervorrichtungen haben
sich hierfiir bewahrt?

Wie bewihren sich mineralische Schmiertle zum Schmieren der
heifsen Bestandtheile der Lokomotiven, besonders der Verbundloko-
motiven ? )

Ist das zumn Schmieren verwendete Mineralschmierdl withrend
des ganzen Jahres von gleicher Beschaffenheit oder wird im Winter
ein Schmierdl mit tiefer liegendem Kiltepunkte und im Sommer ein
solches mit hoher liegendem Kiltepunkte verwendet?

Welche Vorschriften bestehen hinsichtlich der Erprobung der
Schmiermaterialien ?

Frage 4.

Frage 5. Speisewasser.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 6 vom Jahre 1893).
Welche Verfahren der Reinigung des Kesselspeisewassers haben

sich bei langerem Gebrauche bewihrt?
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Wartung der Lokomotliven.

Wie hat sich das Auswaschen der Lokomotivkessel mit heifsem
Wasser bewihrt und wie erfolgt die Erwirmung des Wassers?

Welche Vorrichtungen werden benutzt zur Reinigung der Heiz-
rohren der Lokomotiven von Brennstoffresten und festgebranntem
Rulfs?

Wie haben sich dieselben bewihrt?

Frage 6.

Frage 7. Wechselnde Lokomotivbedienung.
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 17 vom Jahre 1893).
Welche - Exfahrungen sind mit der
bedienung gemacht worden in Bezug auf:

wechselnden Lokomotiv-

a) die Ausnutzung der Lokomotiven,
b) die Zuverlassigkeit im Dienste,
¢) die Unterhaltung der Lokomotiven.

Werden bei mehrfacher Lokomotivbesetzung Materialersparnis-
pramien gewihrt und welches Berechnungsverfahren wird angewendet ?

Liegen Erfahrungen dariiber vor, ob und wie sich der Material-
verbrauch unter sonst gleichen Verhiltnissen geindert hat nach voll-
stindiger Aufhebung aller Ersparnisprimien ?
Frage 8. Bakohlungsanlagen.

Welche Vorrichtungen zum raschen Verladen der Kohlen auf die
Tender haben sich bewihrt?
Frage 9. Eintheilung der Giiterziige.

Empfiehlt sich im Giiterzugdienste zur Beschleunigung des Ver-
kehres und des Wagenulaufes die Tremnung des Nah- und Fernver-
kehres im Allgemeinen nur fir Wagenladungen ?

Frage 10. Zugwiderstand.
Sind Versuche iiber Zugwiderstinde mit Riicksicht auf die Bauart
der Wagen gemacht worden und mit welchen Ergchnissen?

Frage 11. Zugforderung auf Steilrampen.
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 8 vom Jahre 1893.)

Welche Zahl von Lokomotiven wird zur Beforderung cines Zuges
auf Steilrampen hochstens verwendet und wie werden dabei die Loko-
motiven gestellt?

Unter welchen Verhiltnissen wird die Anwendung von Nach-
schublokomotiven derjenigen von Vorspannlokomotiven vorgezogen und
unter welchen Bedingungen und mit welchem Erfolge wird sie zu-
gelassen

a) bei Personenziigen,
b) bei Giterziigen?
Frage 12. Selbstfahrwagenbetrieb.

Welche Erfahrungen liegen iiher den Sclbstfahrwagenbetrieb auf
Haupt- und Nebenbahnen vor?

Frage 13.
Welche Erfahrungen liegen vor iiber die Beforderung von Voll-

gpurwagen auf schmalspurigen Rollschemeln, in welchemn Umfange
und unter welchen Streckenverhéltnissen sind Rollschemel im Gebrauch?

Rollschemel.

Frage 14, Mechanischer Betrieb von Drehscheiben,

Schiebebiihnen.
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 18 vom Jahre 1893.)
Welche Erfabrungen liegen vor iiber den mechanischen Betrieb
von Drehscheiben, Schiebebiithnen, Krihnen und Verschubvorrichtungen.

a) mittels Druckwasser,
b) mittels Druckluft,
¢) mittels electrischer Kraftmaschinen?

Durch welche Mittel wird bei Verwendung von Druckwasser das
Einfrieren verhindert?

\

Betrieh siigeformiger Ladebiilinen.

Welche Erfahrungen sind bei sigeformigen Ladebithnen in Bezug
auf die schnelle Bereitstellungeder Wagen gemacht worden?

Frage 15.

Gruppe VIIL

. Signalwesen.
Frage 1. Leitungsliingen fernbedienter Weichen.
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 8 und 9 vomn Jahre 1893)

Auf welche grolste Entfernung vom Stellwerke hat sich die Be-
dienung der Weichen mittels Gestinge oder Doppeldrahtzug ohne Be-
nutzung von Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine zweite Leitung
bewegten Sicherungsvorrichtungen als zuverlissig erwiesen?

Welche Einrichtungen werden getroffen, um bei Weichen, deren
Entfernung vom Stellwerke die vorstehend angegebene Grenze iiber-
schreitet, ein genaues Anliegen der Weichenzungen zu sichern und wie
bewihren sich dieselben?

Frage 2. Kupplung von Weichen.

Wird das Kuppeln fernbedienter Weichen bei Gestinge oder

Drahtleitung zugelassen und unter welchen Bedingungen?

Frage 3. Signaldrahtziige.

Wird es fir zulissig erachtet, in die Signaldrahtziige auch
Weichenriegel einzubinden oder empfiehlt es sich, dafiir besondere
Leitungen auszufithren ?

Frage 4. Sicherung gegen unzeitiges Weichenumstellen.
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 11 vom Jahre 1893.)

Welche Einvichtungen haben sich zur Verhinderung unzeitigen

Umstellens von durch Fahrzeuge besetzten Weichen bewihrt?

Frage 5. Kuppeln des Vorsignales mit dem Hauptsignal.

Bestehen Bedenken, ein Hauptsignal und das zugehirige Vor-
signal mit getrennten Leitungen zu bedienen, welche Griinde sprechen
gegen cine solche Anordnung?

Frage 6. Signalbeleuchtung.

Welche Erfahrungen sind bisher mit den Signallaternen fiir
Fliigel- und Vorsignale gemacht worden und zwar

a) bei Petroleum,
b) , Spiritus,
¢) , Acetylenlicht,
d) , elektrischem Glithlicht?
Welche sonstigen Einrichtungen sind zur Kennzeichnung der

Signalstellung bei Dunkelheit in Anwendung-?

Stellwerke mit Kraftbetrieb.

Welche Erfahrungen liegen hinsichtlich der Bewihrung von
Stellwerken vor, deren Betrieb geschieht:

Frage 7.

a) mittels elektrischen Stromes,

b) mittels Druckluft,

¢) mittels Druckluft in Verbindung mit elektrischem
Strom,

d) mittels Druckwasser

und unter welchen Verhiiltnissen wird deren Anwendung fiir vortheil-
haft gehalten? i : :

Streckenblock.
(Vergl. Frage Gruppe VIII, Nr. 6 vom Jahre 1893).
Welche neueren Erfahrungen liegen

Strecken-Blockeinrichtungen, insbesondere tiber
Blockeinrichtungen vor?

Frage 8.

dber die verschiedenen
die selbstthitigen
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© Frage 9. Verstindigungseinrichtungen.
(Vergl. Frage Gruppe VIII, Nr. 11 u. Gruppe II, Nr. 16 vom Jahre 1893).

Welche Erfahrungen liegen vor iber die Anwendung des Fern-
sprechers oder anderer Vorrichtungen zur Verstindigung zwischen den
Stationen und dem Strecken- oder Zugbegleitungspersonal?

Welche Einrichtungen haben sich bewihrt zur Verstindigung
zwischen dem den Verschubdienst, insbesondere an Ablaufanlagen,
leitenden Beamten und

a) dem Lokomotivfithrer,

b) dem Weichenstellerpersonal hinsichtlich der Bezeichnung
des Gleises, in welches ein ablaufender Wagen geleitet
werden soll? '

Frage 10. : . .
Warnungsliiutewerke an Wegiiberghingen.

Welche durch den Zug zu bethatigende Warnungsliutewerke an
Wegiibergiingen haben sich bisher am besten bewihrt?

Frage 11.
Signale des Zugpersonals.

Sind besondere Vorrichtungen im Gebrauche, welche das Bremger-
personal in den Stand setzen, bei sehr langen Giiterztigen dem Zug-
oder dem Lokomotivfithrer ein Signal zum Halten des Zuges zu geben,
dag sicher bemerkt und verstanden wird?

‘Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die neue Werkstitte der Wisconsin Centralbahn.
(Railroad Gazette 1901, Februar, S. 93. Mit Abb.).

Die Wisconsin Central-Bahn hat etwa 1000 km Gleislinge
und besitzt 150 Lokomotiven und 10000 Wagen. Es sind
zwei Hauptwerkstittengebiiude vorhanden, eine Lokomotiv-
Abtheilung mit Dreherei, Schmiede und Kesselschmiede und
eine Wagenabtheilung mit Dreherei, Tischlerei und Lackirerei.

Zwischen beiden liegt eine Schiepebiihne, die die Fahrzeuge in
die Werkstitten bringt. Die Lokomotiv-Abtheilung hat 18
Stinde, die Wagen-Abtheilung mit Lackirerei 18 Aufstellgleise.
Alle Werkzeug-Maschinen werden elektrisch angetrieben.
Kessel- und Maschinen-Haus liegen hinter der Lokomotiv-
Ahtheilung. 0—k.

’

Maschinen- und Wagenwesen.

Beschaflenheit des im Lokomotivkessel erzeugten Dampfes.
(Railroad Gazette 1901, Mirz, S. 202.)

Die viclfach verbreitete Ansicht, dafs der im Lokomotiv-
kessel erzeugte Dampf verhiltnismiflsig viel Feuchtigkeit ent-
halte, ist durch Versuche der »American Society of Mechanical
Ingineers« widerlegt worden. Danach kann angenommen
werden, dafs der Feuchtigkeitsgehalt unter gewdhnlichen Ver-
héltnissen 1,5 9/, nicht ébersteigt. Nur wenn der Wasserstand
zu loch ist, oder plotzlich eine grofse Dampfmenge verlangt
wird, wird diese Grenze iiberschritten.

Die vom genannten Vereine im Jahre 1893 angestellten
19 Versuche, deren jeder mehrere Stunden dauerte, ergaben
mindestens 0,72 und hochstens 1,25 °/, Feuchtigkeitsgehalt bei
einem DMittelwerthe von 0,95 /. Die Untersuchungen er-
folgten in einem Calorimeter, das in der Rauchkammer am
Dampfrohre in der Mitte zwischen dem T-Sticke und dem
Schieberkasten angebracht war. Spitere Untersuchungen er-
gaben, dafs diese Werthe um etwa 0,25 %)y zu klein sind.
_Der Dampf nimmt wihrend des Durchstromens der ersten
Hilfte des Dampfrohres aus der Rauchkammer Wirme auf,
und zwar wird er um etwa 4,4 ° wiirmer, was einer Verminde-
rung des Feuchtigkeitsgehaltes von 0,25 %/, entspricht, Die
oben angegebenen Werthe werden demnach: mindestens 0,97 /s
hochstens 1,5, Mittelwerth 1,2 9/,

v

Diese Erwirmung des Dampfes nimmt auf dem weitern
Wege zum Zylinder wider Erwarten nicht mehr zu, der Dampf
kiihlt sich vielmehr dabei um etwa 8 © ab. Dies rithrt daher,

‘gewicht.

dafs die mittlere Wirme des Zylinders und Schieberkastens
unter der des einstromenden Dampfes liegt und dicser sich
an den kiithleren Rohrwandungen abkiihlt,

Wiihrend der letzten Versammlung der »American Society
of Mechanical Ingineers« wurde wiederum iiber zahlreiche
Versuche zur Feststellung des Feuchtigkeitsgehaltes am Kessel
der Purdue-Lokomotive*) berichtet, das Calorimeter war dies-
mal am Dampfdome angebracht und ergab mindestens 0,49,
hchstens 1,62, durchschnittlich 1,06 °/, Feuchtigkeitsgehalt.

0—k.

‘Flufseiserne Kohlen-Trichterwagen der ,,Amei’ican Car and Foundry

Company*«
(Railroad Gazette 1901, Februar, 8. 91. Mit Abb.).

Der Wagen hat 40t Tragfihigkeit und 14,7t Eigen-
Die innere Linge ist 9144 @, die Breite 2743 mm,
die Hohe der Seitenwinde iiber S. 0. 3185 ™™, FEs sind vier
Entladesffnungen von 1219 >< 784 mm Weite vorhanden, die
von zwei Klappen verschlossen werden. '

Die Mitteltriger des Rahmens sind [-Eisen, die Seiten-
triger Winkeleisen, die im mittleren Theile des Wagens an
die Seitenwiinde genietet, an den Enden durch Flacheisenstiicke
verbunden sind. Die Kopftriger sind Stahlformgufs. Der
Wagen hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 0—k.

*) 8. Organ 1898, S. 45.

37*
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Eisenbahn-Versuchswagen.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1901, August, S. 1141.
Mit Abbildungen.)

Die University des Staates Illinois in Urbana hat in Ge-
meinschaft mit der Illinois Central-Bahngesellschaft einen Eisen-
bahnversuchswagen beschafft, welcher vorzugsweise zur Messung
des Zugwiderstandes eingerichtet ist, aber auch zur Prifung
der Gleislage, der Bremsen und zu Leistungsversuchen an
Wasserstations-Pumpwerken dient.

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Wagen-
kasten ist 13,7 ™ lang und 2,7 ™ breit. Die vordersten beiden
Fenster an den Seitenwiinden sind vorspringend gebaut und an
allen drei Seiten mit Glas versehen. Hicr ist der Platz des
Beobachters, der das Vorbeifahren an den Meilensteinen und
Stationen durch Niederdriicken eines elektrischen Druckknopfes
aufzuzeichnen hat.

Zur Uebertragung des am Zughaken ausgeiibten Zuges
dienen drei Prefszylinder, deren Flissigkeitsfillung durch
Rohren mit einem Zeiger-Druckmesser und einem Schreibwerke
in Verbindung stehen, das den in der Fliissigkeit herrschenden
Druck auf einem abrollenden Papierstreifen verzeichnet. Die
wirksamen Kolbenflichen des Zugkraftmessers sind 387, 193,5
und 32 qmm, die hochsten mefsbaren Zugwiderstinde bei eingm
hochsten zuldssigen Fliissigkeitsdrucke von 80 at demnach 31,
15,5 und 2,6 t. Das Schreibwerk des Druckmessers und die
Vorrichtung zum Abrollen des Papierstreifens sind auf einem
Arbeitstische angeordnet, auf welchem aufserdem noch ein anf-
zeichnender Geschwindigkeitsmesser von Boyer Platz gefunden
hat. Der Zeigerdruckmesser befindet sich mit einem gleichen
zur Messung des Luftdruckes bei Bremspriifungen sowie einem
Zeiger-Geschwindigkeitsmesser und ciner Uhr auf einem Wand-
brette links vom Arbeitstische. Auf einem gegeniiberliegenden
Wandbrette sind zwei gewdhnliche und ein aufzeichnender
Dampfdruckmesser angebracht, die bei Leistungsversuchen an
Lokomotiven zur Messung des Dampfdruckes im Kessel und im
Schieberkasten dienen. Im Wagen befinden sich ferner die
Pumpe, die Oel- und Luftrohren und die Ventile zum Fillen

der Prefszylinder der Kraftmesser aus einem grofsen Oelbehilter.
Ueber der Oelpumpe ist noch eine Vorrichtung zum Aufzeichnen
des Scliornsteinzuges angeordnet, Ein Haulfsluftbehdlter der
Bremsleitung steht ebenso, wie die Pumpe durch Rohren mit
dem Oelbehilter und den Prefszylindern des Kraftmessers und
iiberdies mit einem Gefilse fir das aus den Zylindern durch
Undichtigkeiten entweichende Tropfol in Verbindung. Dadurch
ist es moglich, das Oel aus den Prefszylindern der Kraftmesser
und aus dem Tropfolgefifse mittels Druckluft in den Haupt-
olbebilter zuriickzudriicken, auch das Fillen der Zylinder zu
beschleunigen.

Jede Auftragung zeigt vier Linien: 1) die Grundlinie, von
der aus die Ordinaten der Zugkraftlinie gemessen werden,
2) die Zugkraftlinie selbst, 8) die Ortslinie, auf der das Vor-
beifahren an den Meilensteinen und Stationen, die Aufenthalte
und die Entnahme der Dampfdruck-Schaulinien verzeichnet
werden. 4) die Zeitlinie. Die Marken auf der Zeitlinie werden
dadurch hervorgebracht, dafs die Uhr alle 5 oder 10 Sekunden
einen elektrischen Strom schliefst, der einen Elektromagneten
erregt. Dieser zieht die die Zeitlinie aufzeichnende Schreib-
feder einen Augenblick zur Seite. In derselben Weise werden
die Marken fir die Meilensteine u. s. w. auf der Ortslinie
hervorgebracht, nur wird der elektrische Strom scitens des
Beobachters an den vorderen Wagenfenstern und von den mit
der Aufnahme der Dampfdruck-Schaulinien auf der Lokomotive
betrauten Personen durch Niederdriicken eines Knopfes ‘ge-
schlossen, Der aufzeichnende Druckmesser der Bauart Richard
mufs vor jeder grofsern Vers:chsreihe mit Hilfe des Zeiger-
druckmessers geaicht werden, wodurch auch die Grundlinie
festgelegt wird.

Die Schaulinien enthalten alle zur Ausrechnung erforder-
lichen Zahlenangaben, auch ist unter ihnen der Lingenschnitt
der durchlaufenen Strecke aufgezeichnet. Als Zeitmals dienen
die Marken der Zeitlinie, wihrend der schreibende Geschwindig-
keitsmesser nur daza dient, den allgemeinen Verlauf der Ge-
schwindigkeit festzustellen und dadurch das Zurechtfinden auf
der Zeitlinie zu erleichtern. —-k.

Betr

Tuggeschwindigkeiten in England und Frankreich.”)
(Engineer 1901, Jan., S. 33).
Der Aufsatz enthilt eine Erorterung der in England und
Frankreich wiihrend der Jahre 1899 und 1900 erreichten Zug-

ieh.

geschwindigkeiten, der Liingen der ohne Aufenthalt durch-
fahrenden Strecken, und eine Zusammenstellung der dabei er-
reichten grofsten Geschwindiglkeiten. 0—k.

*) Organ 1901, S. 47.

Aufsergewdhnliche Eisenbahmnen.

Die im Bau befindliche Linie der Pariser Stadtbahn, Nordring.
(Le génie civil 1901, Bd. XXXVIII, Nr. 19, S. 301 ff. Mit Zeich-
nungen und Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9, 12 und 16, Taf. L und Plan Organ 1899,

: Taf, XXIV, Fig. 1. ‘
Linienfihrung und Léingenschnitt., Die Linie
" Dbildet die nordliche Hilfte der Ringlinie Nr. 2 (Organ 1899,

S. 153), deren Theil Porte Dauphine-Place de I'Eitoile bereits
ausgefihrt ist. Die im Bau Dbefindliche Linie verfolgt den
nordlichen Theil der &#ufseren Boulevards und bildet in ihrer
Endschleife auf der Place de la Nation (Abb, 9, Taf. L)
einen Bahnhof, der mit dem vorhandenen Bahnhofe der Ost-
Westlinie A dicht zusammenliegt (Abb. 16, Taf. L).

Wiihrend die Ost-West-Linie A mit Ausnahme der Ueber-



257

fihrung iber den Kanal St. Martin unterirdisch gefihrt ist,
ist von der im Bau befindlichen Nordstrecke B etwa ein Fiinftel
mit 2 km Linge Hochbahn. Man hat mit einer Hochbahn die
Ost- und Westbahn und den Kanal St. Martin iiberschritten,
weil eine unterirdische Linienfithrung sehr grofse und unbequeme
Tiefen ergeben hiitte.*) Die Baukosten der Hochbahn sind aber
bedeutend héher, als die der Untergrundbahn. In Folge der
starken Neigungen der Boulevards an den Uebergangstellen von
der Hoch- zur Untergrund-Bahn konnten die Uebergiinge ver-
hiltnismilsig kurz gehalten werden. Bei einer Bahnneigung
von 1:25 sind die Stralsenstrecken, auf denen kein Quer-
verkebr stattfinden kann, 120 und 170 ™ lang.

Die lichte Hohe zwischen Strafsenoberkante und Hochbahn-
unterkante ist auf 5,20™ festgesetzt.

Bauliche Anordnung der unterirdischen und
im Einschnitte liegenden Strecken, Der Querschnitt
fir die unterirdische Strecke ist gleich dem fiir die vorhandene
Strecke ausgefihrten.**) Die Einschnitte im Uebergange von
der Untergrund- zur Hochbahn sind maoglichst iberdeckt, ibre
lichte Breite betriigt zwischen den Seitenmauern 6,70 ™. Die
Decke ist je nach der Lage der Einschnitte unter der Strafse
oder einem Fulswege verschieden stark angeordnet. Die Haupt-
triger haben eine Hohe von 700 ™™ und einen Abstand von
3 oder 5™, die dazwischen eingezogenen Lingstriger haben
1,18 ™ Theilung und 500 ™™ Hohe. Zwischen den Lings-
trigern sind 1 Stein starke Ziegelgewtlbe mit Betonabgleichung
und einer 2cm starken Zementabdeckung angeordnet. Be-
merkenswerth ist auch hier die in Frankreich vorherrschende
Bevorzugung von Ziegelgewdlben zwischen Eisentrigern gegen-
iber Betonkappen oder Buckelplatten und Hingeblechen.

. Bauliche Anordnung der Hochbahn. Die Hoch-
bahn besteht aus einzelnen Ueberbauten, deren regelmiilsige
Spannweite 22 ™ ist.  An den Kreuzungstellen von Strafsen
sind grolsere Oeffnungen angewendet, die grofsten im Ueber-
gange iiber die Nord- und Ostbahn haben 75 ™ Spannweite.

Das Tragwerk besteht aus zwei Halbparabeltrigern mit
“Stinderfachwerk und unten liegender Fahrbahn., Mit Aus-
nahme der grofsen Oeffnungen rubt das Gleis in einer Bettung,
um das Gerdusch und die Erschiitterungen moglichst einzu-
schrinken. In diesem Falle besteht die Fahrbahn aus 1,6™
von einander entfernten Quertrigern mit Ziegelgewdlben, die
mit Beton abgeglichen an beiden Seiten einen Manuerstreifen
tragen und mit diesen einen durch Zementputz abgedichteteﬁ
Koffer zur Aufnahme der Bettung bilden. Die Bauhdohe betrigt
etwa 1,20 ™,

Bei den grofseren Oeffnungen legt man die Schienen der
Kostenersparnis wegen auf holzerne Langschwellen, die durch
Lingstriiger unterstiitzt werden. Windverband ist bei den
regelmifsigen Ueberbauten nur zwischen unteren Gurten, bei
den grofseren Oeffnungen auch zwischen den oberen Gurten
angeordnet. Die einzelnen Tragwerke sind von einander un-
abhingig und finden ibr Auflager auf Pfeilern von Stein oder
Eisen, die kiinstlerisch ausgestaltet sind. Die Liingenausgleichung

*) Wie Oréan 1899, S. 153 schon angegeben wurde.
**) Organ 1899, S. 153 beschrieben.

_vollzieht sich auf allen ’Pfeilern, jedoch ist fiir den Beton keine

Verschieblichkeit vorgesehen.

Bahnhofe. Von den 23 Bahnhofen der im Bau be-
griffenen Strecke liegen 19 in der unterirdischen und 4 in der
Hochbahnstrecke, der Abstand der Bahnhofe ist im Mittel etwa
500 ™, Die Lingen und Breiten der Bahnsteige sind genau
dieselben wie auf der im Betriebe befindlichen Strecke (Abb. 12,
Taf. L; Organ 1899, Taf. XXIV, Fig. 2 bis 8), auch weist
die bauliche Anordnung der unterirdischen Stationen, die mit
Ausnahme einer einzigen mit gewolbter Decke versehen sind,
keine nennenswerthen Abinderungen auf.

Die Bahnhofe der Hochbahn haben auf einer Linge von
75m 4 gleichlaufende Trigerreihen in fiinf von einander un-
abhéngigen Oeffnungen. Die beiden mittleren Trégerreihen
tragen dic Fahrbahn pebst den seitlichen Bahnsteigen, wihrend
die #ufseren Triger nur zur Unterstiitzung der letzteren dienen.

Die inneren Triger sind als Blechtriger mit einem Ab-
stande von 5,65 ™ und mit einer Fahrbahn genau wie auf der
laufenden Strecke angeordnet. Die siufseren Triger sind Stinder-
fachwerke von 1,40 ™ Hohe mit geradem Obergurte und ge-
krimmtem Untergurte und dariiber liegende Gittertriger von
0,50 ™ Hohe, eine Bauweise, die wohl nur aus architektonischen
Griinden gewdblt ist.

Die Bahnsteige sind aus Ziegelgewolben mit Betonabgleichung
und Asphaltabdeckung gebildet.

In der Ebene des Untergurtes ist ein durchgehender Wind-
verband vorhanden, aufserdem sind zwischen den inneren und
dufseren Trigern entbehrlich erscheinende lothrechte Rahmen
angebracht. Die inneren Triger ruhen auf gulseisernen, die
dufseren dagegen auf gemauerten Pfeilern.

Ausfihrung der Arheiten., Bevor man an die
eigentliche Ausfiihrung des Baues gehen konnte, waren, wie bei
der fertigen Strecke, zahlreiche Umlegungen von Leitungsrohren
und Kaniilen vorzunehmen.

Die Gesammtkosten der fir die Stadtbahn auszufihrenden
Arbeiten dieser Art werden auf etwa 4,5 Millionen Mark ge-
schitzt. Die eigentlichen Arbeiten der vorliegenden Linie sind -
in 9 Loose getheilt, die auf dem Wege des Abbietens an fiinf
Unternehmer vergeben sind. Wihrend beim Vergeben der Ost-
Westlinie A Abgebote um hdchstens 5,2 °/; von den seitens
der Stadtbauverwaltung aufgestellten Anschligen vorkamen,
liegen bei dieser Verdingung solche von 15 bis 23 ¢/, bei den
unterirdischen und von 22,2 bis 24,49/, bei den’ Hochbahn-
strecken vor. Erkliren kann man sich dieses Heruntergehen
der Preise einmal dadurch, dafs die Unternehmer im vorigen
Jalre durch die Arbeiten auf der Weltausstellung und andere
Bauten sehr beschiiftigt waren, und dadurch, dafs- das Eisen
beim Aufstellen des Kostenanschlages bedeutend hoher im Preise
stand. Der an die Unternehmeér zu zahlende Preis fiir den
Unterbau ohne die Herstellung der Zugiinge zu den Bahnhofen
und olne gewisse Iirgiinzungsarbeiten an den Stralsen betrigt
im Mittel fir die Untergrundstrecken 1200 M/= und fir die
Hochbahnloose 2400 M/™. Auffillig bleibt die Hohe des Preis-
unferschicdes, wenn man auch wegen der architeltonischen Be-
handlung der sichtbaren Hochbahntheile auf eine Kostenerhhung
gefafst war,
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Den Unternehmern ist es freigestellt, auf den Untergrund-
strecken das Schild-Vortrieb-Verfahren zu benutzen oder nicht,
es soll nur auf moglichst geringe Stérung des Strafsenverkehres
Bedacht genommen werden. Die Arbeiten sind so zu fordern,
dafs sie von Ende November 1900, der Zeit der Vertrag-
schliefsung, an in den verschiedenen Loosen in 16 —20 Monaten
fertiggestellt werden. Die Stadt hat in die Vertriige mit den

Unternehmern gewisse Vorschriften iber die Arbeiter aufge-
nommen: in jeder Woche mufs auf jeder Baustelle ein Ruhetag
gewlihrt werden; es dirfen nicht mehr als 10 %/, der Arbeiter
Auslinder sein; die Arbeiter miissen einen festgesetzten Mindest-
lohn erbalten; die tigliche Arbeitszeit richtet sich nach der in
Paris iblichen fiir den betreffenden Beruf, darf aber 10 Stunden
nicht @berschreiten, V.

Technische

Kraft und Energie. Eine kritische Betrachtung iiber die Grund-
begriffe der Mechanik. Wiesbaden, J. F, Bergmann, 1901.
Preis 1,3 M.

Die 65 Seiten starke Schrift eines ungenannten Verfassers
beschiftigt sich mit den Betrachtungen iiber die Feststellungen
der Gruudbegriffe der Mechanik, welche von den Forschern
bisher versucht sind und mit den Nachweisen des Zusammen-
hanges dieser DBegriffe, Insbesondere wird betont, dafls der
innere Zusammenhang der »Bewegungsgrofse« einerseits, und
der »lebendigen Kraft« und der »Arbeit« anderseits bis heute
immer noch nicht ergriindet ist, obwohl vielfache Versuche zur
Losung dieser Frage und vermeintliche Loésungen vorliegen.
Letztere werden einer priifenden Beurtheilung unterzogen. Neben
der vollstindigen Uebersicht iiber das behandelte Gebiet bietet
das Buch im Einzelnen eine grofse Fille von Anregungen; wir
erwilhnen bier z. B. die fiir unsere Leser besonders nahe lie-
gende Frage, wie die Leistung einer einen Zug auf Gefille
fest haltenden Lokomotive, in der doch eine Arbeits-Aufwendung
stattfinde, mit der Erklirung der Arbeit als Produkt aus Kraft
und Weg in Einklang zu bringen sei.

" Auch die Begriffserklirung der »Kraft« selbst kommt
dabei zu eingehender Erdrterung.

In unserer Zeit, in der immer neue Formen der Arbeits-
einheit zur Benutzung kominen, hat der Versuch der Begriffs-
feststellung besondere Bedeutung, da er ein Mittel bildet, die
noch fast ganz verschleierten Gebiete zu 6ffnen und so zu ziel-
bewufstem Vorgehen bei der Schaffung der erforderlichen Arten
und Mengen der Arbeitseinleiten, der Energie fiihrt.

Im Gedringe der Tagesarbeit des Technikers geht die
Klarheit iiber die wichtigen Grundbegriffe nur zu leicht ver-
loren, das vorliegende Buch ist besonders geeignet, zu Fort-
schritten in der Klarheit des innern Verstindnisses tiglich be-
nutzter Vorginge anzuregen. Wir empfehlen die Durchsicht
unserm Leserkreise dringend.

Die Maschinen-Elemente., Ein IHiilfsbuch
anstalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen
und zahlreichen Zeichnungen im Texte wie auf Tafeln be-
-arbeitet von M. Schneider, Ingenieur und ILelrer am
‘Technikum Altenburg. In zwei Binden. Zweite Lieferung.
Nieten und Keile. Braunschweig, F. Vieweg und Sohn,
1901. Preis 2,235 M.

Bei Irscheinen der ersten Lieferung haben wir bereits
auf das Werk hingewiesen,*) das vorliegende Ileft bringt die
Darstellung der Niete und Keile nebst den hiufigst vorkommen-
den Verwendungen dieser Verbindungsmittel.

Die Technik des Fernsprechwesens in der deutschen Reichs-Post-
und Telegraphen-Verwaltung. Lehrbuch fiir Post- und Tele-

*) Organ 1901, S. 194.

fir technische Lehr- :

Litteratur.

graphen-Beamte.
Dritte vermehrte Auflage.
Miiller), 1901. Preis 10 M.
Der auf dem Gebiete des elektrischen Nachrichtenwesens
bewihrte Verfasser betont, dals wenn auch Benutzung und Be-
tricb der Fernsprechanlagen heute einen hohen Grad von Ein-
fachheit erlangt haben, die Ausdehnung, Vielseitigkeit und Be-
einflussung von feindlichen Anlagen doch ein erhebliches Mals
von allgemein physikalischen und technischen Sonder-Kenntnissen
bei den Beamten und Angestellten voraussetzen. Eine hinrei-
chend ausfithrliche, doch aber nicht durch Entbehrliches ver-
wirrte Darstellung der Grundlagen und aller Zweige des Fern-
sprechdienstes fiir diese Kreise .zu geben, ist Zweck des sehr
gut ausgestatteten Buches. Dafls es die gestellte Aufgabe er-
fullt, beweist das Erscheinen in dritter Auflage.

Von O, Canter, Kaiserlichem Postrath.
Breslau, J. U. Kern (M.

Die Beleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen, mit besonderer Be-
riicksichtigung der Elektrizitdit. Von Dr. M. Biittner.
Berlin, J. Springer; Miinchen, R. Oldenbourg, 1901, Preis
5 M.

Die Erleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen mit Kerzen,
Fetten und Erd-Oelen, dann mit Gas wird in dem Buche unter
Darstellung je eines Beispieles urd Mittheilung der wichtigsten
Zahlenwerthe, der weitaus grofste Theil ist der Erleuchtung
durch Elektrizitit gewidmet und den Schlufls bildet ein Ver-
gleich der Beleuchtungsarten.

Dem fast ganz allgemeinen Wunsche, die elektrls(,he Be-
leuchtung auch in den Bahnwagen durchgefithrt zu sehen, stehen
bislang vielfach noch Bedenken beziiglich der Stromgewinnung,
der Sicherheit und der Kosten gegeniiber; der Verfasser sucht
diese in eingehender Behandlung der vorhandenen Arten elek-
trischer Zugbeleuchtung zu heben, tritt ihnen auch in dem an-
gefihrten Vergleiche mit anderen Arten der Lichterzeugung
entgegen. Er kommt zu dem Schlusse, dals das wichtigste
Hemmnis der allgemeinen Verwendung der Elektrizitit in der
Thatsache der weiten Verbreitung der Gasbeleuchtung zu suchen
sei, dals an und fir sich die elektrische Beleuchtung, wenn
auch nicht immer die billigste, so doch die vollkommenste und
preiswertheste Beleuchtungsart sei.

Der Streit um die Beleuchtung wird noch lingere Zeit
dauern, so empfehlen wir das sachlich gehaltene Werk als ein
Mittel zur Forderung der Entscheidung unserm ILeserkreise.

Statistische Nachrichten und Geschéiftsherichie von Eisenbahn-Ver-
waltungen,

Statistik des Rollmaterials der Sch weizerischen
Eisenbahnen nach dem Bestand am Ende des Jahres 1900.
Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn- Depar-
tement, Bern, Korber, 1901.
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