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Die Erhéhung der Bahnsteige der Stadf- und Ringbahn in Berlin.

Von Platt, Regierungs- und Baurat zu Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XIIL

A. Einleitung und Verfahren der Erhihung.

Die Erhohung der Bahnsteige auf den Stationen der Stadt-
bahn fitr die dem Stadtverkehre dienenden Gleise ist im Laufe
des Monates Miirz 1903 nach der vom Verfasser bereits frither®)
veriffentlichten Bauwart vor sich gegangen. Auch iber die Art
der Herstellung, dic zu bewiiltigende grolse Arbeit, die fiir
jeden der elf Bahnsteige in 3 bis 3!/, Nachtstunden unbedingt
zu Ende gefihrt werden mufste, und die dank der Hingabe
aller Beteiligten ohne jeden Unfall verlaufen ist, wurde mehr-
fach *¥) berichtet.

Der Zweck der Erhohung der Balinsteige von dem alten
Mafse von 0,23 ™ auf 0,76 ™ dber S.0., also um 0,53 ™, war,
diec Vorortziige von den Ferngleisen auf die Stadtgleise leiten
und dort schnell fiir den Betrich und fir dic Reisenden ab-
fertigen zu konnen, wie bisher die aus niedrigen Wagen be-
stechenden Stadtbahnziige. Weiter gehende Ioherlegung der
Bahnsteige und niiheres Heranriicken der Vorderkante an die
Wagen war, so erwiinscht diese Malsregeln sind, mit Ricksicht

auf die Erhaltung der Moglichkeit untunlich, alle der »Tech- !
nischen Einleit« entsprechenden Betriebsmittel tber die Stadt-

gleise der Stadtbahn laufen lassen zu konnen.
Hier sollen die Festigkeitsberechnung der Platten und
Biinke crortert, dic mit ebenen Platten, Stirnplatten und Biinken

vorgenommenen Proben besprochen, ausgefiihrte Bahnsteige in !

Abbildungen vorgefibrt und Ilerstellung und Arbeitsvorgang
erliintert werden.

Zum bessern Verstiindnis sind auf Tafel NIII in den Ab- .

bildungen 2 und 3 der Querschnitt durch einen Bahnsteig und ein

Lingenschnitt dargestellt, Man crsicht aus den beiden
bildungen, wie die fiir gewdhnlich in 1= Abstand stehenden
Binke miteinander durch Rundeisen von 5 ™  die sich um

den 10 ™= starken Stift der Nachbarbank schlingen, verbunden

*) Centralblatt der Bauverwallung 1908, S. 61,

**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1903, :

S, 219, 348, 412.
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werden, und wie in gleicher Weise die Stirnplatten an den
Biinken befestigt werden, Man erkennt ferner, wie jede Bank
einen verstellbaren und einen glatten Fuls hat und wie der
Endabschiuls eines Bahnste'ges erfolgen sollte. Es sind aber
auch manchmal die Stirnplatten an den Enden fortgelassen und
die ebenen Dlatten cinfach unteymauert worden. Jede Mittel-
bank hat zwei Ilakenstifte und keinen verstellbaren IFufs.

B. Festigkeitsherechnung,

Dicse Berechnungen stiitzen sich auf die von Koenen*)
veroffentlichten - Grundzitge fiir die statische Berechuung der
Beton- und Betoneisenbauten«.

1. Berechnung der ebeunen Platte.

Bei der gewihiten Entfernung der 0,15 ™ breiten Biinke
von 1.0 ™ betrigt dic freitragende Liinge der 998 ™ langen
Platte 0,85 ™. Die Nutzlast wurde mit Ritcksicht auf Stilse
zu 500 kg/qm und das Eigengewicht zu 100 kg/qm, zusammen
zu 0,06 kg/qem angenommen. Fir b = 67 cm Breite entsteht

ein Moment
0,06. 67 . 852

Mgr = 5 -— == 3610 cmkg.

Die DPlattenstirke warde zu h=
Abb. 1. 5 em (Textabb. 1) angenommen und
mindestens acht Rundeisen von 6 =
T ‘f 8.7.0.
'S . .. 0,7°
7 i 2 {7 0,7 cm Durchmesser mit Fe=———T-—

Lo .

é, ol ‘e ); = 3.08 qem Querschnitt  wurden  ein-
;o “0s _/; gelegt.  Der geringste  Abstand  des
2 [/ 84/A . - .

- Rundeisens von Plattenunterfliche ist

0,5 em, also sein Schwerpunktsabstand

0.7
von der Oberfliiche d = 5,0 — (—é—l -+ 0,5) = 4,15 cm. Das
*) Centralblatt der Bauverwaltung 1902, Nr. 38.
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Verhiiitnis der Formiinderungszifiern
Mischung 1:3 bis 1:4 ist n=10.

von Eisen zu Beton der
Dann findet man nach

Gl. 16) der =Grundzige«:
hd _10. '308
67
2 1)7 4, I-)
— 1 B

( 1+v +55 s
. _10.308.337 .

. 0 _—-—(;_l_"‘ 1 OL, Cll]-

Somit wird die Lage der
von Plattenoberkante festgelegt, Die grofste Druckspannung im
Beton betriigt nach Gl 17) der »Grundzige«

. 2 M . 2. 3610
by, Xo\  67.1,55, 1,55
(d—é—) (\‘l,lo—~ 3——)

Das Eisen wird nach Gl 18} mit

=19,2 kg/qem,

bx, 1‘,),2 . 67 L5y _ )
0¢ = 0, . T e = 308 == 323 kg/yem beansprucht. |
2. Berechnung der Stirnplatte.
Die an drei Seiten aufliegende, an ciner dieser Sciten

aufserdem eingespaunte Platte ist mit den bis jetzt bekannten
Hitlfsmitteln der Statik nicht' zu berechnen,  Annehmen Lifst
sich aber wohl, dafs die beiden gleich gerichteten Autager-
sciten hochstens je ein Drittel der Last auﬂmlnnen, sodafls fiir
die Biegung mit Bezug auf die Auflagerung auf den Binken
hochstens zwei Drittel des vorher fiir die ebene DPlatte be-
rechneten grofsten Momentes in Betracht komnnt:

w

Mgr & -~ . 3610 = 2407 cmkg,

CJ

Da nun die Lisencinlage hier aus sieben 0,7 em starken

7T.07°.n

lundstiben mit Fe=--- 2,70 gqem Querschnitt  be-

(. 4,15
10 2/0)

. 3,64 = 1,47 cu.

steht, so wird

10. 2 IO /
X = \'_‘ 1 \/ +
< 10
T T CI
Dic Druckspannung im Beton betriigt:
2. 2407

0, == 13,4 kg/qem,

/ L
67 . 1,47 4. 15—, )

und die Zugspannung im Eisen
13,4.67.1,47

ae = o
2.2,70

= 244 kg/qem.
3. Berechnung einer gewdlnlichen Bank.
Der durch die Reibung am Boden oder den Widerstand
der Nachbarbank aufgenommene Schub I (Textabb., 2 und 3)
folgt aus der Gleichheit der Biegungswinkel a am wagerechten
Balken und am senkrechten Teile der Bauk, und zwar ist bei
voller Belastung

1 2pl~l l\
=T Mdx = o | = re = — U . b —
De EJ.[, B EJ<3 § 2 gy
. 1 h,3 ITh,?
2) 111(1=EJ11.-3L, 31,1.1’ also

Nullinie durch ihren Abstand x,

12’13 H '_2_1:_1=I'I;‘13 oder
. pl®
T8h 4 12h,0
Abl, 2,
w:.a B — ‘___>
hto :
B eeeeeeeeemnien: i
Ly 92 comemineniones

Im vorliegenden Falle ist fir die 1™ Linge aufnchmende
Bank p=6 kg cm, | = 184 em, hy = 40 cm, also

e . 6.184°

8.40%412.40. 184

In Bankmitte ist:

= 370 kg.

1# b. 1842 .
A= 1)8 —H.hy=—-~— —370.40=10592 cmkg; in
der Bankecke My ==1I.h; = 370 .40 == 14800 cmkg.
Nach den =»Grundzigen« Gl. 16) ist der Abstand der
Nullinie von Bankoberkante fir dic Dankbreite b= 15 cm,

4.7m.12

. die Eiseneinlage e bei 4 Rundeisen mit 0 =1 cm == T
I == 3,14 qem, fir den ungiinstigsten Schwerpunktsabstand der
Eiseneinlage von Bankoberkante (Textabb. 1) bei a=1 cm
cund b= 16 cm, d = 14,5 cm, fir das Verhiltnis der Form-
inderangsziffern von Kisen und Beton der Mischung 1:3 n=10

10 /.__1_1_ 1+213 l}’?\
. ’ 10.3,14 J

Xp = 15 )
und die grofste Dmclxspannung im Beton
‘ . 2.14800
° = 15, 59:(140-—1 99)
In der Mitte wird dic Druckspannung des Betons
2.10592

% = 1575,07 (14,5 — 1,99)

Das Eisen crleidet nach Gl. 18) in DBankmitte cine Zug-
spannung von

= 5,97 cm,

= 26,5 kg/qem.

== 18,9 kg/qem,

g = 18,9.15. 097 970 kg/qem
T 2.3,14 “rdem,

und an den Enden von
26,5.15.5,97

0= ""oT314

== 378 kg/qcm.
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C. Die Iroben.
1. Ebene Platten.
Zusammenstecllung I. Ergebnisse der Belastungsproben.

A. Mit ebenen Bahnsteigplatten.
Probe Nr. 1am 1. April 1908 (Textabb, 4). 0,66. 0,35 = 0.561 qm, Belastung 4930 kg/qu.

Durchbiegung [

Belastungsgewicht i

Yahl iy nnn
der Be- K lastung T Bemerkungen
lastungs- g am Zu- ¢ unter |
Platten [ ke/gm Zeiger 1+ nahme  der l’luttei
0 35 63 0 — v Der nach Abb, 1. Taf. XTI zur Drackverteilung benutzte Sand. die
50 | 10.159+35 ) 2949 20 20 0 lh]xl-ttter_._«)l\ns Kreuzholz und die Rollen wogen 35 kg, die Platte
" | =1625 | =T = - = sellst 75 ky. .
16.159--385 | . . o . Fint der zur Belastung benutzten Eisenplatten wogen ‘1-'39 kg  Bei
80 : =2-,75” ! 1605 50 S0 2 der Belastung mit 20 Platten traten zwei Risse cuf, mit 83 Platten
83 2675 4717 — — — DBrueh

Probe Nr. 2 am 14 April 1903, 0,66.0.85 = 0,561 qm, Belastung 3983 kgfym.

0 ! 60 107 0 — 0 Gewicht der Druckverteilungsmittel 60 kg, der Platte 77 kg.
- 60 -+ 159 a
S I 1 0 - 0
11 410 32 3 3 0.3
15 537 959 4 1 0,4 Bei der Belastung mit. 65 Platten hegann die Bildung von Rissen;
20 696 1243 " 9 0.6 nachdem diese Belastung 5 Minuten gewirkt hatte, stieg die Durch-
L o I biegung bis aut’ &3 mm am Zeiger, 83 mm unter der Platte, wobei
60 1963 3514 9 f L9 sich die Risse vergrofserten.
65 2127 3793 5% 16 58
68 2223 3970 - —_ —_ Risse erweiterten sich bis zum Bruche,
Probe Nr. 3 am 16. Mai 1903. 0,66.0,85=10,561 .
0 60 107 0 —_ 0 Gewicht der Druckverteilungsmittel 60 kg, der Platte 7,5 kg.
5 219 391 1 1 0.1 Zement von Kuhlemann und Meyerstein in Mishurg bei Han-
10 ] 378 675 95 15 0.25 nover, Kies aus der Nithe von Genthin,
15 537 959 I ! 1'.’ ()'; Nach 30 Minuten Dauer des Versuches trat der erste Rils ein.
20 696 1243 6 2 | 06
25 855 1527 7 1 0,7
- — —_ = — - - — —-—, = =
95 3081 5502 52 2152
100 3240 518 54 2 5t
105, 3399 6070 86,5 2,5 | 565
110 f 3558 6354 61 45 U 61 Beginn der Rissebildung.
120 ' 3876 6911 — — — Bruch der Platte.
Probe Nr. 4 am 17, Mai 1903, 0,66.0,85 = 0,561 qm.
0 ()] 107 0 — 0 Belastung wie bei Nr. 3.
10 373 675 5 5 0,5
20 I 696 1243 4 4 0.9
30 1014 1811 13 4 1,5 Diese Platte war erst 18 Tage alt.
— - i — —_— — — — — —_— — —_—— —
90 2922 | 5218 62 4 6,2
9 | 3081 5502 67 5 67
100 3240 5786 - 71 t 7.1 Feiuer Rils.
112 3620 6464 — - — Bruch.
Probe Nr. 5 am 29, Mai 1903, 0.66. 0,85 = 0,561 qn.
— 60 107 i‘ 0 - - Belastung und Rohstofte wie bel Nr. 3 und L
5 219 391 25 2.5 0,25
10 878 675 4 L5 0,4
15 587 959 5.5 1,5 0,55
20 696 1243 7 15 0,7
25 855 1527 9 2 0,9
100 3240 5786 51,5 3 5,15
105 3399 6070 54,5 3 545
110 3558 i 6354 o059 +5 5,9
112 3622 I' 6464 89 30 8.9 Beim Dintritte des ersten Risses stiey der Zeiger schnell auf 89.
128 4131 [ 7877 —_ — —_ Bruch der Platte.
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Probe Nr. 6 am 20, Juni 1908, 0,66.0,85 = 0,561 qm.

Belastungsgewicht i Durchhiegung l
Zahl Be- mm ”
der Be- k lastung |— [ ! Bemerkungen
lastungs. g am ' Zu- ' unter l
Platten kglqm | Zeiger . nahme der Platte)| 7
- 50 | 89 - S —  Robhstoffe der Platte und Eiseneinlagen wie bei Versuchen Nr. 1 und 2.
20 124 | 921 l 1,5 15 015
40 198 i 354 2 0,5 0,2 Zur Belastung wurden hier kleinere Eisenplatten genommen, von denen
80 346 618 5 3 0,5 20 durchschnittlich 7+kg wogen.
120 494 882 7 2 0,7
400 1530 o132 | 40 | 10 40 |
440 1678 | 2996 | 58 13 53
; .| Kleiner Rifs; nachdem die Belastung 1 Minnte gewirkt hatte, stieg
480 1826 3261 62 9 6,2 il der Zeiger auf 65.
520 1974 | 3525 73 11 73 .
if Nach 1 Minute Dauer &7 mm Zeigerbewegung, nach 2 Minuten 89 mm.
560 2122 3789 83 10 83 |  Der kleine Rils vergréfsert sich; an der Querseite entsteht ein Haarrils.
600 2270 4054 94 11 9,4 Nach 1 Minute Dauer 99.
640 2418 4318 108 14 10,8
680 2566 4582 128 20 12,8 Nachdem diese Last 1 Minute lang gewirkt hatte, trat Bruch ein.
Probe Nr. 7 am 29. Juni 1903. 0,66.0,85=0,561 qm.
0 50 89 — — . Der mit Sand gefiillte Rahmen wog 50 kg.
40 196 350 2 2 0,2 40 Platten wogen 146 kg.
80 342 611 4 2 0,4
320 1218 217 17 5,5 1,7 80 Platten wogen 292 kg.
680 2532 4521 50 3,5 5,0 40 Platten dazu.
720 2678 4782 56 6 5,6 Zeigerstand nach 2 Minuten Dauer 52,5. Rissebildung beginnt.
760 2824 5043 60,5 45 6,05
840 3116 5564 71 9,5 7,1 80 Platten dazu.
1160 4182 7379 105 13 10,5 80 Platten von 140 kg dazu.
1640 4972 8879 150 6 15.0
1720 5112 9129 157,5 5 15,75
1760 5182 9254 197 39,5 19,7 40 Platten von 70kg dazu. Die Risse vergréfsern sich und haben
nach 2 Minuten Dauer die angegebene Durchbiegung bewirkt.
B. Mit Stirnplatten,
Probe Nr. 8 am 20, Juni 1903. 0,6.0,84=0,5 qm.
0 16 82 ~ — -
40 164 328 2,5 2,5 0,25 |
80 312 624 5 2,5 05 |l
120 460 920 5 2,5 0,75 |
_— _ - —_— _ — — — —_ -
480 1792 3584 34 6,5 8,4 Kieiner Rifs am Ubergange der wagerechten in die senkrechte Ebene.
—(-;0()— ;236_ 4472 _73— —20_ —7,3—,— { Rilsbildung des wagerechten Teiles der Platte beginnt unter den
640 9384 - 89 N 82 Ll Kreuzholzern an der Stirn.
680 2582 & 5064 91 12 9,4 | Die Risse vergrofsern sich und bilden sich auch in der Linge aus.
— — - 100 — - | Nach 5 Minuten Dauer.
720 2680 || 5360 109 15 10,9 |
760 ! 2828 EE 5656 142 33 14,2 | Nach 1 Minute Dauer tritt Bruch ein.
i '
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Probe Nr. 9 am 30. Juni 1903. Stirnplatte 0,6.0,84 = 0,5 qm.

Belastungsgewichi!!' [ Durchbiegung
Anzahl | Be mm
der Be- | lastung Bemerkungen
lastungs- kg 7 am Zu- unter
C-Eisen | kglqm Zeiger | nahme |der Platte
’ ! Zwei Kantholzer und di ier mer
. . m : ¢ Bohlenplatte wogen 189 kg, Hierzu kamen
189 664 LT { finf T- Eisen mit 507 kg.
— 1 696 | 1302 37 37 0.74 || Doppelhebelibersetzung 1: 50.
40 798 . 1596 39,5 2,5 0,79 1 40 LC-Eisen wogen 102 kg.
- T - - -
280 1410 | 2820 60 7 1,20 il 80 C-Eisen wogen 204 kg.
680 2430 4860 113 15 226 | Durchbiegung wuchs nach 1 Minute Dauer auf 117 am Zeiger.
i ran | Eintritt des ersten Risses am Ubergange der wagerechten in die senk-
840 2838 ! 5676 161 2 3,22 { rechte Ebene. Durchbiegung wuchs nach 2t/ Minuten auf 167.
920 3042 | 6084 | 180 19 3.60 |
1160 3654 I 7308 |1 2385 19 4,70 | Zweiter Rifs an derselben Stelle auf der andern Seite der Platte.
—_— — —_— — ‘ —_— - —_— — _— - —_ =
1720 5082 10164 348 12 6,96 il Nach 2 Minuten Dauer 853 Durchbiegung am Zeiger.
) . {Von den Kantenrissen aus entstehen nach der Mitte der Platte zu
1880 5490 | 10980 | 382 e Ve R
2120 6104 12208 508 79 10,16 |} Nach 5 Minuten Dauer der Belastung.
I i
Die Abb., 1, Taf. XIII stellt die zur Vornahme der | teilung eine 3 cm starke Sandschicht, auf dieser ruhten in Ab-

Proben in Genthin benutzte Vorrichtung dar, Textabb. 4
zeigt eine zerbrochene Probeplatte, Abb, 4 bis 7, Taf XIII
geben die Eiscneinlage in den ebenen und Stirnplatten an.

Abb. 4.

Der Kiesbeton der untern 4 cm starken Schicht war nach
1:4, der der obern 1cm starken Schicht nach 1:1,5 ge-

mischt. Die Eiseneinlage bestand anfangs aus 8, spiter aus
9 Tragstiben von 7 ®® Durchmesser und aus 7 und 10 Druck-
verteilungstiben von 5 ™® Stirke (Abb. 4 und 5, Taf. XIII).
Der Zement fir die Proben Nr. 1 und 2 war von Saxonia
bei Foerderstedt und der Kies aus einer schr guten Grube bei
Trebbin bezogen. Die Platten der Proben Nr. 1 und 2 waren
etwa 6 und 8 Wochen alt; Eiseneinlage enthielt 8 und 7 Stiibe.

Nach Abb, 1, Taf. XIII lag die zu probende Platte auf
zwei J-Eisen, darauf befand sich zum Zwecke der Druckver-

' ein Kreuzholz und ein eisernes Rohrstiick.

- Belastungsbleche aufgebracht.

.1 : .
stinden von je N der freien Liinge zwei Bretter und darauf

Hierttber wurde
eine starke Bohlentafel gelegt und nun wurden die eisernen
Walze und Kreuzholz trugen

1
also je die Hiillte %— der ganzen Last. Diese FEinzellasten

wirkten, da sie in den Vierteln der freien Linge auf die Platte
dritickten, rechnungsmiilsig genau wie gleichmiilsig verteilte
pl 1

Last, da das Moment an allen Stellen zwischen ihnen R

PP
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der die Durchbiegung mit zehnfacher Ubersetzung aunf einen
Zeiger iibertrug. Textabb. 4 zeigt die bei der Probe Nr. 1
entstandenen Risse.

Die Platte fiir die Probe Nr. 3 war 40 Tage alt. Hier
wie bei den Proben Nr. 4 und 5 kam schon die vermehrte
Eiseneinlage zur Anwendung.

Die Belastungsplatten wurden unter Vermeidung von Stofs-
wirkungen aufgeschichtet, Nach dem Aufbringen von je finf
Platten wurde eingehalten, abgelesen und nach kurzer Unter-
brechung mit der Belastung bis zur Rissebildung oder zum
Bruche fortgefahren.

Nach der Belastung wurde das Gefitige der dritten ge-
probten Platte durch Zerschlagen genau untersucht und dabei
bemerkt, dafs der Beton selbst an der Bruchfliche noch fest
am Eisen haftete; nur durch mehrere Ilammerschlige konnten
Betonstiickchen vom Eisen abgelost werden. Diese Platte war
sehr gleichmiilsig gearbeitet, der Abstand der Eiseneinlagen
von der Unterfliche war tiberall gleich grofs.

Die vierte Probeplatte war nur 17 Tage alt. Vergleicht
man diese Probe mit Nr. 3, so tritt der Vorteil der lingern
Erhiirtung in die Erscheinung. Denn obgleich zu beiden Platten
die gleichen Rohstoffe verwendet und beide von demselben

betrug. Unter der Platte war ein Fihlhebel angebracht,



Werke mit gleicher Sorgfalt hergestellt waren, trug die hiirtere
Platte 568 kg/qm beim ersten Risse und 447 kg/qm beim
Bruche mehr, und die Durchbiegung war wesentlich geringer.
Bei Beginn der Belastung ist die Durchbiegung der weichern
Platte doppelt so grofs, erst allmilig sinkt der Unterschied bis
auf 319/, Die hirtere Platte triigt vom Beginne der Risse-
bildung bis zum Bruche nur noch 557 kg/qm, die weichere
678 kgjqm; sie war eben elastischer, wie die Durchbicgung
dentlich zeigt.

Die Probeplatte Nr. 5 war 38 Tage alt. Der Ein-
tritt des ersten kleinen Risses konnte nicht festgestellt werden,
weil die Durchbiegung anfangs zu schnell zunahm und erst
beim Stande des Zeigers von 89 zur Ruhe kam.

Zur Probe Nr. 6 wurde eine Platte benutzt, die aus
denselben Robstoffen wie Nr. 1 und 2 angefertigt war und
nach Erreichung eines Alters von 10 Wochen etwa 14 Wochen

lang im Bahnsteige des Bahnhofes Zoologischer Garten an stark

begangener Stelle gelegen hatte. Um die Belastung moglichst
gleichmiilsig wirken zu lassen, war auf diese Platte, die ent-
sprechend der beabsichtigten Lagerung 0,85 ™ frei lag, ein

65 ™™ hoher Lattenrahmen angebracht und mit Betonkies vet-
© fille, War auch streng genommen hierdurch eine Druckfliiche
von nar 0,76 .0,583 == 0,44 qm geschafien, weil die aufge-
brachte Last nur auf dem Kiese rulite, so soll der Einfachheit

0.85.0,663 = 0,56 qm freicn Unterseite der Platte wirkte.

Jedenfalls ist diese Aunahme die denkbar ungiinstigste.
Unter dieser Voraussctzung ist die Beanspruchung fir 1 qm
ausgerechnet worden,

Der Holzrahmen gestattete eine bemerkenswerte Beobach-
tung der Durchbiegung, indem sich die Platte bei zunehmender
Belastung deutlich von dem Rahmen entfernte und mit ihrer
dem Rahmen zugekehrten Seite die elastische Linie darstellte.
Auffallend ist, dafs diese Platte nach Eintritt des ersten kleinen
Risses bis zum Bruche noch so viel getragen hat.

Probe Nr 7 mit vermehrter Eiseneinlage erwies sich
als sehr fest; selbst bei ciner Beanspruchung von 9254 kg/qm
trat noch kein Bruch ein. Eine grifsere Belastung war nicht
moglich, weil die Last zu kippen drohte und die Durchbiegung
’ nicht mehr gemessen werden konnte.

‘ wegen doch angenommen werden, dafs der Druck an der ganzen
|
|

(Schluls folgt.)

Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Zugstangen der Bauarten
von Borries und Wick.

Von Fischer, Eisenbahn-Bauinspektor bei der Kiniglichen Eisenbahn-Direktion zu Berlin.

(Schlufs von Seite 36.)

b) Die Zugvorrichtung von von Borries hatte fol-
gende Abmessungen:

Blatthohe der Zugfeder 130 wm

Blattstiirke der Zugfeder . 13 wm

Tragfithigkeit bei 60 ™ Durchbiegung 11000 kg

Tragfihigkeit bei 100 ™™ Durchbiegung 17 500 ke.

Bei Bemessung der Durchbiegung ist von der Ilohe aus-
gegangen, welche die Feder nach dem Einbaue in den Zug-
kasten besitzt.

Das Anfahren, Anhalten und die Bewegung wibrend des
Beharrungszustandes waren wesentlich sanfter, als bei der
starren Zugstange; Aufsitzen der Zugfedern und starkes An-
liegen der Wagenmassen an den Zugstangen wurde in keinem
Falle beobachtet, Die verbleibenden Federungen betrugen im
ungiinstigsten IFalle 19 bis 10 ®™® und schwankten vorwiegend
von 39 bis 30™™ am vordern und von 49 bis 40 ™™ am
hintern IHaken der Fahrzeuge. Auch bei den Versuchen VIII
bis IX und XVIII bis XXIII inderte sich dieses giinstige Ver-
halten nur, indem sich die Federungen des hintern Ilakens
ebenfalls vorwiegend zwischen 39 und 30 ™M bewegten,

Die bei den einzelnen Versuchen verbliebenen Federungen
sind nachstehend angegeben, dabei sind wieder die Versuche
I bis VII und X bis XVII einerseits, und VIII bis IX und
XVII bis XXIII anderseits zu je einer Abteilung zusammen-
gefalst,

In der Abteilung A, Versuche I bis VII und X bis XVII
wurden im ganzen beobachtet:

103 Verschiebungen am vordern und 101 Verschiebungen
am hintern Haken.

Bei den Verschiebungen am vordern Haken betrug die ver-
bleibende Federung:

100 bis 90 ™™ i

in 3 Tillen, 2,919,
89 « 80 « « 8 « 7,76 «
79 « 70 « « 6 < 5,82 «
69 « 60 « « 5 « 4,86 «
59 « 50 « « 7 « 6,79 «
49 « 40 « « 22 « 21,36 «
39 « 30 « « 37 « 35,92 «
20 « 20 « <« 14 « 13,58 «
19 « 10 « « 1 « 0,97 «
unter 10 « « —. « — o«

Bei den Verschiebungen am hintern Haken betrug die ver-
bleibende Federung:

100 bis 90 ™™ in 15 Fillen, 14,859,

89 « 80 « « 3 « 2,97 «
79 « 70 « « 4 « 3,96 <
69 « 60 « « 4 « 3,98 «
59 « 50 « « 9 « 891 <«
49 « 40 « <« 27 <« 26,73 <
39 « 30 « « 24 <« 23,76 «
29 « 20 « « 15 « 14,85 «
19 « 10 « « — < —_— o«
unter 10 « « — « —_— =
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Somit blicben Federungen von 80™® und mehr bei
88 Verschicbungen des vordern Hakens, Lei 86 Verschicbungen
des hintern Iakens, unter 30 ™ bei 15 Verschicbungen des vor-
dern, und bei 15 des hintern Hakens.

Federungen von 30™® und mehr weisen 85,43%/
der Verschiebungen des vordern und 83,149, des  hintern
Hakens, und Federnngen unter 30™m 1456° der Ver-
schichungen des vordern und 14.85 % des hintern Hakens anf.

In der Abteilung B, Versuche VIIT bix IX, NXVIIT bis XXIII,
wurden 49 Verschichungen am vordern und 50 Verschichungen
am hintern Haken beobachtet.

Bei
verbleibende Federung:

den Verschichungen am vordern Ilaken belrug dic

100 bis 90 wm in 3 Fillen, 6.129,
8) = 80 « ~ 1 < 2.04

T o« 70« o« 4« 817 «
69 « 60 « « 4 9« 817

D9 « HO « <« 5 10.20 <«
49 « 40 « <« 11 « 2245 =
39 <« 30 « 16 . 32.65 «
20 « 20 =« D ~ 10.20 «
19 « 10 =« —_ - — =«
unter 10 @ - —_— =

Bei den Verschichungen am hintern Tlaken betrug die ver-
bleibende Federung:

100 bis 90 ™™ jn 4 Ivillen, 8,00°,
{9 ~ 80 « « 3 « 6.00 <
79 o« 70 2 o« 2 “ 4.00 =
GO« 60 « = f 8.00 «
59 =« H0 « « 0 ~ 12.00 «
19« 40 « <« 11 « 22,00 «
39 « 30 « « 14 « 28,00 =
20 « 20 « « 6 12.00 «
10 « 10 = « — « — o«
unter 10« « — “ — o«
Somit bleiben Iederungen von 30™® und mehr bel

44 Verschicbungen des
hintern Hakens. unter
und bei 6 des hintern

vordern und bei 44 Verschichungen des
30 = hei 5 Verschiebungen des vordern
ITakens.

Federungen voun 30 ™% und mehr weisen 89799
hintern Ilakens

der

Verschiebungen des vordern und 839 des
und Federungen unter 30™% 10.20%, der Verschichungen

des vordern und 12°/ des hintern fakens auf.
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Die Zugstangen des ersten Wagens zogen sich beim An-
fahren sofort um das [lichstmals von 120 " auseinander und
behiclten diese Verliingerung mit geringen Schwankungen bei
den meisten Versuchen bis zum DBeginne des Dremsens bei.  In
{hnlicher Weise verhicelten sich die im ersten Zugdrittei lauten-
den Wagen, jedoch verringerte sich die mittlere Verlingerung
mit zunehmender Fntfernung von der Zugspitze.  Beim mittlern
Wagen blieben die Zugstangen gleichtalls withrend der gaunzen
Dauer der Versuche Zustande ;
in der zweiten Zughiilite nahmen die Verkiingerungen nach dem
Ende des Zuges zn merklich ab, withrend sie am letzten Wagen
abgesehen von einigen, unten noch nither zu erirternden IMillen
3 M

cinzelnen in  verlingertem

Urgan far die Fortsciritte les Eisenbahnwesens, Neue Folge, XLL. Band.
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nahezn  verschwanden.  Die Verschiebungen des vordern und
hintern Ilakens ecines Wagens waren annithernd gleich.
Die  grofste  Zugstangenverkingerung am
Wagen 126, am mittlern 120, am letzten 113 ™™,
Die durchsehnittliche Zugstangenverlingerung stellt sich am
ersten Wagen auf 117, am mittiern auf 88, am letzten aut 30 ™,
Schwingungen der Zugfedern traten in keinem [Falle auf,
vielmehr erfolzten die Eindriickungen jeder Feder stets in
gleicher Richtung und zwar bei den Federn der vordern Ilaken

betrug ersten

nach vorn. bei denjenigen dor hintern nach hinten.

Die Stofswirkungen wurden wohl verringert, aber nicht
bescitigt. Vielmehr wurden bei mehreren Versuchen in der zweiten
Hilfte des Zuges ziemlich kriiftige Stifse und Zuckungen wahr-
genommen, iiber welche die Aulzeichnungen nither Aufschinfs
geben.  Auf Stofswirkungen sind beispiclsweise die am letzten
Wagen beim Anfahren und Bremsen unvermittelt auftretenden
arofseren Eindritckungen und Zugstangenverlingerungen zuriick-
zufiliren. die sich bei den Versuchen VII, XII. XIIT, XIV,
XIX, XX, XXH mnd XXII zeiglen.  Aus den hier gemessencn
Eindritckungen von 67 ™ und Verlingerungen von 79 und
113 wm muls geschlossen werden. dals am vordern Zughaken
des letzten Wagzens zu versehiedenen Malen stolsartig wirkende
Krifte von mehr als 10000 kg gewirkt haben, unter deren
Einflnsse der Wagen mchefach derartigze Erschittterungen erfuhr,
dals die Zugledern des hintern, vollstiindig unbelasteten Iakens
wesentliche  Findriickungen in der Richtung nach hinten er-
litten, die beim Versuche NIX den Wert von
und einer Krait von melnr als 9000 kg entsprechen.

Auch vom mittlern Wagen lassen
Stolswirkungen in  den Spitzen  crkennen, welche
wesentlich iiber den die sonstigen Verschiecbungen darstellenden
Linienzug  hinausragen.  Die  Zugfedern sich danach
plotzlieh stark zusammengedriickt und  sind dann der fiir die
Fortbewegung des Zuges erforderlichen Zugkraft entsprechend
Diese Iorscheinungen finden sich. wie bei der

)
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mm - epreichten
die  Autzeichnungen
scharfen

haben

zuriickeeschnellt.
starren Zugstange vorwicgend withrend des Anfahwens nnd zwav
beim gewdhnlichen, Versueh X beim ruckweisen Anfahren,
Versache IV, V, VI, XII, XIII, XIV, und heim Wiederanzichen
nach plotzlichen Geschwindigkeitsinderungen, Versuche TII, VII,
XV seltener treten sie beim Anhalten, Versuche II, III, TV,
beim Anhalten mit gestrecktem Zuge, Versuch VIL beim An-
halten mit anflanfendem Zuge auf.  Dei Versueh VI ging die
Eindricckung der Zugfeder unvermittelt von 7.4 ™ auf 40 mwm,
bei Versueh XIIT sogar von 73w auf 10" zurick; das
Lilst die Ieftigkeit der aufgetretenen Stofse und Zerrungen
erkennen,
Wenn auwch diese Stolswirkungen fitr die Zugvorrichtungen
wenig gefilirlich sind, so wirken sie doch ungilnstig auf die
und zwar werden die durch sie veranlalsten,
der Zugstangen,

Kuppelungen ein

plotzlichen und  grofsen  Lilngeniinderungen

denen die Kuppelungen nicht immer mit geniigender Schnellig-
keit folgen Konnen, in den letzteren zu Britchen fihren mitssen.

Tatsiichlich  betrefien die am  zweiten Versuchstage be-
obachteten Deschildigungen ausschliefslich Kuppelungsteile,  Der

Vergleich dieser mit der am ersten Versuchstage beobachteten
Beschildigungen zeigt, dals die elastische Zugstange der Bauart
19(4. 9



von Borries keine Abnahme der Beschiidigungen und Zug-
trennungen herbeigefihrt hat, nur sind die gebrochcnen Teile
andere.

Bbeesf };;ilfuucqlg Wagen Beschiidigungsart
S — - B S _ [ —— :#::.”.
VII 1 Kuppelungsmutter gerissen,Zugtrennung.
VII 38 Kuppelungsmutter gerissen, Gehiinge
stark gebogen, Zugtrennung.
XV 38 Kuppelungspindel und Mutter gerissen,
Zugtrennung.

Neben den Kuppelungen ist der Verbindungskeil der beiden
Zugstangenhiilse in der langen Fihrungshilse Beschidigungen
ausgesetzt. Tast alle Zugstangen der vordern Zughiilfte und
in verschiedenen Fillen auch die der hintern zogen sich um
das grofste zuldssige Mals von 120 ™™ quseinander, wiederholt
ist auch wihrend eines Fahrtabschnittes mehrinaliges Spielen
zwischen den beiden Endstellungen beobachtet; der Filrungs-
keil durchliuft daher sehr hiufiz den Zugstangenschlitz in
seiner ganzen Liinge und legt sich gegen dessen Endflichen.
Da diese Bewegung nach den Aufzeichnungen mit grofser Ge-
schwindigleit, ja fast augenblicklich erfolgt, ist ein Stols un-
vermeidlich. Zur Aufnahme dieser hiufigen Stofse ist aber
eine Keilfliche von 9 ™™ Breite ungeeignet, daher werden tber-
miifsize Beanspruchun en entstchen, die Aufschlitzen der Hiilse,
oder Bruch des Keiles bewirken. Dals wiihrend der Versuche
solche Briiche nicht auftraten, ist darauf zuriickzufiihren, dafs
sich alleWagen erst seit etwa einem halben Jahre im Betriebe
befanden und vor Beginn der Versuche in der Ilauptwerkstitte
Tempelhof einer sorgfiltizen Untersuchung ihrer Zugvorrich-
tungen unterzogen waren, bei der alle vorgefundenen Schiden
beseitigt wurden,

Abgesehen von den genannten Stofswirkungen gibt die
Anordnung des in schmalem Iihrungsehlitze verschiebbaren
Keiles auch dadurch zu Bedenken Veranlassung, dafs Gleitbe-
wegungen zwischen zwei Teilen hervorgerufen werden, die ihrer
Lage wegen im Betriebe weder geschmiert noch besichtigt
werden koénnen, den Einflissen der Witterung aber in hohem
Grade ausgesetzt sind. Die ungiinstige Wirkung, welche der-
artige Bewegungen auf die Haltbarkeit der bewegten Teile aus-
itben, zeigte sich bei den fur die Versuche benutzten Wagen
in augenfilliger Weise. Trotzdem sie nimlich erst wenige
Monate im Betriebe, und die liefernden Bauanstalten mit Riick-
sicht auf die Versuche bei der Herstellung und Anbringung
der Zugvorrichtungen aufsergewshnlich sorgfiltig gewesen waren,
fanden sieh bei vielen Fihrungskeilen starke, ttber die vollen
Breitseiten reichende Anfressungen, die eine Tiefe von 4 bis
6 ™m besafsen und Auswechselung der Keile erforderlich machten.
Da sich die grundliche Untersuchung der Zugvorrichtungen auf
schadhafte Keile in etwa halbjihrigen Fristen nicht wohl aus-
fithren lifst, also Keilbriiche zu erwarten sind, so bildet der
erwiihnte Umstand einen erheblichen Mangel.

Als weiterer Nachteil ist das selbsttiitige Aushiingen der
Sicherbeitskuppelungen zu bezeichnen, welches im Verlaufe der
Versuche verschiedene Male beobachtet wurde.
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Die Art und Weise, in welcher diese Erscheinung zu
stande kam, lifst sich zwar nicht mit Sicherheit feststellen,
es ist jedoch sehr wahrscheinlich, dafls die Sicherbeitskuppe-
laungen durch die plotzlichen bedeutenden Verschiebungen
der Zugvorrichtungen in ecine Stellung gelangen, welche dem
Kuppelungsbiigel das Abgleiten vom Sicherheitshaken ermdig-
licht. Da nach dem Ausschalten der Sicherheitskuppelung
jeder an der Schraubenkuppelung vorkommende Bruch eine
Zugtrennung zur Folge hat, so wird deren Eintreten durch diese
Zugstange begitnstigt, Tatséichlich haben die bei den Versuchen
aufgetretenen Beschiidigungen der Kuppelungsteile ausnahmslos
Zerreifsen des Zuges veranlalst; in einem Falle erfolgte die
Zugtrennung sogar unter so unginstigen Umstiinden, dals trotz
des ibersichtlichen Gelindes, der gitnstigen Neigungsverhilt-
nisse und aller Vorsicht ein Aufrennen der abgerissenen Zug-
teile nur durch die Umsicht der Lokomotivmannschaft eben
noch verhiitet werden konute. '

Ein betrichtlicher Nachteil liegt endlich darin, dafs in den
kriftigen Zugfedern durch das Auftreten der Zugstangenver-
lingerungen bedeutende Arbeitsbetriige aufgespeichert werden,
dic bei ihrer Auslosung unbeabsichtigte Bewegungen des Zuges
herbeifithren, oder die von der Lokomotive ausgeiibten Zug-
krifte abschwiichen und deren vom Lokomotivfithrer beabsich-
tigte Wirkung aufheben, somit Veranlassung zu Unfillen geben
kénnen,

Wenn beispielsweise die Spitze eines zum Stillstande ge-
brachten. festgebremsten Gilterzuges unter dem Einflusse solcher
Federwirkungen unvermutet 4 bis 6 ™ zuriickliuft und dabei
die gleichfalls gebremsten Zuglokomotiven mit sich zieht, wie
es bei den Versuchen II; IV und XIV vorkam, so werden
Lokomotiv- und Zugmannschaft und die beim Aus- und Ein-
laden beschiiftigten Arbeiter gefihrdet, und abgesehen von der
Storung des Ladegeschiiftes sind Beschidigungen der Wagen
und Ladevorrichtungen zu befiirchten.

Dafs der Einflufs der Federwirkungen sich noch weiter
steigern und dem Lokomotivfithrer sogar die volle Einsetzung
der Zugkraft in bestimmter Richtung abschneiden kunn, zeigen
die bei dem Versuche XXI gemachten Beobachtungen. Die
verhiingnisvolle Wirkung derartiger Nebenkriifte bedarf keiner
weitern Erérterung.

¢) Die Zugvorrichtung von Wick hatte folgende Ab-
messungen :

Blatthohe der Feder F 145 mm
Blattstiirke der Feder I 8,25 «
Tragfihigkeit der Feder F bei

75 ™= Durchbiegung . 5000 kg
Blatthohe der Feder F; 180 mm
Blattstiirke der Feder F; . 12 «
Tragfihigkeit der Feder F, bei

20 w» Durchbiegung . 5000 kg.

Bei Bemessung der Durchbiegungen ist von den Werten
ausgegangen, welche die Federn nach dem Einbaue in den
Zugkasten besitzen.

Bei den Versuchen am dritten Tage konnte diese Zugvor-
richtung das Auftreten stiirkerer, auf Massenwirkungen zurtick-
zufuhrender Stofse und Zuckungen namentlich in der hintern
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Hilfte des Zuges gleichfalls nicht véllig verhindern, Auf Stols-
wirkungen lassen zuniichst die auch hier beobachteten starken
Zughakenverschiebungen des letzten Wagens schliefsen, die so-
wohl beim Bremsen, Versuch II, III, IV, XII, XIV, XV, XVI,
XVII, als auch beim Anfahren Versuch IV, V, VI, XI, XII,
XIII, X[V, XV auftraten und in einzelnen Fillen sogar den
hohen Wert von 72 ™m eprreichten. Die Verschiebungen beider
Haken erfolgten jedoch durchweg in der Richtung nach vorn,
nur bei Versuch XIX zeigte der hintere Haken als Folge ciner
schwingenden Bewegung der Feder einen kriftigen Ausschlag
nach hinten. Die Wirkung der Stofse auf den Wagen ist da-
her bei weitem nicht so heftiz gewesen, wie bei der Zugstange
der Bauart v. Borries, insbesondere haben sich die dort be-
obachteten starken Erschiitterungen nicht gezeigt.

Auch ans den Aufzeichnungen am mittlern Wagen ist das
Auftreten von Stolswirkungen unmittelbar ersichtlich, TUnver-
mittelt auftretende Verschiebungen von 69 bis 73 ™™, welche
ebenso unvermittelt auf den Wert von 20 bis 30 @™, Ver-
such IV, V, VI, zuriickgehen, oder durch Zuriickschnellen der
Federn in die Nullstellung sogar vollstiindig aufgehoben werden,
Versuch XI, XII, XIII, heftige, bisweilen mehrfach wiederholte
schwingende Bewegungen des hintern Zughakens mit Aus-
schligen von 44 und 73 @™, Versuch VI, 57 und 63 ™2, Ver-
such XVI, nach beiden Seiten sind auf den Einflufs von Stifsen
und Zuckungen zuriickzufiihren, und geben ein Bild von der
Grofse der wirkenden Krifte und der durch sie erzeugten
Federbeanspruchungen.

Durch das eigenartige Zusammenwirken der Zugfedern
wurde jedoch trotz dieser hohen Beanspruchungen das Aufsitzen
der Federn und starres Anliegen der Wagenmassen an den
Zugstangen; oder die Ubertragung harter unelastischer Stofse
in allen Fiillen vermieden; Anziehen, Anhalten und die Be-
wegungen wihrend der Fahrt vollzogen sich noch sanfter, als
bei der Zugvorrichtung von v. Borries.

Die Versuche haben gezeigt, dafs dauvernde Zugstangen-
verlingerungen wihrend des ganzen Fahrtabschnittes fast nur
am ersten, in einigen Fillen auch am mittlern Wagen vor-
kommen, und dals diese nahezu in allen Fillen ausschlielslich
durch Bewegungen des vordern Hakens veranlafst werden.

Der vordere Haken des ersten Wagens wurde nach den
Aufzeichnungen bei Beginn des Anfahrens nach plotzlichen Ge-
schwindigkeitsinderungen um 50 bis 65 ™2 nach vorn gezogen,
wich nach Beendigung des Anfahrabschnittes und wiihrend der
Fahrt mebr oder weniger zuriick und nahm erst am Schlusse
des Fahrtabschnittes die Nullstellung wieder ein, wilirend sich
die Bewegungen des hintern Hakens auf einige ruckartige,
nach hinten gerichtete Verschiebungen beschriinkten, die nur
in einzelnen Fillen und zwar beim Anfahren einen grofsern
Wert erreichten, beispielsweise bei Versuch 1V 47, Versuch V 61,
Versuch VI 74, Versuch VII 75mm,

Der mittlere Wagen zeigt Verschiebungen und Verlinge-
rungen von grilserer Dauer nur auf der Fahrt von Tempelhof
nach Zossen und zwar ebenfalls an seinem vordern Haken: im
iibrigen finden sich hier ausschliefslich ruckartige Verlingerungen,
die unerwartet entstehen und sofort wieder verschwinden, wihrend
in den Zwischenzeiten beide Haken nahezu im Ruhezustande

bleiben. An diesen Verlingerungen, die als Folge der oben
erwihnten Federschwingungen auftreten, sind beide Haken an-
nihernd gleichmiilsig beteiligt.

Am letzten Wagen endlich traten Verschiebungen und Ver-
lingerungen in der Mehrzahl der Fille gleichfalls ruckartig
auf, nur bei einzelnen Versuchen, II, III, IV, XIV, XV, XVI,
entfernten sich die Haken auf lingere Zeit aus ihrer Null-
stellung und zwar vorwiegend wihrend der Bremsabschnitte.

Die grofste Zugstangenverlingerung betrug am vordern
Wagen 75, am mittlern 75, am letzten 69 ==; die durch-
schuittliche Zugstangenverlingerung war am vordern Wagen 57,
am mittlern 46, am letzten 23 @M,

Wenn nun auch die Stéfse durch die Bauart von Wick
wesentlich abgeschwiicht wurden und obgleich die Bauart im
ganzen und im ecinzelnen fir die Aufnahme starker Stifse ge-
eignet erscheint, war doch auch bei ihrer Verwendung keine
Verminderung der Beschiidigungen zu verzeichnen.

Bes_chiidigung Wagen Beschiidigungsart
bei Versuch
XI 46 Kuppelungsmutter der hintern Kuppe-
lung gerissen, Zugtrennung.
X11 37 Kuppelungspindel gebrochen, Zugtren-
nung. '
XXIII 53 Kuppelungspindel gebrochen, Zapfen der
Kuppelungsmutter gerissen, Zugtren-
nung.

Dieses namentlich mit Riicksicht auf das geringe Alter
und den giinstigen Erhaltungszustand der Wagen wenig be-
friedigende Ergebnis ist ebenfalls auf die unvermittelt auf-
tretenden Liingeniinderungen der Zugstangen und die durch sie
veranlafsten hohen Kuppelungsbeanspruchungen zuriickzufiihren.
Auch hier zeigte sich das selbsttiitige Aushiingen der Sicher-
heitskuppelungen. Wie bei der Zugvorrichtung nach von
Borries zeigte sich diese Erscheinung regelmiilsig bei Eintritt
eines Kuppelungsbruches, sie fithrte also stets zu einer Zug-
trennung. Das Bedenkliche dieses Verhaltens ist unter VI, b.
S. 59 erortert.

Ferper traten hier cbenfalls die grofsen, mit der Arbeits-
aufspeicherung in den Zugfedern verkniipften und unter VIb
erorterten Ubelstinde zu Tage. Ganz ihnlich wie am zweiten
Versuchstage, fibrten diese Federwirkungen nicht nur unbe-
absichtigte und unvermutet auftretende Verschiebungen des
Zuges herbei, Versuch II, III, TV, sondern sie vermochten sogar
in zwei Fillen, Versuch XXI und XXII, die Wirkung der
beiden, mit voller Kraft nach vorn arbeitenden Lokomotiven
aufzuheben und diese mit dem ganzen Zuge um etwa 20 ™
nach hinten zu ziehen. Auch auf das Gefiihrliche dieser Neben-
kriifte ist bereits oben hingewiesen worden.

Schliefslich mufs noch erwiihnt werden, dafs die verwickelte
und gedringte Bauart der Zugvorrichtung die Herstellungs- und
Erbaltungskosten der Fahrzeuge erhoht, und dals die Anfertigung
der Federn unter mdglichster Einhaltung der von Wick be-
ziiglich der Belastungen und Durchbiegungen gegebenen Vor-
schriften den Bauanstalten schor beim Baue der Versuchswagen
unverhiiltnismiilsige Schwierigkeiten bercitete.
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VII. Schiufsfolgerungen,

Die Ergebnisse der Versuche
Schlufssiitze zusammenfassen :

1) Die ubliche starre Zugstange mit verstirkter Zugfeder
geniigt den Anforderungen des Betriebes auch unter unginstigen
Umstiinden, ein zwingendes Bediirfnis, sie durch eine in der
Léangsrichtung elastisch nachgiebige Zugstange zu ersetzen, liegt
nicht vor,

2) Die elastischen Zugstangen der Bauarten von Borries
und Wick fithren zwar eine wesentliche Abschwiichung und
Einschrinkung der auftretenden Stiofse herbei und wirken da-
durch giinstig auf die Haltbarkeit der Zugvorrichtungen ein.
Sie konnen jedoch das Auftreten von Beschiidigungen an den
zur Ubertragung der Zugkriifte dienenden Teilen, sowie das
Vorkommen von Zugtrennungen als Folgeerscheinungen derartiger
Beschiidigungen nicht verhiiten oder auch nur einschriinken, sie
haben vielmehr verschiedene in ihrer Bauart begriindete be-

lassen sich in folgende
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denkliche Eigenschaften, die der itblichen Zugstange nicht an-
haften, und unter Umstinden die Betriebsicherheit ungiinstig
beeinflussen.

3) Bei der Zugvorrichtung der Bauart von Borries
finden sich die genannten Eigenschaften in besonders hohem
Grade, aulserdem zeigte ein fiir die Betriebsicherheit in erster
Linie wichtiger Bauteil, der Fihrungskeil, einen itberaus starken,
gleichfalls durch die Bauart veranlafsten Verschleifs. Mit
Ricksicht hierauf kann die weitere Verwendung dieser Zug-
vorriciltung nicht als ratsam bezeichnet werden,

Im Anschlusse an die vorstehenden Ausfilhrungen moge
noch darauf hingewiesen werden, dafs die Zugfedern des Tenders
nach den Aufzeichnungen withrend der ganzen Dauer der Ver-
suche aufgesessen haben. Wenn hierdurch auch keine Be-
schiidigungen oder sonstige Zwischenfille veranlafst sind, so
diirfte sich doch ecine Verstdrkung dieser Federn in erster Linie
empfehlen,

Lokomotivschuppen mit gemeinsamer Raunchabfiihrung.

Von Klopsch, Geheimem Baurate in Halle a. 8.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel X1V, Abb. 1 bis 5

. In den bebauteren Teilen der Stidte wird die Rauch-
belistigung durch die Einzelabfihrung der Rauchgase der
Lokomotivschuppen - Schornsteine  meist recht unangenehm
empfunden. Man ist daber bemiiht, diese Einzelabfilrungen
durch gemeinsame zu ersetzen,

Bei den vorhandenen Lokomotivschuppen ist dies nach der
bereits in Sachsen, Bayern und Wirttemberg mehrfach zur Aus-
fithrung gelangten, in Abb. 1, Taf. XIV und Abb. 8, Taf. XV dar-
gestellten Bauart dadurch erreicht worden, dals in das Dach-
gespiirre cin oder auch mehrere wagerechte oder aufsteigende
Kaniile eingebaut wurden, in denen die Rauchgase nach einem
gemeinsamen, meist aulserhalb des Lokomotivschuppens stehenden
Schornsteine geleitet und so abgefiihrt wurden.

Eine solche Anlage ist vor einigen Jahren im Direktions-
bezirke Halle a/S. fiir den ringformigen Lokomotivschuppen auf
dem Eilenburger Bahnhofe in Leipzig ausgefiihrt und auf
Abb. 1, Taf. XIV und Abb. 3, Taf. XV veranschaulicht,

Die Abb, 1, Taf. XIV zeigt den Grundrils des zehnstindigen |

Lokomotivschuppens mit der Anordnung der Sammelkaniile, Finf
Stinde davon sind zur Auvfstellung von je zwei Tenderlokomotiven
bestimmt und haben zu diesem Zwecke doppelte Sammelrshren
erhalten. Abb. 3, Taf. XV stellt den Querschnitt des Schuppens
dar, Abb, 1 und 2 die Aufhiingung des Kanales an die eisernen
Dachbinder und die Abstiitzung aufserhalb des Dachstuhles,

Die Kanille, in die die einzelnen Anschliisse zu den
Lokomotivschornsteinen einmiinden, bestehen aus aufgehingten
und abgestiitzten rechteckigen Beton-Eisenrshren, deren Gewicht
150 bis 230 kg/m betriigt.

Der Einbau von Rauchabfithrungs-Karilen in bereits vor-
handenen Schuppen erfordert beziiglich der Durchfihrung durch
die Dachbinder allerdings eine gewisse Vorsicht, weil die langen
Beton-Eisenrohren im gewdhnlichen Betrieb grofseren Wirme-

schwankungen ausgesetzt sind, und durch ibr grofses Gewicht |

auf Tafel XV, und Abb. 1 bis 6 auf Tafel XVI.

Senkungen herbeifihren konnen, die den freien Abzug der
Gase erschweren, auch Feuersgefahr hervorrufen kinnen. Aus
letztgenanntem Grunde miissen die Abzugskanile bei ihrem
Einbaue in Lokomotivschuppen mit hélzernen Dachstihlen noch
besonders ummantelt werden, wie dies auch in der Schuppen-
anlage in Seesen geschehen sein soll.

Bei dem Entwurfe neuer Lokomotivschuppen mit gemein-
samer Rauchabfihrung fihrt man die Dicher vorteilhaft als
Pultdiicher aus und legt den Sammelkanal fiir die Rauch-
abzugsrohre der Lokomotivschornsteine auf die Hufsere Um-
fassungswand in der Weise, dals in den KEcken Pfeiler ange-
ordnet und zwischen diese Bogen gespannt werden, welche den
Kanal tragen.

Einer solchen Ausfithrungsform entspricht der in Taf, XVI
dargestellte, im Sommer 1903 erbaute Lokomotivschuppen mit
neun Stinden auf dem Bahvhofe Halle a/S.

Abb. 1, Taf. XVI zeigt den Grundrifs, Abb. 2, Taf, XVI den
Querschnitt, Abb, 3. Taf. XVI die eingebaute Heifswasserheiz-
anlage, Abb, 4 und 5, Taf. XVI den Lings- und Querschnitt
durch die Heizanlage, Abb. 6, Taf, XVI den Querschnitt cines
Lokomotivstandes mit den Heizrohren. Der Sammeclkanal, an
welchen die einzelnen Lokomotivschornsteine durch Réhren mit
den Schornstein fest umschliefsenden, auseinander klappbaren
Rauchfangtrichtern*) angeschlossen sind, ist hier in volles
Mauerwerk gelegt, dadurch gegen iufsere Witterungseinfliisse
geschiitzt und vollstindig feuersicher; er miindet in den aulser-
halb des Schuppens erbauten Schornstein. Durch vorgesehene
Reinigungsoffnungen ist der Kanal iiberall bequem zugiinglich.

Der Schuppen, der gegeniiber fritheren Ausfihrungen mit
Satteldach einen Pultdachstuhl erhalten hat, wird durch zwei
unter dem Fulsboden liegende Heilswasser- Heizungsanlagen

*) D.R.P. Fabel, Minchen.



geheizt, an deren eine fiinf, an deren andere vier Stinde an-
geschlossen sind. Die Perkinsrohre der Ileizung werden
unterirdisch den einzelnen Stiinden zugefithrt und liegen zu je
zwei Robrpaaren an den Seitenwiinden der Kaniile. Diese
Heizung hat den Vorteil, dals Schnec und Eis an den untern
Teilen der Dienstlokomotiven schneller abtauen, als dies bisher
bet der gerade fiir Lokomotivschuppen ziemlich unwirksamen
Einzelofenheizung moglich war. Auch ist der Wirmeverlust
bei Schuppen mit gemeinsamer Rauchabfiihrung, deren einzelne
Anschliisse aufser Betrieb noeh durch Drosselklappen geschlossen
sind, bedeutend geringer, als bei Schuppen mit Einzelabfihrung,
bei denen auch noch oft besondere Liiftungseinrichtungen vor-
handen sind.

Abb, 4 und 5, Taf. XV zeigen einen Teil der im Bau
befindlichen Schuppen von 22 Stinden fiir den necuen Personen-
Hauptbahnhof Leipzig, der in seiner allgemeinen Ausfiihrungs-
form dem des Bahnhofes Halle a,8S. gleicht mit der Abweichung,
dafs die Sammelkanile der Rauchabfithrung durch Beton-Eisen-
kiisten - gebildet werden, und der eine der beiden vorgesehenen
Schornsteine mit der finfsern Umfassungsmauer biindig ange-
ordnet ist, da dieser Tecil der Schuppenanlage unmittelbar an
einer Verkehrstralse licgt, wihrend der zweite Schornstein, bei
welchem die voritberfithrende Strafsenanlage dies nicht mehr
hindert, in die Aulsenwand so eingefiigt werden soll, dals die
Rauchkaniile ohne seitliche Kriimmung eingefiihrt werden konnen.

Obgleich beziiglich der Bewiihrung der gemeinsamen Rauch-
abfithrungs-Anlagen, besonders auch hinsichtlich der Bauart der
Schuppen in Halle a/S. und Leipzig weitreichende Erfahrungen
besonders fiir kiiltere Winter noch nicht vorliegen, so steht die
Bewiihrung solcher Anlagen doch auch in wirtschaftlicher Hin-
sicht aufser allen Zweifel.

Die von den Schornsteinen entwickelte Zugwirkung fithrt
die Rauchgase ohne irgend welche Belistigung der sich in den
Schuppen Aufhaltenden und der Anwohner schnell ab, das
Anheizen der Lokomotiven erfordert erheblich weniger Zeit als
frither.
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Die Kosten fiir eine gemeinsame Rauchabftibrungs-Anlage
stellen sich bei nachtriiglichem Einbaue in einen Dbereits vor-
handenen Schuppen ziemlich hoch, weil die Anlage dem vor-
handenen Dache angepafst werden mufs. Sie betrugen fiir die
Schuppenanlage auf dem Kilenburger Bahnhofe in Leipzig mit
ihrer teilweise doppelten Kanalfihrung einschliefslich Schorn-
stein und aller zugehorigen Nebenanlagen ungefihr 17 500 M.,
wovon jedoch ein grofserer Betrag auf den 1,8 ™ weiten und
86 ™ hohen Schornstein entfillt, an den noch weitere Stinde
angeschlossen werden konnen, so dafs die Einrichtung fiir jeden
der zehn vorhandenen Stiinde 1750 M. gekostet hat. Die in
den Lokomotivschuppen in Seesen nachtriiglich eingebaute Rauch-
abfihrung soll fiir den Stand 1000 M. erfordert haben.

Die Anlage fir den neuerbauten Lokomotivschuppen in
Halle a/S. stellt sich billiger, da dessen Bauart von vornherein
der gemeinsamen Rauchabfihrung Rechnung triigt; der Stand
kostet hier ungefibr 900 M., einschliefslich aller Nebenkosten
auch der fiir die Abzugstrichter der Bauart Fabel.

Die Kosten der Heilswasser-Heizungsanlage fir diesen
Schuppen haben rund 4800 M. oder 533 M. fir den Stand
betragen.

Der im Bau befindliche Lokomotivschuppen auf dem neuen
HHauptbahnhofe in Leipzig mit seiner kfinstlerisch besser aus-
gebildeten Stralsenwand ist fiir 22 Stinde mit 223000 M.
veranschlagt, worin aufser den tief zu griindenden Umfassungs-
mauern und den Kaniilen auch die gemeinsame Rauchabfithrung
und die Sammelbeizung enthalten sind.

Weiter wird noch hinzugefiigt, dafs beabsichtigt wird,
cinen iltern ringformigen Lokomotivschuppen auf Bahnhof
Halle a. 8., der jetzt von bewohnten Hiusern teilweise umbaut
ist, und dessen Stiinde fiir neuere Lokomotiven zu kurz sind,
durch Herausricken der dufsern Umfassungsmauer zu verlingern,
auf diese nach obiger Beschreibung den Rauchabzugskanal zu
legen, das als Satteldach ausgebildete holzerne Dachgespirre
nach aufsen zu verlingern und auf diese neue Umfassungsmauer
wieder aufzubringen,

Zum Raumbedarfe der Lokomotivwerkstiatten.

Herr Baurat Stocker verdffentlicht®) eine Betrachtung
dariiber, dafs die Vorteile des Raumbedarfes fir Liingsanordnung
der Gleise nicht in solchem Mafse vorhanden wiiren, wie sie
friher **) geschildert sind, ja er rechnet sogar beziiglich des
Rauminhaltes der Halle einen erheblichen Vorteil zu Gunsten
der Querstinde heraus. Letzteres geschieht auf Grund der sehr
grofsen lichten Hohe des Gebiiudes von 15,2 ™ der amerikanischen
Anlage, welche neben besonders guter Beleuchtung den Zweck
hat, Achssiitze und sogar ganze Lokomotiven iiber die stehenden
Lokomotiven hinwegzuheben. Sonst ist doch wohl ohne weiteres
klar, dafs, wenn der tote Raum der DMittelschiebebithne in
nutzbare Fliiche umgewandelt wird, der Raumbedarf fir die
gleiche Anzahl von Stiénden kleiner werden mufs, Is wirde
zur Aufklirung dieses kaum strittigen Punktes auch nicht das
Wort genommen worden sein, wenn nicht zugleich die irrtiim-

*) Organ 1904, 8. 9.
**) Organ 1903, S. 196.

liche Auffassung des Herrn Verfassers beseitigt werden sollte,
dafs die Vorteile dieser Lingsanordnung hauptsiichlich nach
der Seite des Raumbedarfes ligen. Gegenitber den ibrigen
Vorteilen, wie grofse Uebersichtlichkeit, Ausnutzung der Gleis-
linge, billigen Anlagekosten der DMaschinen-Ausriistung, bei
leichterer Benutzbarkeit der kleinen Laufkrane, bleibt die Raum-
frage vielmehr im Hintergrunde, Besonders die Lingenaus-
nutzung durch die stets wachsende Liinge der Lokomotiven,
wobei die Querstinde alsbald versagen, ist ein wesentlicher
Punlkt bei vorhandenen alten Gebiuden, und dieser Vorteil wird
dann zur vollsten Geltung kommen, wenn die Lokomotiven und
Kessel nicht mehr aufgebockt, sondern auf zwei besondere zwei-
achsige Wagen gestellt werden. Ein Versuch nach dieser
Richtung hat auch bei Querstiinden gewisse erhebliche Vorteile
gezeitigt; iiber diesen wird baldigst ausfibrlich berichtet werden,

E. F—1L
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Einige Mitteilungen iiber die Versuchsfahrten der Studiengesellschaft fiir elektrische
Schnellbahnen in Berlin.

Von Grages, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor zu Berlin.

Die aufmerksame Verfolgung, welche -die Fahrten der
Studiengesellschaft ftir elektrische Schnellbahnen im In- und
Auslande erfahren haben, und die grolsen Erfolge der Studien-
gesellschaft im Ilerbste 1903 veranlassen uns zu einigen Mit-
teilungen fiber die Geschichte, die zu iiberwindenden Scliwierig-
keiten und die Erfolge der Schnellfahrversuche. Die Mitteilungen
sind den Jahresberichten der Gesellschaft entnommen.

Die Studiengesellschaft ist zu dem Zwecke gegriindet worden,
zu ermitteln, bis zu welcher grofsten Geschwindigkeit Schnellbahu-
wagen auf den gebriduchlichen zweischienigen Gleisen sicher
fahren konnen, welche Anforderungen an Oberbau, Falrzeuge
und elektrische Einrichtungen zu stellen sind und wie hoch sich
Kraftverbrauch und Betriebskosten stellen werden. Man mufs
der Studiengesellschaft das Zeugnis ausstellen, dals sie ibrer
Aufgabe in jeder Beziehung gerecht geworden ist, wenn sich
auch nicht verkewnen lifst, dafs die bisherigen Versuche aunf
einer verhilltnismiifsig kurzen Strecke mnoch keinen sicheren
Schlufs dartiber zulassen, wie sich der elektrische Schnellbetrieb
aul lingeren Strecken und wihrend lingerer Zeitdauer bewihren
wird, und ob er dem Dampfbetriecbe in Bezug anf Leistung und
Sparsamkeit iberlegen ist. Fir die erschopfende Beurteilung
dieser Fragen, die nur durch Anstellung von Dauerversuchen
auf lingeren Strecken sicher heantwortet werden konnen, reichen
die bisherigen Versuche nicht aus.

Die Versuchsfahrten sind auf der eingleisigen Strecke der
Militir-Eisenbahn von Marienfelde nach Zossen ausgefiilhrt, Die
Strecke ist rund 23 km lang und weist grofste Neigungen von
1:200 und stiirkste Krimmungen mit 2000 ™ Halbmesser auf.
Die in dem Hauptgleise liegenden einfachen Weichen, deren
Herzstiicke mit beweglichen Fliigelschienen versehen worden sind,
wurden withrend der Versuchsfahrten auf den geraden Strang
verschlossen.  Anfangs bestand das Gleis aus Schienen von
33,4 kg/m Gewicht, die zum Teil auf holzernen, zum Teil auf
zu kurzen, eisernen Querschwellen in sandigem Kiese lagerten,
so dafs eine grolste Geschwindigkeit von nur 80 km/Std. von
der Aufsichtsbehtrde vorgeschrieben wurde. Nachdem cine Ver-
besserung des Oberbaues durch Einlegen lingerer Schwellen,
Herstellung einer engern Schwellenteilung, Auswechselung schad-
hafter Schienen und Einbringen besserer Bettung vorgenommen
war, wurde eine grifste Anfangsgeschwindigkeit von 100 km/Std.
zugelassen, die eine stufenweise Steigerung auf 120, 140, 150,
160 km/Std, erfahren konnte, sobald vor Beginn einer Fahrt
mit hoherer Geschwindigkeit festgestellt war, dafs sich bei der
vorhergelienden Fahrt keine Beschidigung des Gleises ergeben
hatte, und die Genehmigung zur Fortsetzung der Versuche mit
der niichst hoheren Geschwindigkeit von der Aufsichtsbehorde
erteilt worden war., Als bekannt darf vorausgesetzt wer-
den, dals wihrend der Fahrten mit mebr als 140 km/Std.
Geschwindigkeit erhebliche Schlingerbewegungen der Wagen und
starke Stérungen der Gleislage eintraten, so dals die Steigerung
der Geschwindighkeit unterbleiben mufste, und die weiter ange-
stellten Versuche mit geringeren Geschwindigkeiten nur zur

Vornahme von Messungen dienen konnten, Bei der grofsten,
im Jahre 1901 angewandten Geschwindigkeit sind lotrechte
Durchbiegungen der Schienen bis zu 42® und wagerechte Ver-
biegungen bis zn 45 ™ ermittelt worden. Das Befahren der
Weichen im geraden Strange und der Herzsticke mit den be-
weglichen Fliigelschienen mit den grofsen Geschwindigkeiten
erfolgte anstandslos. Dagegen traten beim Befahren der Bogen
von 2000 ™ Ilalbmesser heftize Stolse auf, die ihren Grund in
der unzureichenden Frhohung der Aufsenschienen, den zu kurzen
Uebergangsbogen und zu steilen Rampen hatten. Durch Ver-
grofserung der Ueberhdhung von 25 auf 85 ™™ und Verlingerung
der Rampen auf 100", was einem Neigungsverhiiltnisse von
1:1200 entspricht, wurden die Stifse vollstindig unschidlich
gemacht. Die die Sicherheit der Fahrten gefihrdenden heftigen
Schlingerbewegungen der Wagen und die grofsen Durchbiegungen
der Schienen bestiitigten die vor Beginn der Versuchsfahrten
schon ausgesprochene Ansicht, dafs der vorhandene Oberbau der
durch die grolse Geschwindiglkeit levvorgerufenen Inanspruch-
nalme nicht gewachsen sei, und dafs ein kriiftigerer Oberbau
gelegt werden milsse, um die erforderliche Sicherheit fir die
Fahrten zu bieten. Leider konnte diese Absicht im Jahre 1902
noch nicht werden. Man mulste sich deshalb
daranf beschriinken, die im vorhergehenden Jahre gewonnenen
Erfahrungen zu erweitern und die Messungen zu vervollkommnen,
Dank dem Entgegenkommen des Ministers der offentlichen
Arbeiten und der Bereitwilligkeit des Landtages Lonnte im
Fribjahre 1903 mit dem Verlegen des kriiftigeren Oberbaues
Querschnitt 8 der preufsischen Staatsbaln mit 41 kg/m Gewicht
und 12" Schienenlinge durch die Eisenbahnbrigade begonnen
werden, die Verlegung wurde in 3 DMonaten ohne Stérung des
regelmiilsigen Betriebes beendigt. An den Innenkanten der
Schienen sind lings der ganzen Strecke Leitschienen des ge-
wohnlichen Schienenquerschnittes angebracht, die in wagerechter
Lage mit dem Schienenkopfe nach der Gleismitte aaf guls-
eisernen Stithlen befestigt sind. Die Stithle sind mit den
hilzernen Querschwellen verschraubt. Die Spurrille betriigt 50 ™,
Ob die Leitschienen fir die Sicherheit der Fahrten nétig sind
oder nicht, kann noch nicht bestimmt entschieden werden. Es
steht jedoch fest, dafs die Leitschienen zur Steifigkeit und Ruhe
der Gleislage erheblich beitragen und Verdriickungen und Ver-
schiebungen des Gleises verhindern. Erwiihnt mag uvoch werden,
dafs die Rider der Schnelibahnwagen die Leitschiencn
den geraden Strecken gestreift haben. Die Frage, worauf diese
Irscheinung zuriickzufithren ist, harrt noch der Aufklirung.
Es ist wahrscheinlich, dafls die seitlich verschiebbaren Mittel-
achsen der Drehgestelle die Berdhrung hervorgerufen haben,
Vielleicht konnen die dem Vernehmen nach geplanten Versuchs-
schnellfabrten von neuen Dampflokomotiven der preufsischen
Staatsbahnverwaltung hieriiber Aufklirung schaffen, Die viel-
fach auf englischen Bahnen bei Fahrten mit 130 kin/Std. Ge-
schwindigkeit gemachten Becbachtungen wurden bestitigt, dals
das Befahren der Stiofse bei hoher Geschwindigkeit weniger

verwirklicht

in



fuhlbar ist, als bei den mittleren Geschwindigkeiten, Beide Ver-
suchswagen liefen bei den TFahrten mit 200 km/Std. Ge-
schwindigkeit ruhiger, als die gewdhnlichen vierachsigen Schnell-
zugwagen. Dals der ruhige Lauf aber nicht nur eine Folge
der guten Gleislage und des kriiftigen Oberbaues ist, beweist
der Umstand, dafs ein an den Versuchswagen angehiingter Schlaf-
wagen der Staats-Eisenbahn-Verwaltung von 45t Gewicht mit
zwei dreiachsigen Drehigestellen von 3,56 ™ Achsstand und einem
ganzen Achsstande von 17 m bei einer Geschwindigkeit von
180 km/St. so zu schlingern begann, dafs weitere Versuche in
dieser Hinsicht aufgegeben werden mufsten. Eine #hnliche Er-
scheinang ist auch bei den Versuchswagen aufgetreten, als sie
noch kurze Drchgestelle von 3,9™ Achsstand hatten. Durch
Einbanung lingerer Drehgestelle von 5™ Achsstand mit frei
liegenden Tragfedern, durch richtige Abwiigung der Achsbe-
lastungen und Verteilung der Gewichte wurden die Uebelstinde
eines unruhigen Laufes beseitigt.

Die beiden Schnellbabnwagen sind von van der Zypen
und Charlier in Dentz erbant. Sie euntsprechen in ihren Ab-
messungen und ihrer Ausriistung den technischen Vereinbarungen
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Bekanatlich ist
ein Wagen von der Allgemeinen Elektrizitits-Gesell-
schaft und der andere von dér Aktiengesellsehaft Siemens
und Halske mit den Triebmaschinen, der ganzen clektrischen
Ausriistung und den Stromabnehmern versehen worden, Vor
der Einbauung in den Wagen wurden alle einzelnen Teile der
von Siemens und Halske gelieferten elektrischen Ausriistung
and die Triebmaschinen einer genauen Pritfung in den Werk-
stitten unterzogen, dann in ihrer spiitern richtigen Anordunung
aufgestellt und betriebsmiilsig bei einer Spannung von 13000 Volt
in  Tatigkeit gesetat. Die Allgemeine Elektrizitiits-
Gesellschaft hat dhnliche Proben mit dem fertig ausge-
riisteten, fest gesteliten Wagen vorgenommen und die Trieb-
maschinen an den beiden Drebgestellen aunf die Umlaufzahl
gebracht, die einer Geschwindigkeit von 200 km/Std. entspraeh,
Iinsichitlich der Abmessungen der Wagen ist zu bemerken, dals
der eine Wagen eine Kastenlinge von 21™ bei einer Breite
von 2,8™ hat, der andere eine Liinge von 22™ bei einer Breite
von 2,88™, Die Wagenkasten ruhen auf zwei dreiachsigen Dreh-
gestellen, Die beiden dnfseren Achsen tragen die Triebmaschinen,
wiihrend die mittlere nur als Laufachse dient. Das Gewicht
des einen Wagens betriigt 90,6t, das des andern 92,9t, so
dals Roddriicke von 7,5 und 7,6 t wirken. DBeide Wagen sind
mit Luftdruck-Schnellbremsen der Bauart Westinghouse und
aufserdem noch it Ilandbremsen versehen. Gelegentlich des
Umbaues und der Verlingerung der Drehgestelle sind die Auf-
lager des Wagenkastens von den Drehzapfen nach den Seiten-
rahmen der Drehgestelle verlegt, eine Aenderung, die sich fir
den guten Gang der Wagen als sehr vortcilhaft erwies. Eine
zweckmiifsige Ausbildunz der Stirnwiinde zur Verminderung des
Luftwiderstandes fir grofse Geschwindigkeiten mufste auch durch
Versuche festgestellt werden. Bei dem ecinen Wagen sind die
Stirnwiinde nach den Seitenwiinden zu abgerundet, wiihrend die
Stirnwiinde des andern an beiden Seiten durch ebene Fliichen
abgeschriigt sind, und zwar so, dals die rechtwinkelig zur Fahr-
richtung stehende Stirnfliiche weniger als die halbe Wagenbreite
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einnimmt, Gegenither geraden, rechtwinkelig gegen die Seiten-
wiinde stehenden Stirnflichen haben die gewiihlten Formen der
Stirnwiinde erhebliche Vorteile hinsichtlich der Verminderung
des Luftdruckes ergeben. Diese Versuche wurden im Jahre
1903 weiter fortgesetat. Beide Wagen wurden mit verschieden
geformten Vorbauten ausgerfistet. Am zweckmiilsigsten erwies
sich der Wagen mit den abgerundeten Vorderflichen, als er mit
einem spitz auslaufenden Vorbaue versehen wurde, Durch YVer-
suche wurde die Grofse des Luftdruckes bei verschiedenen Ge-
schiwindigkeiten gemessen und dabei festgestellt, dals der Luft-
druck mit wachsender Geschwindigkeit nach einer Parabel
zunimmt. Bei 200 km/3td. Geschwindigkeit wurde der Luftdruck
zu 210 kg/qm ermittelt.

Yon besonderer Wichtigkeit sind die Versuche zur Er-
mittelung der Bremswege und Bremszeiten. Aunfser der Westing-
house-Schnellbremse und der Handbremse waren die Wagen
noch mit solchen Einrichtungen versehen, dafs sie durch An-
wendung von Gegenstrom zum Halten gebracht werden konnten.
Hierdurch wurden jedoch keine giinstigen Wirkungen erzielt.
Es mufste hierbei auch in Betracht gezogen werden, dals die
Triebmaschinen durch Anwendung von Gegenstrom stark be-
ansprucht werden und die Gefahr einer Beschiidigung vorliegt.
Anfangs lieferten auch die mit der Westinghouse-Bremse
gemachten Bremsversuche unbefriedigende Ergebnisse und die
Erhitzung zwischen Radreifen und Bremsklidtzen war sehr grofs.
Erst als nach einer Reihe von sorgfiltigen Untersuchungen und
Proben die notwendige Vereinfachung des ganzen Bremsgestiinges
gleichzeitig mit dem Umbaue der Drehgestelle vorgenommen war,
wurde erreicht, dafs der Bremsweg, der in den Jahren 1901/02
bei 160 km/Std. Geschwindigkeit noch 1600™ betrug, im Jahre
1903 bei 185 km/Std Geschwindigkeit auf 1250 ™ zuriickging.
Die Bremszeit verringerte sich von 67 Sekunden auf 52 Se-
kunden. Durch weitere Verbesserungen hofft man, bei 180 km/Std.
Geschwindigkeit einen Bremsweg vom 1000™ zu erzielen.

Die weniger .wichtigen Versuche zur Ermittelung von Zeit
und Weg, die erforderlich sind, um eine bestimmte, vorge-
schriebene Fahrgeschwindigkeit zu erreichen, wurden nicht voll-
stiindig zu Ende gefihrt, da man auf die Betriehsmaschinen im
Kraftwerke Riicksicht zu nehmen hatte, die auf die beim An-
fahren vorkommenden grofsen Schwankungen in der Stromabgabe
nicht eingerichtet waren,

Der fir den elektrischen Betrieb erforderliche Strom wurde
von dem Kraftwerke der Berliner Elektrizititswerke in Ober-
schoneweide der lings der Versuchsstrecke aufgestellten Fahr-
leitung als dreiphasiger Drchstrom teils durch Kabel, teils
durch oberirdische Leitung wugefiihrt. Die besondere Riick-
leitung ist mit den Fahrschienen der Versuchstrecke verbunden.
Das Kraftwerk war imstande, stets nach Bedarf Drehstrom von
25 bis 50 Wellen in der Sekunde und 6000 bis 14000 Volt
Spannung zu liefern, Die drei Fahrleitungen, die sich wiihrend
der ganzen Versuchszeit sehr gut bewihrt haben, bestehen aus
blankem Kupferdraht besondern Querschnittes, sie sind 1,45 ™
von der Gleisachse entfernt und in einem lotrechten Abstande
von 1™ voneinander so angebracht, dafs der Aufhingepunkt
der untersten Leitung 5,5 ™ iiber Schienenoberkante liegt. An
jedem der 35 ™ voneinander entfernt stehenden Leitungsmaste



64

befindet sich eine Schutzvorrichtung, die bei cintretendem Zer-
reifsen des Leitungsdrahtes die herabfallenden Enden stromlos
macht. Ein praktischer Versuch bestiitigte die gute Wirksam-
keit der Einrichtung,

Nach Inbetriebnahme der Versuchswagen traten in den
Stellwerken und Blockwerken der benachbarten Staatsbahnstrecke
Storungen auf, die der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes hin-
derlich seir konnten. Nach Herstellung einer besondern Ritck-
leitung fir die Schwachstromvorrichtungen der Staatsbahn wur-
den diese Storungen beinahe ganz beseitigt, Sie machten sich
nur noch ungefiihrlich bemerkbar, weun in der Fabrleitung der
Versuchstrecke Strom von mehr als 8000 Volt Spannung flofs,

Sowohl die von der Firma Siemens und Halske aus-

gebildeten und eingebauten Stromabnehmer, als auch die von :
der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft ange- .
wandten Stromabnehmer haben sich, abgesehen von kleinen ;

Anderungen, die sich wihrend der Versuche als zweckmillsig
erwiesen, gut bewihrt. Hiernach kann als erwiesen ange-
nommen werden, dafs die gewiihlte Baunart von Fahrleitung und
Stromabnehmer allen Anforderangen entsprochen hat, und dafs
die grofsen Schwierigkeiten iberwunden sind, die in der Uber-
tragung grofser Arbeitsmengen von ciner freistechenden Leitung
auf einen mit grofser Geschwindigkeit falrenden Zug bestehen,
Dauerversuche auf lingeren Strecken miissen diese Annahme
bestiitigen.

s verdient noch hervorgehoben zu werden, dafs sich dic
clektrischen Einrichtungen beider Wagen, die Triebmaschinen

. und Umformer, Widerstiinde, Leitungen und Schalteinrichtungen

ebenfalls gut bewihrt haben.

Mit Ausnahme der Kosten fiir die Erneuerung des Ober-
baues ist fiir die Versuchsfahrten bis jetzt der Betrag von
1270000 M. aufgewendet worden.

Vierzylinderige, 3/7 gekuppelte Schnellzug-Tender-Liokomotive fiir Gebirgsbahnen.

Von H. Keller, Oberingenieur der Lokomotivhauanstalt Henschel und Sohn in Cassel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6, Taf. XVII,

In neuerer Zeit ist das Bediirfnis rege geworden, kitrzere
Gebirgstrecken zur schnellen Umleitung von Schnellziigen heran-
zuziehen oder auf solchen Nebenlinien selbst Schnellzugver-
bindungen herzustellen.

Diese zur Entlastung der IHauptbahnen herangezogenen
Nebenlinien sind bezitglich der Gefill- und Kriimmungs- Verhilt-
nisse oft ungiinstig. Dann wird vielfach Vorspann erforderlich,
auch fehlen oft die zum Drehen von Lokomotiven mit Tendern
hinreichend grofsen Drehscheiben.

Fir solche Verhiiltnisse werden besondere Lokomotiven
notig, die schwere Schnellziige auf starken Steigungen in scharfen
Bogen befordern konnen, dabei in der Ebene auf graden Strecken
ohne Vorspann mit Geschwindigkeiten bis zu 90 km/St. fahren
diirfen und trotzdem nicht gedreht zu werden brauchen. Neben
diesen hohen Anforderungen spielt auch das Gewicht der Loko-
motive -eine grofse Rolle, da die tote Last vergleichsweise gering
bleiben mufls,

Nach diesen Gesichtspunkten unternahm die Baunanstalt
von Ilenschel & Sohn in Cassel den Bau einer Lokomotive
nach den Angaben des Direktors, Bauinspektors a. D. Grimke,
die auf Taf. XVII dargestellt ist.

Die Lokomotive sollte zunidchst als Tenderlokomotive aus-
gebildet, zum Zwecke der leichten Uebersicht tiber die vor dem
Fihrer liegende Bahnstrecke mit Fithrerbaus an beiden Enden
versehien, sparsam in Wasser- und Kohlenverbrauch sein und
leichte Bogenbeweglichkeit mit grofser Zugkraft verbinden.

Die durch den Oberingenieur IKeller ausgefithrte Loko-
motive hat folgende Anordnung:

Von den sieben Achsen laufen an jedem IEnde zwei in
einem zweiachsigen, seitlich verschiebbaren Drehgestelle gewdhn-
licher Bauart, mitten liegen unter dem Langkessel drei ge-
kuppelte Achsen mit 1750 ™® Laufkreisdurclimesser.

Der Kessel hat 191 qm Heiz- und 4 qm Rostfliche und
liegt sehr hoch, um geniigende Tiefe der Feuerbiichse zu er-

halten. Die Belpaire'sche Feuerbiichse mit flacher Decke
verbindet verhiiltnismilsig grofsen Dampfraum mit der Moglich-
keit sicherer und bequemer Verankerung. Im untern Teile ist
sie weit auseinandergezogen, sodafs trotz der grofsen Rostfliche
leichte Beschickung mdglich ist.

Der nach vorn geneigte Rost besteht aus zwei Reihen
fester Roststibe und einem beweglichen Satze, der zum Ab-
schlacken des Feuers nach unten gesenkt werden kann,

Der Langkessel hat bei 1634 ™™ mittlerm Durchmesser
5000 ™™ Liinge zwischen den Rohrwiinden und besteht ans drei
zylindrischen Schiissen, deren mittlerer den grofsten Durchmesser
hat. Im Innern des Langkessels liegen zuniichst 164 Heiz-
rohren von 50 ™™ jufserm Durchmesser in einem gemeinsamen
Biindel im untern Teile, in dem obern sind 24 gréfsere Flamm-
rohre von 127 ™@ jufserm Durchmesser eingezogen, welche den
Dampfitberhitzer nach Schmidt’s*) neuester Bauart aufnehmen,
In den freibleibenden Zwischenriiumen verteilt sind nocli 22
enge Heizrohre untergebracht.

Der Ueberhitzer besteht aus einer Anzahl Rohren von etwa
4™ Liinge und 25 ™™ lichtem Durchmesser, welche zu je vier in
jedem der eben erwiilnten Flammrohre liegen uud von dem
vom Regler kommenden Dampfe einmal hin und zuriick durch-
stromt werden.

Die Flammrohre sind vorn in der Rauchkammer durch
eine Klappe abgesperrt, welche bei geschlossenem Regler, also
auch beim Anteizen der Lokomotive geschlossen bleibt, so dafs
Erglihen der Ueberhitzerrohren ausgeschlossen ist. Erst nach
Oeffnung des Reglers wird die Klappe durch einen kleinen
Dampfzylinder getffinet, so dafs die Ieuergase nun erst durch

die Flammrohre ziehen konnen und die Ueherhitzung des
Dampfes vor Eintritt in den Schicberkasten bewirken. Die

Heizfliche des Ueberhitzers betriigt etwa 44 qm, so dals im

*) Organ 1902, S. 56, 75, 93.
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Ganzen mit einer Heizfliche von 235 qm gerechnet werden
kann; die Wirme des Dampfes erreicht 300° C.

Bei dieser Anordnung des Ueberhitzers verteilt sich das
Mebrgewicht auf eine grofsere Linge als bei der bisherigen
Ausfahrung Schmidt'scher Ueberhitzer; aunch ist das Gewicht
kleiner, als bisher.

Die breite Feuertiir ist dreifligelig mit einer mittlern und
zwei seitlichen Klappen, die derart um eine obere wagerechte
Welle drehbar sind, dafs sie sich nach innen offnen; die Aus-
fithrung ist die der neuesten badischen Vierzylinder-Schnellzug-
Lokomotive *),

Die Rauchkammertiir ist zweifliigelig um Hufsere senkrechte
Bolzen drehbar, zur Vermeidung zu grofsen Raumaufwandes.

Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei Strahlpumpen
von je 250 1/Min. Leistung. welche aaf der linken Lokomotiv-
seite liegen, je eine hinten neben dem Keuerkasten und vorn
neben der Rauchkammer. Eine dritte fiir 125 1/Min. ist noch
hinten beim Feuerkasten angeordnet, welche wiihrend der Fahrt
stiindig in Titigkeit sein soll, so lange die Lokomotive mit
Dampf fibrt. Auf dem Feuerkasten doppelte
Ramsbottom’sche Sicherheitsventile.

Der Kessel ist mit dem Lokomotivrahmen nur vorn an der
Rauchkammer fest verbunden, sonst an zwei Stellen des Rurd-
lkessels und am Feuerkasten verschiebbar unterstiitat.

Der Rahmen besteht aus zwei Gruppen. Der vordere
Rahmenteil, der die Zylinder und die gekuppelten Riiider auf-
nimmt, liegt innerhalb der letzteren und ist durch eine genfigende
Anzahl von senkrechten und wagerechten Querverbindungen ver-
steift. Vor dem Feuerkasten bilden diese Versteifungen einen
Wasserkasten, der in bekannter Weise zwischen die Rahmen-
bleche eingebaut ist. Der hintere Rahmenteil ist zur Aufnahme
des TFeuerkastens bestimmt, beginnt vor der hintern Kuppel-
achse und zieht sich seitlich am Feuerkasten vorbei bis zum
hintern Bufferbalken; der [Hinterrahmen ist hinter dem Kessel
ebeufalls als Wasserkasten ausgebildet. Die Verbindung der
beiden Rubmengruppen ist sehr kriftig gehalten, um die auf-
tretenden wagerechten Drehungen der Lokomotive unschiidlich
zu machen,

Vorn zwischien den Rahmenblechen liegen die heiden Nieder-
druckzylinder, welche auch das Lager fiir den vordern Dreh-
zapfen bilden. Der hintere Drehzapfen wird von einer Blech-
strebe aufgenommen., Die unter den Achsbiichsen liegenden
1200 ™™ langen Tragfedern der gekuppelten Achsen sind unter
sich durch Schwinghebel verbunden. Bei dieser Anordrung und
den starren Federn der beiden Drehgestelle konnen die letzteren
als die Stiitzpunkte der Lokomotive aufgefalst werden; der Lauf
der Lokomotive wird daher ruhig sein.

Die an den Rahmenenden befindlichen Stofsbuffer sind quer
durch den Rahmen hindurch mittels eines Schwinghebels ver-
bunden, so dals der Stols nicht einseitig, sondern in der Mittel-
linjie der Lokomotive aufgenommen wird. Auch sind die beiden
Federn der Zughaken auf einer schwingenden Platle gelagert,
um der Zugrichtung in den Bahnkrimmungen folgen zu konnen.

Die Drehgestelle bestehen auns durch Querverbindungen

*) Organ 1903, 8. 17, 88; Eisenbahntechnik der Gegenwart
Band I, 2. Auflage, S. 164.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLI, Band. 8. Heft.

sitzen zwei

versteiften Blechplatten, Die Rahmen der vorderen Gestelle
liegen innerhalb, die der hinteren Gestelle aufserhalb der Riider.
Die Seitenverschiebung der Gestelle und der ruhige Lauf in
der Geraden werden geregelt durch eine Kniehebelanordnung
mit Federn, die derart zusammenwirken, dals der Seiten-
druck auf die Spurkrinze bei zunehmender Auslenkuug des
Drehgestelles abnimmt, Das vordere Gestell hat eine Seiten-
verschieblichkeit von 45 ™™, das hintere von 60 ™% nach jeder
Seite; die Lokomotive kann demnach Bogen von 180 ™ Halb-
messer frei durchfahren.

Von den drei gekuppelten Achsen wird die vorderste von
den beiden innen liegenden Niederdruckzylindern getrieben. Sie
besitzt daher eine gekropfte Welle aus Nickelstabl; die mittlere
erbiillt ilren Antrieb durch die aulsen liegenden Hochdruck-
zylinder, die hintere ist Kuppelachse.

Die Achswellen bestehen mit Auspahme der Nickelstahl-
Kurbelachse aus bestem Flufsstahle. Die Kurbeln einer Seite
sind der Ausgleichung der wagerecht drehenden Massenkriifte
wegen unter 1800 versetzt, in demselben Sinne wirkt die innere
Lage der schweren Niederdruckkolben. Die Kurbeln der rechten
Seite lanfen wie gewohulich gegen die der linken Seite um 90°
vor. Diese Anordnung ergibt vier Dampfaustritte innerhalb
einer Treibradumdrehung, also lebhafte Feueranfachung.

Die Niederdruckzylinder liegen geneigt und itber der Rad-
mittellinie, um Platz fiir das vordere Drehgestell zu gewinnen.

Alle Zylinder haben Kanalschieber, die [lochdruckzylinder
Kolbenschieber mit inuerer Einstromung, die Niederdruckzylinder
Flachschieber mit dufserer Einstromung. Die Kolbenstangen
aller vier Zylinder gehen durch und laufen in Metallstopf-
biichsen.

Die Schmnierung der Hochdruckzylinder wird durch eine
Friedmann’sche Kolbenschmierpumpe, die der Niederdruck-
zylinder durch den Dampfiler von De Limon, Fluhme und Co.
bewirkt. Zur Ueberwachung des Ueberhitzungsgrades des Dampfes
ist ein Pyrometer im leizerstande angebracht., Der Druck in
den Schieberkasten wird fiir Hoch- und Niederdruck durch
einen gemeinsamen Spannungszeiger angegeben, welcher je nach
Wunsch dureh einen Dreiweghahn mit einem der Schieberkasten
verbunden werden kann. Fir die Leerfahrt sind an den Schieber-
kasten der Ilochdruckeylinder Luftsaugeventile vorgesehen, die
beim Heben etwas Dampf zur Schmierung der Kolben ein-
dringen lassen.

Aun den Eunden der Zylinder sind zum Schutze gegen
Wasserschlige Sicherheitsventile angebracht.

Die Heusinger-Steuerang fir innere Einstromung (Abb, 6,
Taf, XVII) wirkt zuniichst nur auf die anfsen liegenden Iloch-
druckzylinder in der gewohnlichen Weise. Unmittelbar hinter dem
Hochdruckzylinder befindet sich eine schwingende Querwelle mit
Hebeln, die die Bewegung der Steuerung zunichst auf die Hoch-
druckschieber und weiter zwischen den Rahmen an den Hoch-

l druckzylindern vorbei uach vorn mittels Zngstange iibertriigt.

Hinter den Niederdruckzylindern wird diese hin- und hergehende
Bewegung von dem zugehdrigen Krevzkopfe durch Uebersetzung
derart beeinflulst, dafs die Schieberwege des Niederdruckzylinders
grofser ausfallen, als die des Hochdruckzylinders, also fur die
Niederdruckschieber grolsere Fullungsgrade erreicht werden, als
1904, 10



Abb. 1,
Vorwiirtsgang.
Hochdruckschieberwege.
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Abb. 2.
Vorwirtsgang.
Niederdruckschieberwege.
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Se wird erreicht, dals der Fillung | richtungen nahezu dieselben, sind also fir eine Tenderlokomotive
im Nieder-
Dieses Verhiiltnis veriindert sich mit
runehmender Fitllung bis 20 70°/, im Iochdruck- und 86 9,
Die zwischenliegenden Fillungsverhiilt-
nisse sind aus den Steuerellipsen (Textabb, 1 bis 4) zu ersehen;
der erkennbare Unterschied des Beginnes der Dampfdehnung
vor und hinter dem Kolben bei niedrigeren Fillungen ist bei
der geringen Querentfernung der Niederdruckzylinder ohue jeden
Die I'nllungsverhiltnisse bleiben fir beide Fahr-

richtig.  Daher konnen beide Zylinder einer Seite durch eine
gemeinsame Steuerung ohne Riicksicht auf den sonst ungitnstigen
Einflafs der endlichen Linge der entgegengesetzt laufenden
Treibstangen betrieben werden, wobei die Fallungsverhiltnisse
derart ginstig sind, dals mit bedeutend geringeren Fallungs-
graden, als bisher bei Vierzylinderlokomotiven noch sparsam ge-
fahren werden kann. Diese Stenerung (Abb. 6, Taf, XVII) wurde
von Ingenieur Werle des Werkes ausgearbeitet.

Da die Lokomotive als Tenderlokomotive ausgefithrt ist,




wegen der hohen Kessellage aber den Ausblick ither die ganze
Linge nach hinten nicht gestattet, so ist die Einrichtung ge-
troffen, dafs der Tithrer unabhiingig von der Stellung der Lo-
komotive immer vorn steht. Daher sind die Handgriffe des
Fiabrers: Reglerhebel, Steuerung, Frischdampfveuntil zu den
Niederdruckzylindern, Bremse, Sandstreuer, Radreifenniils-Vor-
richtung und Zylinderentwiisserungs- Ventilziige doppelt ange-
ordnet, so dafs sie von jedem Fihrerstande aus ohne besondere
Vorrichtungen bewegt werden konnen, mit Ausnahme der
Steuerung, bei welcher vorgesehen ist, dafls jeweils nur einer
der beiden Steuertdcke bedient werden kann, und zwar nur
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der vom Fihrer eingeriickte, so dafs jede unbefugte Einmischung

ausgeschlossen ist.

Eine besondere Anfahrvorrichtung ist nicht vorgesehen, da
die grofse Zugkraft der Lokomotive unter allen Umstinden auch
bei Verbundwirkung geniigt; fir ungiinstige Verhiltnisse beim
Anfahren aus der Ruhe oder bei Eintreten von Mingeln an
beiden Hochdruckzylindern zngleich kaun den Niederdruck-
zylindern frischer, aber niedrig gespannter Dampf unmittelbar
zugefithrt werden.

An jedem Ende der Lokomotive steht ein Fithrerhaus, an
welches sich die Kohlen- und Wasser-Kasten unmittelbar an-
schliefsen. Die Stirnwand des Fiihrerhauses triigt drei grofse
Fenster in drehbaren Tirwinden, um leicht an den Kessel und
die Heizrohren gelangen zu konnen. Der eigentliche Eingang
zum Fithrerstande ist seitlich und durch Drehtiéiren verschlossen.
Oben in der Decke jedes Fithrerhauses befindet sich ein grofser
Liiftungsaufban mit Oberlicht,

Die Kohlenkasten, die sich zu beiden Seiten des Feuer-
kastens befinden, erhalten oben aufsen grofse Klappen, die beim
Oeffuen einen weiten Fulltrichter bilden; innen sind Schipp-
6ffnungen von etwa 1™ Linge angebracht.

Zwischen den Fthrerhiusern erstrecken sich
Wasserkasten, welche zusammen mit den schon

die oberen

zwischen den Rabmen etwa 13 cbm Wasser enthalten und mit |

den unteren Kasten durch Rohre verbunden sind ; eine Schwimmer-
vorrichtung zeigt den Wasservorrat an.

Durch den Wasser sparenden Ueberhitzer ist die Loko-
motive befihigt, etwa 150 km dampfgebend ohne Wasseranf-
nahme zu durchlaufen, eine Strecke, die in den meisten Fiillen
genligen wird.

Die Lokomotive besitzt vollstindige Luftdruck- Bremsein-
richtung nach Westinghouse, die auf alle Rider wirkt und
zwar auf die des Hauptrahmens und hintern Drehigestelles mit
je zwei Kldtzen, auf die des vordern mit je einem Klotze fir
ein Rad. Die Bremsung kann von beiden Enden aus bewirkt

werden. In die Bremsleitung der Drehgestelle sind zur Schonung i

der Drehzapfen Verzdgerungsventile eingeschaltet.

An Sonderausriistung hat die l.okomotive noch folgende
Einrichtungen:

Gasbeleuchtung far Fihrerstinde und Signallaternen,

Prelsluftsandstrener fir beide Fahrrichtungen,

Dampfheizung und Radreifennifsvorrichtung,

Geschwindigkeitsmesser mit elektrischer Uebertragung nach
zwei Zeigeruhren, Bauart Frahm,

erwihnten |

Das Leergewicht der Lokomotive betriigt 77,7 t, das Dienst-
gewicht 106,5t, wovon etwa 48t auf die sechs gekuppelten
Rider kommen. Gegenither einer fiir di¢ vorliegende Leistung
allein in Betracht kommenden vierzylindrigen 3/5 gekuppelten
Lokomotive mit Tender bedeutet dies eine Ersparnis von we-
nigstens 12 bis 15t an totem Gewichte, welche der Nutzlast
zu Gute kommt.

Wenn die Leistung dieser Lokomotive auch erst durch
Probefahrten festgestellt werden kann, so darf man doch hoffen,
dals eine Gattung geschaffen ist, die sich unter den eingangs
erwihnten, oft vorkommenden Verhiltnissen bewiihren wird, Die
scheinbare Verwickelung durch die Anordnung zweier Fihrer-
stiinde darf als durch die Unabhingigkeit von dem Vorhanden-
sein von Drehscheiben und durch die Maoglichkeit, sich den
verschiedensten Gelindeverhiltnissen anzuschmiegen, reichlich
ausgeglichen angesehen werden. Dabei ist die vollstiindige Ueber-
sicht beim Verkehre auf Bahnhtfen und auf Strecken mit tiefen
Einschnitten in Kriimmungeun gewihrleistet. Bei dem trotz grolser
Zugkraft sparsamen Wasser- und Kohlen Verbrauche ist zu er-
warten, dafs der unwirtschaftliche Vorspanndienst beschrinlt wird.

Die Lokomotive, die Anfang 1904 ihre Probefalirten machen
wird, geht zuniichst zur Weltausstellung nach St. Louis und
wird dann von der preulsischen Staatsbahnverwaltung fir die

. Gebirgstrecken des Direktionsbezirkes Erturt iibernommen.

i

Ein Wagenzug von 180t soll mit 70 bis 75 km/St. Ge-
schwindigkeit dauernd anf einer Steigung von 10®7/,, befordert
werden, wobei etwa 1300 P, S, zu leisten sind; bei geringeren
Steigunzen und Geschwindigkeiten kann die beférderte Last ent-
sprechend zunehmen. Der verlangten Leistung entspricht ein
Fullungsgrad von etwa 509/, im [ochdruckzylinder, der ohne
Ueheranstrengung des Kessels leicht zu halten ist.

Die Hauptmalsverhilltnisse der Lokomotive sind hierunter
zusammengestellt,

Hauptverhiltnisse,

¢ Zylinder-Durchmesser Hochdruck d 490 mm
« « Niederdruck d, 630 «
Kolbenhub h c e 630 «
Trieb- und Kuppelrad-Darchmesser D 1750 «
Laufrad-Durchmesser . 1000 «
Dampfspannung p. 14 Atm,
Heizfliiche der Feuerbiichse 15.3 qm
Heizfliiche der Ileizrohre und der Flammrohre  175.9 «
Heizfliche beider M . 191,2 «
Rostfliche R . 4,1 «
Heizfliche des Ueberbitzers 44  «
Ganze Heizflliche 11,. . 235.2 «

Verhiiltnis der Heizfliche zur Rostfliche II: R

und II; : R 46,6 und 57,3

Fester Achsstand . 4000 wm
Ganzer Achsstand. . . 13700 «
Achsstand der Drehgestelle 2200 «
Wasservorrat 13 chm
Kohlenvorrat .o 4t
Leergewicht der Lokomotive 777t
Dienstgewicht der I.okomotive . 106,56 ¢
Trieb- und Kuppelachs-Gewicht 48,0t

10*
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Grolste Zugkraft 0,45 .p. d*.h.2 o 9t werden, als unsere, was seinen Hauptgrund in der grofsen Frei-

2.D beit hat, die den amerikanischen Anordnungen besonders in den

Grolste Geschwindigkeit. . ., . . . . . 90 km/St. Hohenabmessungen und beziiglich des Schienendruckes gewihrt

Grolste Dauerleistang . . . . . 1800 bis 1900 P. S. ist, welche beiden Umstinde in Europa einen starken Hemm-
Kleinster Bogenhalbmesser . . . . . . . 180™ schub fiir di2 freie Entwickelung des Lokomotivbaues bilden.

Die Verhiltniszahlen der einzelnen Abmessungen nithern Allerdings lassen die in Amerika gebriuchlichen, fluls-

sich denen der neueren amerikanischen Lokomotiven sehr, be- | eisernen Feuerbitchsen die grofsen Anstrengungen des Kessels
sonders das Verhiiltnis der Zylinderquerschnitte nnd Zugkraft | nicht zu, welchen unsere kupfernen Fenerblichsen noch reichlich
zur Heiufliche, das den Grad der Anstrengung des Kessels aus- | gewachsen sind, Um so erfreulicher ist es, dafs die hier be-
dritckt. Es kann nicht bestritten werden, dals die amerikanischen | schriebene neue Form den so oft gerihmten amerikanischen
Lokomativkessel einer weit geringern Beanspruchung unterworfen | Lokomotiven in jeder Beziehung gewachsen ist.

Luftdruck-Regler von Westinghouse.

Der Luftdruck-Regler dient dazu, in Verbindung mit dem | den dieser unmittelbar angeschraubt wird (Textabb. 3), mit
Fihrerbremsventile den Luftdruck in der Bremsleitung un- | den bereits im Betriebe befindlichen Bremsventilen mit Aus-
abhiingis vom Hauptbehilterdrucke selbsttiitig auf einer be- | gleichvorrichtung kann der Druckregler unter Verwendung des
stimmten Hohe zu orbalten, solange das Fiihrerbremsventil in [ in Textabb., 2 dargestellten Trigers durch Rohre verbunden
Falrtstellung steht. Die neu zu liefernden Fithrerbremsventile | werden (Textabb. 4).

erhalten bei Verwendung dieses Druckreglers cinen Ansatz, an I'm Befestigungsflansche befinden sich zwischen den Schrauben-
Abb. 1. Druckregler. Abb, 2. Tréger fiir den Druckregler.

T

1|
h‘
i
2
/

A

Anschlufs des Druckreglers

an neue entsprechend an die bereits »m Betriebe
R . einger chtete befindlichen
Bezifferung und Namen der Teile. Fuhreroremsventile. Filhrerbremsventile.

Nr. 1. Ventilkorper. Nr. 7. Kolbenfeder. Nr. 13. Federplatte,

» 2. Kolbenbiichse. » 8. Kolbenkappe. » 14. Schieberbiichse.

» 3. Stellschraubenkappe. » 9. Schieberkappe. » 15. Federplattenbuffer.

» 4. Kolben, » 10. Hilfsventil. . 16. Reglerfeder.

» 9. Schieber, . 11. Hilfsventilfeder. . 17. Stellschraube.

» 6. Schieberfeder, » 12. Federplattenkappe. » 18. Hilfsventilkappe.

lochern zwei Bohrungen C und E, von denen C zum Haupt- aus dem Hauptluftbehilter durch das Bremsventil und den
behilter, & zur Bremsleitung fiibrt. Befindet sich der Hand- | Durchgang C in dic Kammer A und treibt den Kolben 4 mit
griff des Bremsventiles in der Fahrtstellung, so stromt Druckluft dem damit verbundenen Schieber 5 gegen den Widerstand der



Feder 7 nach rechts, Hierdurch wird der Kanal B gedfinet,
so dafs Druckiuft vom Hauptluftbehilter durch die Durch-
ginge C, A und B zur Hauptleitung E iberstromt. Gleich-
zeitig gelangt Druckluft durch die Bohrung D in den Raum
vor der Federplatte 13, die mit einer kriiftizen Feder 16 be-
lastet ist. Von der Spannung dieser Feder, die sich mit der
Stellschranbe 17 in gewissen Grenzen veriindern lifst, hingt
die Hohe des Leitungsdruckes ab. Denn solange der Leitungs-
druck noch nicht der Spannung der Reglerfeder 16 das Gleich-
gewicht halten kann, wird die Federplatte in die gezeichnete
Lage gedriickt, in der sie das Hillfsventil 10 offen hilt., In
dem Raume G hinter dem Kolben 4 herrscht demnach Leitungs-
druck, da die Bohrungen F und D durch das Hilfsventil 10
in Verbindung stehen. Wird dagegen in der Hauptleitung der
vorgeschriebene Druck erreicht oder etwas tberschritten, so
treibt dieser Druck die Federplatte nach rechts und die Feder
11 schliefst das Hilfsventil. Wegen der Undichtigkeit des
Kolbens 4 steigt dann der Druck im Raume G schnell an,
bis auf beiden Seiten des Kolbens gleicher Druck herrscht,
und die Feder 7 den Kolben nebst Schieber nach links
dringt. Damit wird der Durchgang B abgeschlossen und
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die Verbindung des Hauptluftbehilters zur Hauptleitung unter-
brochen.

Sobald dureh Undichtigkeiten der Leitungsdruck etwas
sinkt, drickt die Feder 16 die Platte 13 wieder nach links
in die in Textabb. 1 dargestellte Lage und offnet dabei das
Ventil 10, so dafs der Uberdruck der Kammer G durch dic
Bolirungen F und D zur Hauptleitung E entweichen kann.
Der Hauptbehilterdruck in der Kammer A treibt dann den
Kolben 4 nebst dem Schieber 5 gegen die Feder 7 wieder
nach rechts, und von neuem tritt Druckluft vom Hauptbehilter
durch den Kanal B zur Hauptleitung E iiber, bis der Leitungs-
druck der Spannung der Feder 16 wieder entspricht.

Dieser Druckregler ersetzt also in der Fahrtstellung des
Bremsventiles selbsttitig alle Luftverluste in der Leitung. Das
Auffillen der Leitung und Hiilfsluftbehilter erfolgt dabei so
schnell, dafs man die Bremse bei gewéhnlichen Ziigen mit Iilfe
dieses Druckreglers losen kann, wihrend der Handgrift des
Bremsventiles in der Fahrstellung steht, ohne vorher in die
Fillstellung gelegt zu sein. Auf diese Weise vermeidet man,
dafs jemals ein hoherer Druck, als vorgeschrieben ist, in die
Ilauptleitung gelangen kann.

Neuere Lokomotiven der Aktien-Gesellschaft vorm. Orenstein und KXoppel in Drewitz.

In der Beschreibung dieser Lokomotiven von Seite 15 des
»0rgan« 1904 an befindet sich auf S. 17 die Bemerkung, dals
die Steuerung durch das Federspiel ungiinstig beeinflufst werde.
Diese Bemerkung rihrt nicht von dem Verfasser der Beschreibung
her, und ist nicht zutreffend, da die Lager der Steuerwelle

!

nach einem Patente des Werkes mit den Achslagern verbunden
sind, wie aus Abb. 5, S. 18 zu erkennen ist. Die Welle
nimmt also nicht am Federspiele Teil und die Dampfverteilung
wird dadureh unicht beeinflufst.

v. Borries.

Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik.

Auf Anregung und unter Leitung des Herrn Baurates
Dr.=Ing. Oskar von Miller in Minchen ist die Errichtung eines
Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik
in Minchen beschlossen, das von verschiedenen Staaten und
Vereinen mit namhaften Betrigen bedacht ist. Die Satzungen
sind genehmigt und der aus den Herren Dr.-Jug. von Miller,
Dr. von Dyck und Dr. von Linde bestehende Vorstandsrat
und ein iiber das deutsche Reich verbreiteter Ausschuss sind
gebildet. Mit der Sammlung von Ausstellungs-Gegenstinden
soll nun nach folgenden Gesichtspunkten begonnen werden.

Dem Zwecke des Muscums entsprechend soll durch die
ausgesteliten Gegenstinde die geschichtliche Entwickelung der
naturwissenschaftlichen Forschung, der Technik und des Ge-
werbes in ihrer Wechselwirkung dargestellt und ibre wichtigsten
Stufen sollen insbesondere durch blervorragende und muster-
gultige Meisterwerke veranschaulicht werden.

Die verschiedenen Zweige der Naturwissenschaft, der
Technik und der Industrie, deren Entwickelung in vorbezeich-
neter Weise dargestellt werden soll, sind vorbehaltlich der
endgtiltigen Genehmigung durch den Vorstandsrat festgestellt.

Um die Entwickelung der zu bildenden Gruppen in dber-
sichtlicher und allgemein verstindlicher Weise darzustellen,
sollen in dem Museam nachstehende Arten von Sammlungs-
gegenstinden Aufnahme finden:

1. Als wertvolle Gegenstinde der Sammlungen: geschicht-
lich merkwiirdige Original-Instrumente,
Apparate, Maschinen, Priparate u.s. w.,, welche
neue Stufen in der naturwissenschaftlichen Forschung, in
der Technik, oder im Gewerbe darstellen oder lkenn-
zeichnen.

Insoweit diejenigen Instrumente, Apparate und Maschinen
nicht in der Urform zu bekommen sind, welche zur voll-
stiindigen Darstellung der geschichtlichen Entwickelung
gehoren, sind naturgetreue Nachbildungen oder
Modelle davon erwiinscht.

Da fertize Apparate, Maschinen u. s. w. ihren Zweck
und ihre Wirkungsweise oft nicht deutlich genug erkennen
lassen, sollen neben diesen geschichtlichen Museums-
Gegenstinden auch Erklirungsmodelle mit Aut-
deckung der inneren Teile, Durchschnitte und
dergleichen, und mit Bewegungs- und Betriebseinrichtungen
Aufnahme finden.

(S

Ebenso werden neben fertigen Werken des Ingenieur-
wesens auch Darstellungen der in der Herstellung oder
im Bau begriffenen Werke von Wert sein.

Aulser den Instrumenten, Apparaten und Maschinen, die
in wirklicher Ausfithrung oder im Modell zur Aufstellung
stellung kommen, sollen auch Zeichnungen and Dar-
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stellungen gesammelt werden, die zn der Entwickelung |
der naturwissenschaftlichen Forschung, der Technik und !

Eigenart des Museums als einer deutschen Nationalanstalt ent-

des Gewerbes in Beziehung stehen.

In erster Linie sind auch hierfir Originale von
geschichtlicher Bedeutung erwinscht; soweit
solche nicht zu beschaffen, oder soweii zur Erleichterung
des Verstindnisses neue Zeichnungen und Darstellungen
wilnschenswert sind, konnen auch diese Aufnahme finden.
Einen wichtigen Teil des Museums soll eine Bucherei
bilden, in der als besonders wertvolle Gegenstinde be-
deutungsvolle Urkunden und geschichtliche Auf-
zeichnungen naturwissenschaftlichen und technischen
Inhaltes Aufnahme finden sollen.

(23

Aufserdem soll die Bicherei alle Zeitschriften,
Biicher und Veroffentlichungen enthalten, die fir die
Entwickelung der naturwissenschaftlichen Forschung, der Technik
und des Gewerbes von Bedeutung sind.

Die Museumsgegenstinde sind nicht ausschliefslich auf

solche deatscher Herkunft zu beschriinken, denn wenn auch der .

sprechend in erster Linie die Entwickelung der Naturwissen-
schaft und Technik in Deutschland veranschaulicht werden soll,
so werden doch zu einer vollstindigen Darstellung der Eat-
wickelungsstufen fiir verschiedene Gebiete auch die in anderen
Lindern gemachten Fortschritte zu zeigen sein; auch werden
vielfach Vorrichtungen und Werkzeuge alter Kulturvolker als
Ausgangspunkte fiir die weitere Entwickelung in Betracht
kommen,

Der Vorstandsrat versendet zur Beschaffung der Museums-
gegenstinde Anmeldebogen. Sobald die Vorarbeiten fir die
Bemessung und Einrichtung der verfigbaren Riume, die Aus-
teilung der verfigbaren Geldmittel, die Beschaffung von Be-
triebskraft und dergleichen beendet und die erbetenen Vor-
schlige eingegangen sein werden, sollen aus den Mitgliedern
des Vorstandsrates und des Ausschusses fir die einzelnen
Gruppen Sonderausschiisse gebildet werden, welche den ein-
gelanfenen Stoff sichten und fir die Ausgestaltung der verschiede-
nen Abteilungen des Museums die nétigen Vorarbeiten erledigen,

Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

Preisaufgabe,

Fir das Jahr 1904 hat der Verein als Beuth- Aufgabe
den Entwurf einer Lokomotiv-Ausbesserungswerk-
stitte ausgeschriehen,

Fir die Werkstiitte ist das Baugelinde in Gleiwitz anzu-
nehmen, auf dem jetzt eine derartige Werkstiitte erbaut wird;
sie soll mindestens die gleiche Leistungsfihigkeit erhalten, wie
diese nach ihrem vollstindigen Ausbau*). Abweichend soll
jedoch die Verteilung der Lokomotiven auf die Arbeitstinde
nicht mittels Schiebebithne, sondern von einem Gleise aus er-

folgen, zu dessen beiden Seiten je ein Arbeitsgleis zum Auf- .

stellen der Lokomotiven angeordnet ist. Die zu- und abzu-
fithrenden Lokomotiven sind schwebend tiber dem Mittelgleise,
das zum Abstellen und Untersetzen der Achsen zu benutzen ist
und auch fiir Férderzwecke verwendet werden kann, durch eine
Krananlage an ihren Aufstellungsplatz zu bringen.

Die Linge der Gleisgruppen ist so zu bemessen, dafs jede
Gruppe von ijhrer Krananlage ordnungsmiifsiz obne Beein-
triichtigung des regelmifsigen Arbeitsganges bedient werden kann.
Alle Gleisgruppen sind in einem einzigen Gebidude unterzu-
bringen. Fir das Abheben von Lokomotivteilen sind leichte
Krane anzuordnen, Die Schlosserstinde sind an den Aulsen-
seiten der Arbeitstinde, die Achsendreherei, Kleindreherei und
Friiserei, die Stangen- und Gewerkschlosserei, Luftpumpenwerk-
stiitte, Werkzeug-Macherei und -Ausgabe innerbalb des Haupt-
gebiiudes anzuordnen. Der grifste Wert wird auf gute Platz-
ausnutzung, auf zweckmillsige Lage der Arbeitstellen zu einander
behufs Abkiirzung aller Wege, sowie auf moglichste Vermeidung
von Handarbeit fir Ortsveriinderungen der Lokomotiven, Achsen
—me der Gleiwitzer Reparaturwerkstitte, sowie der Wortlaut
des Preisausschreibens wird von der Geschiltsstelle des Vereing

Deutscher Maschinen-Ingenieure, Berlin SW., Lindenstr. 80, auf Ver-
langen zugesandt.

und grofsere Arbeitsstiicke gelegt. Fir die Ausbesserung der
Kessel und Tender konnen besundere Gebiinde angeordnet werden.

Fiir eingehende preiswiirdige Losungen werden nach Er-
messen des Preisrichter-Ausschusses goldene Beuth - Medaillen
gegeben, fiir die beste von ihnen aufserdem der Staatspreis
von 1700 Mark mit der Verpflichtung fiir den Verfasser, inner-
halb zweier Jahre eine auf wenigstens drei Monate auszndehnende
Studienreise anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritte beim
Vorstande die Auszahlung des Preises zu beantragen, einen
Reiseplan cinzureichen, etwaige Auftrige des Vereines entgegen-
zunehmen und auf der Reise aussufithren, die erfolgte Riickkehr
dem Vorstande unverziglich anzuzeigen und sechs Wochen spiiter
cinen Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen,

Die Beteiligung steht auch Fachgenossen frei, die nicht
Vereinsmitglieder sind, jedoch mit der Beschrinkung, dafs die
Bewerber das dreifsigste Lebensjahr zur Zeit der Bekannt-
machung der Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite
Priifung fiir den Staatsdienst im Daschinenbaufach noch nicht
abgelegt und zur Zeit der Ablieferung der Aufgabe die Mit-
gliedschaft des Vereines erlangt haben.

Die Arbeiten sind, mit einem Kennworte versehen, bis zum
5. October 1904, Mittags 12 Uhr, an den Vorstand des
Vereines Deutscher Maschinen-Ingenicure, zu Hiinden des Ilerrn
Geheimen Kommissionsrates Glaser, Berlin SW., Linden-
strafse 80, unter Beiftigung eines gleichartig gezeichneten ver-
schlossenen Briefumschlages einzusenden, der den Namen und
den Wohnort des Verfassers enthiilt, Ist der Bewerber ein
Regierungsbaufiilhrer und wiinscht er, dals seine Bearbeitung
der Preisaufgabe zur Annahme als hiiusliche Probearbeit for
die zweite Staatspritfung im Maschinenbaufache:

a. dem Koniglich Preuflsischen Minister der offentlichen
Arbeiten,



b. dem Koniglich Sichsischen Finanzministerium oder
¢. dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium der Fi-
nanzen
seitens des Vereines eingereicht werde, so hat er auf der Aufsen-
seite des Briefumschlages einen dahingehenden Wunsch zu ver-
merken, Die Priffung der eingegangenen Arbeiten und die Zu-
erkennung der Preise erfolgt durch einen Preisrichter-Ausschuls;

. . o November
das Ergebnis der Beurteilung wird in der - -— —-Versamm-
Dezember

lung des Jahres 1904 mitgeteilt .werden. .

Wetthewerb um Schnellverkehrsmittel fiir Dampfhahnen.

Oberbaurat Klose berichtete iber das Ergebnis des auf
Grund des Vereinsbeschlusses vom 24, Mirz 1903 veranstalteten
engeren Wettbhewerbes, betreffend: sEntwurf einer Loko-
motive zur Beférderung von Ziigen mit groflser
Fahrgeschwindigkeit.«¥)

Dem Vereine ist seit einigen Jahren von der Norddeutschen
Wagenbau-Vereinigung und von dem Norddeutschen Lokomotiv-
Verhande je ein Betrag von 3000 Mark zur Verfigung gestellf,
Der Verein hat diese hochherzige Gabe deutscher Werke dazu
verwendet, ein Preisausschreiben zu erlassen, welches die Be-
schaffung von Betriebsmitteln, Dampflokomotiven und Wagen,

*) Organ 1903, S. 64. Ausfihrlich in Glaser’s Annalen.
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fir hohe Geschwindigkeit bezweckt. Uber die Preisverteilung
fir die eingegangenen Wagenentwiirfe ist bereits frither ent-
schieden.

Unter den frither eingereichten Lisungen der gestellten
Lokomotiv-Preisaufgabe batte der Verein fiinf Losungen als die
besten anerkannt und deren Verfasser: Ingenieur R. Avenmarg
. in Miinchen, Oberingenieur F. Peglow in Berlin, Oberingenieur
M. Kuhn in Cassel, Regierungs-Baumeister Dr.-Jng. Mehlis
zu Berlin, Geheimer Regierungsrat Professor A. von Borries
in Berlin, in Gemeinschaft mit der Hannoverschen Maschinenbau-
Alktien-Gesellschaft vormals Georg Egestorff in Hannover und
Maschinenbau - Gesellschaft vormals Klett zu Nirnberg, zu
einem engeren Wettbewerbe aufgefordert.

Durch den Tod des Herrn Kuhn und dadurch bewirkte
verspitete Ablieferung von dessen Entwurf traten nur vier Be-
werber in Wettbewerb. Die Herren Regierungsbaumeister
Dr.=3Ing. Mehlis und Oberingenieur Peglow erhielten je einen
Preis von 2500 M. Alle Entwiirfe zeigten eine grofse Anzahl
sehr beachtenswerter Einzelhieiten und betrafen sowohl Tender-
lokomotiven, als auch Lokomotiven mit S8chlepptender. Die
beiden preisgeiironten Entwiirfe werden dem Herrn Minister
der offentlichen Arbeiten itberreicht werden, um bei dem Ent-
werfen von Dampflokomotiven mit hoher Fahrgeschwindigleit
+ Verwendung zu finden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen-
Dampfiriebwagen Bauart Purrey.
Von J. Péte. Rev. gén. des Chem. de fer 1903, 11, S. 7, u. 44, Mit Abb.

Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn beschaffte fiir ecine ihrer
Nebenstrecken zwei Dampftriebwagen unter folgenden Lieferungs-
bedingungen: 30 bis 35 Sitzplitze, 12 Stehplitze, 20 km/St.
Fahrgeschwindigkeit voll besetat auf einer Steigung von 2079/,
60 km/St. dauernd in der Ebene.

Der zweiachsige Wagen, Bauwart Purrey, besteht aus
2 Endbihnen und einem DMittelraume fiir die Abteile. Auf
der vorderen Endbithne befindet sich der Fiihrerstand nebst
Kessel, darunter der Antrieb; die hintere Endbiihne bietet
Raun fiir 12 Stehplitze und Platz fir den Schaffner.

Der Rohrenkessel mit selbsttiitiger Speisung liefert iber-
hitzten Dampf; er hat weder Wasserstandsglas noch Probe-
hiihne, die zulissige Dampfspannung ist 20 at., der Heizstoff
Koks. Die Schiittfeuerung macht das Bediecnen des Feuers
withrend der Fahrt entbehrlich; die Regelung des Feuers er-
folgt durch die Aschkastenklappen. Der Wasservorrat befindet
sich in einem Kasten unter der hintern Endbiihne,

Der Antrieb besteht aus einer Vierzylinder-Verbund-Maschine
mit vor einander liegenden Hoch- und Niederdruckzylindern
von 140 und 200 mm Kolbendurchmesser und 200 mm Uub.
An beiden Seiten der Kurbelwelle sind aulsen zwei Trieblinge
aufgekeilt, die mittels breiter Gelenkketten die Drehung auf
die vordere Achse iibertragen. Fir 60 km/St. Geschwindigkeit
muls die Welle 514 Umdrehungen in der Minute machen.
Die Flachschieber fiir die zusammengehorigen Hoch- und Nieder-

und Wagenwesen.

’druckzylinder werden von einer gemeinsamen zweimittigen
Scheibe gesteuert. Das Gelenk zwischen Schieber und Stange
ist ecin Blattgelenk. Die Fillung betrigt 90 %, Die Um-
steuerung wird duarch eine mittels Stellkeiles verschiebbare zwei-
mittige Scheibe bewirkt; eine Einstellung der Fillungsgrade
findet nicht statt, nur die beiden Endlagen der zweimit-
tigen Scheiben fir Vorwirts- und Rickwirtsfahren werden
benutzt. Der Wagen wird durch den Abdampf der Maschine
geheizt, durch Ollampen beleuchtet,

Die Abnahme-Versuche erstreckten sich auf mittlere und
angestrengte Fahrt; bei gemiilsigter fulr der Triebwagen allein
und mit einem und zwei Beiwagen, bei angestrengter allein
und mit einem Beiwagen. Das Gewicht des Triebwagens ist
23,8 t, das des Beiwagens 14 t.

Bei gemiilsigter Fabrt konnte die zu Grunde gelegte Fahr-
zeit bei den drei Belastungen gut eingehalten werden. Bei
angestrengter Fabrt wurden auf der Gefiillstrecke 7 Minuten
eingeholt, die auf der Steigung zugegeben werden mufsten,
Die von der Laufachse angetriebene Speisewasserpumpe versagte
bei 60 km/St.,, der Koksverbrauch auf 1 km war 2,7 bis
4,3 kg, die Verdampfung 4,5 bis 4,9fach,

Ein dhnlicher Triebwagen derselben Bauart wurde von der
Orleans-Bahn beschafft, Die Raumverteilung wurde geiindert,
da Post- und Gepiickabteil im Triebwagen unterzubringen waren.
Die verlangte Fahrtgeschwindigkeit mit einem Beiwagen von
14t ist 60 km/St. in der Ebene und 40 km/St. in eciner
Steigang von 14 /.




Der dreiachsige Wagen mit zwei Endbithnen enthilt den-

selben Antrieb und Kessel wie der Wagen der Mittelmeerbahn.

Die Uberhitzer-Heizfliche ist vergrofsert, die Kesselspeisung
durch zwei kleine von einander unabhiingige Dampfpumpen
vorgeschen,

Die beiden dufseren Achsen sind freiec Lenkachsen, die
mittlere Treibachse hat schmale Spurkriinze; des Federspieles
wegen ist Kettenantrieb gewiihlt.

Bei den Abnahme-Versuchen lief der Triebwagen von
28,5 t Gewicht mit einem 18 t schweren Melswagen, der die
Geschwindigkeit, die Zugkraft am Zughaken und die Arbeit
fortlaufend aufzeichnete. Die erhaltenen Schaulinien sind wieder-
gegeben.

75 km/St. konnten in der Ibene ohne Schwierigkeit
dauernd erhalten werden; der Lauf des Wagens blieb ruhig.

Der Koksverbrauch auf 1 km war 2,64 bis 3,13 kg, die
Verdampfung 5,76 bis 6,13 fach. P—f.

Englische Lokomofiven des Jahres 1902.
Von Ch. Rous-Martin. Bulletin du Congrés des Chemins de fer
1903, S. 879. Mit Abbh.

Die Abhandlung verzeichnet die folgenden Fortschritte in
Bauart und Leistung englischer Lokomotiven im Jahre 1902.

Die Great Western-Gesellschaft bestellte in Belfort eine
2/5 gekuppelte Vierzylinder-Schnellzugslokomotive mit Verbund-
anordnung der Bauart de Glehn. Diese Lokomotiven lanfen
auf den Strecken der franzosischen Nordhahn und haben die
folgenden ansehnlichen Leistungen erreicht: Mit einem Zug-
gewichte von 310t hielt eine Lokomotive in der Ebene eine
Geschwindigleit von 120,7 km/St. dauernd auf eine Strecke
von 16,1 km und mit 366 t Zuggewicht in einer Steigung von
5%y, auf eine Linge von 19,3 km eine Geschwindigkeit von
91,9 km/St.; beim Anfahren in dieser Steigung erreichte sie
mit 159t Zuggewicht die Geschwindigkeit von 120,1 km/St.
vor dem Scheitel.
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Versuche der London- und Std-West-Gesellschaft mit
Drummondschen Wasserrobren und der Siid-Ost-Gesellschaft
mit Vergrifserung des Zylinder-Inbalts ohne entsprechende Ver-
mehrung der Kesselleistung finden Erwilhnung.

Besondere Beachtung verdient die 5/5 gekuppelte Dreizylinder-
Tenderlokomotive der Great-Eastern-Gesellschaft, Bavnart Holden.

Das Jahr 1902 hat keine hervorragenden Neuerungen ge-
bracht, der Ausbau bewiihrter Bauarten kennzeichnet seine
Fortschritte, Dic Kessel sind seit 1896 in stetem Wachsen ge-
blieben, "den Hochstwert erreicht die erwiihnte Bauart Holden;
der Kesseldruck dagegen zeigt das Bestreben von 14 at wieder
auf 12at zuriickzukehren. Die 3/5 gekuppelte Schnellzug-
lokomotive mit vorderm Drehgestelle fand vermehrte Anwendung,
Lokomotiven mit einer Triebachse wurden nicht melr gebaut.

In dem Berichte itber die Leistungen englischer Lokomotiven
werden mehrfach zeitweilige Hochstgeschwindigkeiten fiher
120 km/St. erwihnt, Auf der Strecke Appleby-Carlisle wurde
im Gefille eine Hochstgeschwindigkeit von 144,8 km/St. er-
reicht; die Strecke Kings Cross-Grantham von 169,8 km wurde
mit einem Zuggewichte von 213t trotz Steigungen und Ge-
fillen von 59, in 1043/, Minuten zurickgelegt, entsprechend
einer Reisegeschwindigkeit von 97,3 km/St,; die Fahrzeit fir
die ldngste oline Aufenthalt durchfahirene Strecke der Erde von
London nach Kxeter mit 311,8 km Linge wurde um 2 Min,,
auf 3 Stunden 35 Min, ermilsigt.

Zum Schlusse sind einige besondere Leistungen ilterer
Lokomotiven erwihnt. P—f.

Die Betriebsmittel der Eisenbalmen Japans.
(Nachrichten fiir Handel und Industrie 1903, Nr. 163, Seite 5.)

Am Schiusse des Berichtsjahres 1902/03 betrug die Linge
der in Retrieb befindlichen Eisenbahuen Japans 6817 km. An
Betriebsmitteln waren vorbanden 1427 Lolkomotiven, 4964 Per-
sonenwagen und 21505 Giterwagen,

—k,

Auflsergewihnliche Eisenbahnen.

Einschienenbahn, Bauart A, Lehmann,
(Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
1903, Nr. 43, S. 556.)

Diese dem Frfinder patentierte Bauart bezweckt allgemein
den Ersatz von zweischienigen Balnanlagen durch solche mit
nur einer Fahrschiene, Sie soll nicht allein fir einfache Feld-
und Waldbahnen, bei denen sie bereits eingefithrt ist, Ver-
wendung finden, sondern ihre Anwendbarkeit soll sich auch auf
freie Geliindebahunen, Stralsenbahnen, Hochbahnen, Untergrund-
bahnen und selbst Schnellbahnen erstrecken.

Fir Feld- und Waldbahnen, Arbeitsbahnen, auf welchen
durch Menschen zu bewegende Wagen verwendet werden, er-
halten die Wagen seitlich ausgebogene Biigel mit einer Quer-
stange, welche dem Arbeiter zum Schicben, Anhalten und zur
Verhinderung des seitlichen Kippens des Wagens dient. Zug-
tieren wird der Biigel iibhergeschoben und mittels Sattelgurt und
Riemen oder Ketten angespannt.

Fiar alle dbrigen Bahnarten ist zur Fortbewegung der

Wagen elektrischer Antrieb mit magnetischen Bremseinrichtungen
vorgesehen,

Entsprechend der Anwendung nur einer Fahrschiene sind
alle Laufrider der Einschienenbahn mit doppelten Spurkrinzen
versehen,

Zur Gleichgewichtshaltung ist, abgesehen von Feld- und
Waldbalmen eine besondere Fihrungschiene itber der Fahr-
schiene erforderlich, welche die Wagen mittels sie umklammern-
der Gabelbiigel in aufrechter Stellung erhiilt. Die Ithrung-
schiene dient als Arbeitstromleitung, die Gabelbiige! vermitteln
die Stromzufithrung zu den Triebmaschinen der Wagen. Aus-
genommen fir Tief- und Untergrundbahnen, bei welchen die
Fuhrungschienen an deren Decken anzubringen sind, mufs die
Fihrungschiene bei allen Bahnarten durch Auslegerstiitzen ge-
tragen werden.

Die Fahrschiene bedarf festen Unterbaues im Bahrkorper,
oder bei Ueberschreitung von Stralsen, Wegen, Wasserliufen, soweit
diese nicht von Steinbauten itberdeckt werden, besonderer Triiger,
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Die Fahrriider haben in der Nabe eine Kugel; in gerader
Strecke dreht sich Rad und Kugelgehiose mit der Kugel um
die festgelagerte Achse; im Bogen richten sich Rad und Kugel-
gehiiuse um die Nabenkugel nach dem Mittelpunkte; die Nabe
enthiilt eine Olkammer. In Bogen wird der Wirkung der
Fliehkraft durch Hinausritcken der Fahrschiene aus der Senk-
rechten unter der Fiihrungschiene Rechnung getragen.

Die gabelformig die Fihrungschiene umklammernden Roll-
gabelbiigel tragen auf jedem Gabelende einen als Achse der

Fihrungsrollen dienenden senkrechten Bolzen mit einem Kaugel-

Technische

Handbuch der Vermessungskunde von Dr. W. Jordan, Professor |

an der Technischen Hochschule zu Hannover, II. Band, Feld- !
und Landmessung, 6. erweiterte Auflage, bearbeitet von
Dr. C. Reinhertz, Professor an der Technischen Hoch-
schule zu Hannover, Stuttgart, 1904, J. B. Metzler. Preis

17,80 M.

Es ist nicht notig, viel Rithmendes iber das nun schon in
6. Anflage erscheincnde Werk zu sagen, es hat sich unter den
klassischen Arbeiten deutscher technischer Wissenschaft seit
lange eine der echrenvollsten Stellen errungen und ist jedem
Lisenbahn-Ingenicur als ein nie versagender Berater in Theorie
und Praxis der Vermessungen und ihrer Verwertung bekannt.
Der beriihmte Verfasser ist seit Erscheinen der 5. Auflage aus
unserem Kreise geschieden, ecin Verlust, der fir sein grifstes
Lebenswerk hiitte verhiingnisvoll werden konnen, wenn nicht
ein gitiges Geschick seinen Nachfolger im Lehramte, Herrn
Professor Dr. Reinhertz, in die Bresche gestellt hitte. Wie
der vorliegende Band beweist, versteht es der jetzige Pfleger
des Werkes meisterlich, zugleich dem Andenken an den Schopfer
und den nie rastenden Anforderungen des Fortschrittes gerecht
zu werden, indem er, vertraut mit Eigenart und Denkungs-
weise des Verstorbenen, nur das sichtete und ergiinzte, was auch
der frithere Meister so-behandelt haben wirde. Er hat das
Handwerkszeug, das dem Lebensmiiden entsank, aufgenommen,
um den Bau wesensgleich und einheitlich weiter zun fithren, und
dafiir gebithrt ihm unser besonderer Dank.

Denn nun steht der alte Bekannte in altem, uns durch
Gewohnheit lich gewordenen Gewande, in bekannter Sprache
das Alte und auch das Neueste verkiindend vor uns, und wir
brauchen ums nicht in neue Form und Sprache erst hineinzu-
finden.

Dals jeder sicher ist, das Gesuchte an Auskunft und Be-
lehrung zu finden, der sich an dieses Buch wendet, ist allgemein
anerkannt, Um so mehr freuen wir uns, mit dem Erscheinen
der 6. Auflage verkiinden zu konnen, dafs das vortreffliche Alte
picht vergangen ist, sondern im alten Geiste mit der Spannkraft
der Jugend weiter wichst und gedeiht.

Inshesondere gebithrt dem neuen Bearbeiter unser Dank
anch dafiir, dafs er mit Daransetzung aller Tatkraft und ohne
Ricksicht auf seine Person das Erscheinen der neuen Auflage
so bald nach dem Tode des ersten Verfassers durch tiberaus
schnelles Einarbeiten in Wesen und Eigenart des Werkes er-
mdiglicht hat, —

Organ for die Fortachritte des Eisenbahawesens. Neue Folge. XLI, Band. 8. Heft.

lagerkegel, der durch stellbare Federn gegen die Kugeln ge-
dritckt wird.

Das Kugellager besteht aus drei Teilen: zwei drehen sich
unmittelbar um den Bolzen, wihrend sich der dritte als Lauf-
ring an der Leitschiene rollend um die beiden inneren Kungel-
lager bewegt. Diese laufen stiindig in Ocl und sind gegen
Stanb geschiitzt.

Die Ausfihrung einer Einschienenbahn ist fiir eine 16 km

lange Personen- und Giiterbahn im Semmeringgebiete geplant.
P—n.

Litteratur.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle {ramvie. Norme
pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. Unione
tipografico editrice torinese. Mailand, Rom, Neapel, Turin.
Preis des Heftes 1,6 M.

Hefte 191, 192, Vol. IV, Teil V, Cap. XXVIII. Gesund-
heitschutz bei den Eisenbahnen. Von Dr. Stefano
Balp.

Hefte 193, 194 und 196, Vol. I, Teil I, Cap. II. Bau
des Bahnkaérpers. Von Ingenieur Vittorio Baggi.
Fortsetzung.

Heft 1935, Vol, I, Teil III, Cap. IX. Britcken und Tal-
iiberschreitungen. Von Ingenieur Lauro Pozzi. Fort-
setzung.

IMefte 197, 198 und 199, Vol. IV, Teil 11, Cap. IV. Her-
stellung der Kessel. Von Ingenieur Pietro Verole.

Die franzbsischen Eisenbahnen im deuischen Kriegshetriche 1870/71.
Von ITermann Budde. Berlin 1904. E. S. Mittler und
Sohn, Preis 10 M.

Verwaltung, Betrieb und Erhaltung der Eisenbahnen im
Kriege bilden besondere Gebiete des Eisenbahnwesens, und zwar
besonders schwierige, weil von den Voraussetzungen, auf dencn
die Wirksamkeit unserer Eisenbahnen berubt, im Kriege fast
keine erfillt ist, Und doch ist es zweifellos, dafls, wenn die
Kulturstaaten noch einmal in einen Krieg verwickelt werden
soliten, das Kisenbahnwesen eine von vorn herein ausschlag-
gebende Rolle spielen wird, denn auf ihm berubt die Schnellig-
keit der Entfaltung der Wehrmacht und die Moglichkeit, den
Angriff zn eroffnen.

Bei dieser Sachlage mufs der naturgemiils vorhandene
Mangel eines ausgiebigen Bicherschatzes besonders bellagt.
werden, und jeder Beitrag zur Fillung dieser Liicke hochst
willkommen sein. Dies Buch aber, das wir heute anzeigen,
stammt aus so berufener Feder, dafs es zweifellos als das wert-
vollste dieses wenig bearbeiteten Gebietes za bezeichnen ist;
denn der Verfasser beherrscht bekanntlich die kriegs- und die
eisenbahntechnische Seite des Gegenstandes in seltenem Malse
gleichmiilsig, so dafs er in der Lage war, das Verhiiltnis zwischen
den Bediirfnissen des Krieges und der Leistungsfihigkeit der
Bahnen klar zu stellen, wie kaom ein anderer. Dafs diese Be-
arbeitung sachlich die denkbar groflste Vollstiindigkeit besitzt,
ist selbstverstindlich, da dem Verfasser die Unterlagen bekannt
waren und zur Verfigung standen; es enthilt aber nicht etwa
1904, 11



cine Anhiufung von amtlichen Malsnahmen und Erlassen, son-
dern auf diese gegriindet eine hichst lebendige und klar be-
urteilende Schilderung des Anteiles unseres Eisenbahnwesens an
dem grofsen Werke von 1870/71.

Eine grofse Zahl von Plinen, Zeichnungen und Lichtbildern
sind zar Verdeatlichung der geschilderten Vorginge beigefiigt
und bcleben die Anteilnahme des Lesers,

Indem wir noch bemerken, dafs der Ertrag des Werkes
der »Brandenstein«-Stiftung beim grofsen Generalstabe und dem
»Eisenbahn-Tochterhort« beim Ministerium der 6ffentlichen
Arbeiten zufillt, ‘empfehlen wir unsern Lesern das Duch als
ein schriftstellerisch wie fachtechnisch hochst Dbedeutsames und
wichtiges. DMoge es seinem Zwecke eben so sehr zum Nutzen
gereichen, wie es seinen Verfasser ehrt.

Der Briickenbau, Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen
von Briicken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unter-
richte an technischen Leliranstalten. Von E. I dseler, Geh.
Hofrate und Professor an der Herzogl. Technischen Hochschule
in Braunschweig, 1. Teil. Die eisernen Briicken. 4. Lie-
ferung, 2. Hilfte, 1. Abschnitt. Draunschweig 1903. F. Vieweg
und Schn.

Die vorlicgende Lieferung ist einem besonders wichtigen,
aber auch schwierigen Gebicte, den Quer- und Windversteifnngen
der Briicken, dann den Eigen- und Betriebslasten der Balken-
briicken gewidmet.

Beziiglich der Quer- und Windaussteifungen der Briicken,
so wichtig sie auch sind, gingen die theorctischen Arbeiten
bisher noch nicht in den allgemeinen Besitz der Ingenieure iber,
immer noch werden diese Teile der Bricken als nebensiichlich
bebandelt, obwohl sie alle Aufmerksamkeit verdienen, Der be-
kannte und vorsichtige Verfasser erirtert in dieser Lieferung
diese Gegenstinde griindlichst, aber auch durchsichtig und so,
dals leicht verwendbare KErgebnisse erzielt werden. So geht er
in der von manchem Briickenbauer noch wenig beherrschten
Frage der ganz geschlossenen Querrahmen von den Momenten-
Nullpunkten aus, deren Festlegungsmalse er als Unbekanute ein-
fithrt, und zerlegt so das schwieriger zugiingliche Gaunze in
Einzelabschnitte, deren Wirkungsweise jedem olne weiteres ein-
Jeuchtet. Desonders heben wir auch die Behandlung der viel-
eckig verlaufenden Windverbinde hervor, sowie die der Ver-
steifung oben offener Britcken.

Das baldige Erscheinen der Bogen- und Hiingebriicken wird
in Aussicht gestellt.

Die Lieferung schlielst sich den fritheren wiirdig an, wir
empfehlen sie der Beachtung der Fachgenossen.

Die Maschinen-Elemente. Ein Hilfsbuch fiir technische I.ehr-
anstalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen
und zahireichen Zeichnungen im Text wie auf Tafeln be-
arbeitet von M. Schneider, Iugenieur und Lehrer am
Technikum Altenburg, 8. Lieferung: Riemen-, Seil- und
Kettenbetrieb, Braunschweig 1903, F. Vieweg und Sohn. Preis

' Fur
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Wie das der f{ritheren Lieferungen®) zeigen wir das Er-
scheinen der vorliegenden besonders an, betonend, dals neuere
Ausfithrungen eingehend bericksichtigt, die Malsverzeichnisse der
liefernden Werke mitgeteilt und die Zeichnungen auflserordent-
lich klar und verstiindlich ausgefithrt sind,

Die Sicherung des Zugsverkehres auf den Eisenbabnen. II. Teil. *¥)
Die Sicherung des Zugsverkehres in den Stationen und bei
Bahnabzweigungen auf der Strecke, von Martin Boda.
Prag, A. Wiesner.

Der unsern Lesern woblbekannte Verfasser schliefst hier
der frither behandelten Sicherung der Ziige auf der Strecke
nun die Erdrterung derjenigen Punkte an, wo die verhiiltuis-
miilsig einfache und dberall fast ganz gleichartige Sicherungs-
anlage der Strecke uuterbrochen werden mufs, das heifst, wo
sic an die Signal- und Weichenstellverke von Stationen und
Abzweigungen anzuschlielsen und durch diese hindurchzuleiten
ist.  Hier entstehen die grofsten Schwierigkeiten des Zug-
deckungswesens, so dals die Beherrschung der Abhingigkeiten
zwischen Streckendeckung, Stellwerken und DBefehlstelle heute
keineswegs mehr Gemeingut der Eisenbahn-Fachmiiuner, sondern
zu einem eigene Krifte fordernden Sonderzweige ies Eisenbahn-
wesens geworden ist. Unter den aufserordentlich verwickelten
Verhiiltnisseu, die hier zu bewiiltigen sind, scheint uns die von
Boda eingefiihrte Zeichensprache fiur die Ordnung und iber-
sichtliche Darstellung der fiir bestimmte Zwecke erforderlichen
Schaltungen der Blockwerke ein ganz besonders wertvolles
Hilfsmittel beim Eatwerfen zu sein. Diese leicht zu verfolgende
Zeichensprache bildet dic Grundlage der Erirterungen in dem
vorliegenden Werke, es ist insofern eigenartig und verdient die
Beachtung der Signal- und Steliwerkstechniker, denen wir es
empfehlen, in hohem Malfse,

Preuflsische Gesetze fiir Eisenbahnbeamte, enthaltend die fiir den
Dienstgebrauch und die Pritfungen wichtigsten Gesetze und
Verordnungen von J. Gehrcke, Eisenbahnsekretiir. Dresden,
1903, G. Kihtmann. Preis gebunden 3 M.

Das handliche Buch enthiilt eine recht gelungene Zusammen-
stellung derjenigen Gesetze, Verwaltungseinrichtungen und Ver-
ordnungen, die fiir den Eisenbahinbeamten bei seiner dienstlichen
Titigkeit Bedeutung haben, und zwar im weitesten Sinne, das
heifst auch aus den Gebieten, die mit dem eigentlichen Eisen-
bahnwesen nur lose zusammenhingen. Beispiclsweise sind die
Steuergesetzgebung, die Einrichtung des Rechnungswesens, der
Befugnisbereich der betreffenden Behorden, dann die allgemeinen
gesetzlichen Grundlagen, wie die Verfassungsurkunde, die Polizei-
verwaltung, die Bildung der Verwaltungs- und Verwaltungs-
gerichts-Behtrden aufgenommen.

Das Buch ist zu guten Diensten bei der Vorbereitung und
dienstlichen Titigkeit der Verwaltungsbeamten geeignet.

*) Organ 1903, S. 28 und 133.

**) Organ 1889, S, 25.

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



	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350001.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350002.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350004.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350005.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350007.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350008.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350010.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350011.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350013.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350014.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350016.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350017.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350019.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350020.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350022.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350023.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350025.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350026.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350028.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350029.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350031.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350032.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350034.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_06_07_23_18_350035.jpg‎

