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Die Berechnung der Fahrzeiten von Personen- und Schnellziigen.*)
Von von Borries, Geheimer Regierungsrat, Professor in Berlin.
Hierzu Abb. 1 und 2 auf den Tafeln XXXVII, XXXVIII und XXXIX.

1. Zweckmifsigste Ausnutzung der Lokomotivkraft.

Die Lokomotive eines Zuges wird am besten ausgenutzt,
wenn sie wihrend der ganzen Dauer der Fahrt mit méglichst
gleichmifsiger Anstrengung arbeitet. Dies gilt besonders dann,
wenn Fahrgeschwindigkeit und Zugbelastung so grols sind, dafs
die Lokomotive mit ihrer vollen Leistungsfihigkeit arbeiten
mufs, Jede Verminderung der Anstrengung hat Zeitverlust
in der Beforderung des Znges, jede Uberanstrengung Erschopfung
und darauf wieder Zeitverlust zur Folge.
Leistungsfihigkeit nicht beansprucht wird, so sind doch bei
gleichmiifsiger Anstrengung Heizstoffverbrauch und Abnutzung
am geringsten.

Den Lokomotiven wird die Leistung durch den Fahrplan
vorgeschrieben, -Dieser ist daher, wo es die sonstigen Riick-
sichten irgend zulassen, so einzurichten, dafs die l.okomotiven
moglichst gleichmilsig angestrengt werden. Entspricht der
Fahrplan dieser Bedingung nicht, so gibt er den Lokomotiv-
fithrern keinen Anhalt fiir zweckmélsiges Fahren. Die Fithrer
gestatten sich dann Abweichungen von den vorgeschriebenen
Fahrzeiten, die hiufig zu Verspitungen fiihren, oder sie be-
fordern nicht die sonst erreichbaren Zuglasten. Ist die Fahr-
zeit auf Steigungen zu kurz bemessen, so wird oft Vorspann
notig, der bei richtiger Verteilung der Fahrzeit hiitte erspart
werden konnen,

Die Aufgabe, die Lokomotive gleichmifsig anzustrengen,
kann allerdings nur in beschriinktem Malse, nimlich nur da
gelost werden, wo die Lokomotiven bei voller Zuglast auch mit
voller Ieistung arbeiten konnen, ohne die zulidssige Fahrge-
schwindigkeit zu tiberschreiten. In Gefillen, wo die Ziige ohne
Triebkraft laufen, oder sogar gebremst werden miissen, ist dies
nicht moglich.

2. Leistungsfahigkeit der Lokomotiven.

Die Leistungsfihigkeit der Lokomotiven ist, soweit sie von
der Dampfwirkung abhingt, nicht bei allen Geschwindigkeiten

dieselbe, Sie nimmt im allgemeinen mit der Fahrgeschwindig-
keit zu, weil bei hoherer Geschwindigkeit die Feueranfachung
gleichmifsiger und die Ausnutzung der Dampfkraft durch die
Dehnung giinstiger werden*),

Das Mals der Zunahme und ihre Grenze hiingen von den
Malfsverhiltnissen der einzelnen Lokomotiven ab, die ihrerseits

© durch die jeweiligen Betriebszwecke bedingt werden.

Wenn die volle

Die Zusammenstellungen I und II nebst Textabb. 1 ent-
halten eine Darstellung der Leistungen von vier neueren, gut

. bewihrten Schnellzug-Lokomotiven der preufsischen und baye-

rischen Staatseisenbahnen bei Geschwindigkeiten von 30 bis
100 km/St. in P.S. fiir 1 qm innerer Heizfliche. Unter Leistung

| ist dabei nicht die hochste, iiberhaupt zu erreichende, sondern

die Leistung verstanden, die unter regelmilsigen Verhiltnissen
mit Sicherheit auf die Dauer erzielt werden kann. Diese
Leistungen sind aus zahlreichen Beobachtungen bei Versuchs-
fahrten auf verschiedenen Steigungen ermittelt, wobei die Be-
wegungswiderstinde der Ziige einschlielslich Lokomotive und
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rechnet wurden.

Die Darstellung zeigt, dals die Leistung mit abnehmender
Geschwindigkeit bei den Verbund-Lokomotiven mit zwei Dampf-
zylindern rascher sinkt, als bei den Lokomotiven mit vier
Zylindern, die sich hierin ebenso verhalten, wie Zwillingsloko-
motiven. Fir jene miifste daher, wenn sie tiberall gleichmilsig
angestrengt werden sollten, die Geschwindigkeit mit Zupahme
der Steigungen rascher vermindert werden, als fiir diese.
Praktisch konnen diese Unterschiede aber nicht beriicksichtigt
werden, weil die Bestimmungen iiber die Geschwindigkeitsver-
minderung allgemein zu treffen sind; den Berechnungen, auf
die sich solche Bestimmungen zu stiitzen haben, kann nur eine
einzige Linie der Lokomotivleistung zu Grund gelegt werden.

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, C. W. Kreidel’s Verlag
Wiesbaden, Band I. Zweite Auflage, S. 68.

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden, Band III. Erste Auflage, S. 360.
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Zusammenstellung I.
Leistungen L in P.S. auf 1 qm Heizfliche.
Linie der ) Bei einer Geschwindigkeit von km/St.
Lokomotivgattung .
Textabd. 1 30 | 40 | 50 [ 60 [ 70 | 80 | 90 | 100
T T I
1 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotive der preufsischen Staats- ‘ ‘ : .
bahnen, Bauart Erfurt . . 3,34 ‘ 3,99 | 4,45 | 4,75 | 5,04 ( 526 540 | 5,50
2 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug- Lokomo‘uve de1 bayerlscheu Staats- ‘ | :
bahnen, B. XI. 3,61 | 4,30 | 4,73 | 504 | 532 | 557 | 5,72 | 580
3 8/5 gekuppelte vierzylindrige Velbund Lokomotlvc dex bayerlschen Staa,ts— | | ‘ '
bahnen, C. V.. . . . 4,49 1 491 | 521 | 547 | 569 583 592 | 6,00
4 2/4 gekuppelte vierzylindrige Verbund Schnellzua-Lokomotlve der preuls1- I ‘ 3 | |
schen Staatsbahnen . . P I 4 ‘ 525 | 557 | 584 | 6,10 | 6,29 ] 6,43 ‘ 6,50
Zusammenstellung II.
Zugkriifte Z in kg auf 1 qm Heizfliche.
|
Linie der i Bei einer Geschwindigkeit von km/St
Textabb. 1 Lokomotivgattung {
abb. , <
}30‘40550[60.70]80‘90[100
[ !
1a 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotive der preu[‘sischen Staats- “ | ‘ ‘
bahnen, Bauart Erfurt . . Coe ]’ 30,1 \ 240 214 | 194 | 178 162 | 149
2a 2/4 gekuppelte Verbund- Schnellzug-Lokomotlve der ba,yerlschen Staats- 't '
bahnen, B. XI e . 4 32,5'i 29,0 25,5 1 22,7 | 20,5 | 188 | 17,2 | 14,7
3a 3/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund Lokomotlve der bayeuschen Staats- \ ! |
bahnen, C. V . 41831 281 246 219 | 197 | 17,8 | 162
4a 2/4 gekuppelte vierzylindrige Velbund Schnellzug-Lokomotxve der preufsr ! .
schen Staatsbahnen . e e e e ” 42,7 | 854 ;300 1 263 | 23,5 | 21,2 | 19,3 | 17,6
Abb. 1.
Leistungen LF® und Zugkrifte Z%s auf 1 qm Heizfliche.
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Dafiir konnte eine Vermittelungslinie aus den vier in Textabb. 1
dargestellten Linien gewiihlt werden, Da indes die tiberwiegende
Mehrzahl der deutschen Schnellziige zur Zeit mit zweizylindrigen
Verbund-Lokomotiven gefahren werden, ist fiir die folgenden
Untersuchungen die Leistungslinie einer Lokomotive dieser
Gattung, und zwar die der Lokomotive B. XI. der bayerischen
Staatseisenbahnen, Linie 2 der Textabb. 1, angenommen worden.

Aus der Lokomotivleistung Li’—: ergibt sich die auf das
qm Heizfliche entfallende Zugkraft Zkslam gus der Gleichung

270 L P. 8.

Zkglqm — 7" T
Z V km 8t.

—. Die Linien 1la bis 4a der Textabh. 1
stellen die hiernach berechneten Zugkrifte dar.
Bei geringer Geschwindigkeit wird die Leistung der Loko-

motiven durch die Reibung der Triebriider auf den Schienen,
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oder die Abmessungen der Dampfzylinder begrenzt, die nur
eine bestimmte grolste Zugkraft gestatten. Diese Beschriinkung
kommt indes bei den grofseren Geschwindigkeiten der Personen-
ziige kaum in Betracht.

3. Der Bewegungswiderstand der Ziige.

Der Bewegungswiderstand besteht bei geringer Geschwindig-
keit vorwiegend in der Reibung der Achsschenkel in den Lagern
und der Rider auf den Schienen, steht also in bestimmtem
Verhiltnisse zum Zuggewicht. Bei zunehmender Geschwindig-
keit tritt hauptsichlich der Luftwiderstand hinzu, der von der
Gestalt, besonders von den Querflichen des Zuges abhingt.
Das Verhiltnis des Luftwiderstandes zum Znggewichte wechselt
also bei einer und derselben Geschwindigkeit. Es ist um so
kleiner, je schwerer und linger die Zige sind, und es ist wieder
bei einem Zuge aus langen, vierachsigen Wagen kleiner, als
bei einem gleich langen und gleich schweren Zuge aus kiirzeren
Wagen. ' :

In den hier zu gebenden allgemeinen Bestimmungen kann
aber die verschiedene Linge der Ziige ebensowenig beriicksichtigt
werden, wie die Eigenart der einzelnen Lokomotivgattungen in
ihrem Verhiltnisse zwischen Geschwindigkeit und Leistungs-
fihigkeit, Man kann nur mit dem Durchschnitte der Zug-
lingen rechnen und darf daher auch unbedenklich den Luft-
widerstand in ein festes Verhiltnis zum Zuggewichte setzen.
Moglich wire es, fiir Ziige aus vierachsigen Wagen den Luft-
widerstand anders anzunehmen, als fiir die Zige aus kiirzeren
Wagen, die Fahrzeiten fiir jene also besonders zu bestimmen.
Aus praktischen Griinden ist aber auch bhiervon abgesehen
worden. Im folgenden wird der Zugwiderstand auf wagerechter
Bahn ausschliefslich nach der oben angegebenen Formel von
Clark bestimmt. Die dabei angenommenen Zahlenwerte haben
sich als Mittelwerte aus zahlreichen, von deutschen Eisenbahn-
verwaltungen mit Ziigen aus zwei- und dreiachsigen Wagen
angestellten Versuchen ergeben.

4. Grundgeschwindigkeit und Betriebslinge.

Die planmifsige Fahrgeschwindigkeit eines Zuges auf wage-
rechter gerader, oder schwach gekriimmter Bahn nennt man
»Grundgeschwindigkeit«, weil sie die Grundlage fir die Be-
rechnung der Fahrzeiten auf allen Streckenabschnitten bildet,
Der Zug, der diese Geschwindigkeit vermoge der Lokomotiv-
leistung auf die Dauer eben noch erreicht, ist der vollbelastete
Zug. Die Fahrzeit in der Wagerechten ergibt sich durch
Teilung -der wirklichen Lidnge mit der Grundgeschwindigkeit.
Um auch die Fahrzeiten fiir geneigte Strecken aus der Grund-
geschwindigkeit berechnen zu konnen, fithrt man den Begriff
der Betriebslinge ein. Die Betriebslinge ist die Linge der
Wagerechten, die in derselben Zeit mit der Grundgeschwindig-
keit durchfahren wird, wie die geneigte Strecke mit der ihr
zukommenden Geschwindigkeit. Die Fahrzeit auf einer geneigten
Strecke ergibt sich mithin durch Teilung ihrer Betriebslinge
durch die Grundgeschwindigkeit.

5. Streckenzuschlige zur Bestimmung der Betriebslingen.

Nach den vorausgegangenen Ausfihrungen sind die Be-
triebslingen so zu bemessen, dals die Lokomotiven bei Ein-

haltung der daraus abgeleiteten Fahrzeiten in den verschiedenen
Steigungen gleichmiifsig beansprucht werden. FEin einfaches
Verfahren zur Ableitung der Betriebslingen aus dieser Forde-
rung ist das folgende, von von Borries*) angegebene. Es
liefert die Streckenzuschlige, die zu den wirklichen Lingen zu
machen sind, um die Betriebslingen zu erhalten, und zwar in
%/, der wirklichen Lingen.

Abb. 2.

s
4

Trigt man vom Schnittpunkte O (Textabb, 2) zweier
Achsen den der Grundgeschwindigkeit V, entsprechenden Wider-

YT 2 s
[

1300:
links wagerecht, die Zuschlagverhiltniszahlen s lotrecht ab, so

entspricht jeder Zah) s = OB eine andere Fahrgeschwindig-
v
keit V—=-2
kei T4s
\& .
BC=w=24-+} 1300 eintritt. Durch Feststellung einer An-
zahl der Punkte C ergibt sich somit eine Linie A C, die fiir ver-
schiedene Zuschlagzahlen die Zugwiderstinde w angibt. Ander-
seits ist der Widerstand w, auf wagerechter gerader Strecke

nach

stand fiir 1 Tonne Zuggewicht 0 A = w, = 2,4

, bei der wiederum ein anderer Widerstand

Z .
der Zugkraft zo=-—G3 gleich, die die Lokomotive bei einer

Gesamtzugkraft Z, zur Fortbewegung des Zuges vom Gewichte G
ausiiben mufs. Ebenso wiirde der der Zahl s entsprechenden

‘Geschwindigkeit V die Lokomotive eine Zugkraft Z und eine

Z . "
solche fiir 1 Tonne 2= ausiitben, wonach sich verhilt:
—;—-: ZA « Das den bekannten Geschwindigkeiten V, und V

0 0

v/
entsprechende Verhiltnis 7 ist aus der Linie 2a der Textabb, 1

zu entnehmen, Hiernach lgann fiir jeden Wert von s die Zug-
kraft z fir 1 Tonne Zuggewicht ermittelt werden.

Weiter ist z=— w - x, wenn x den Steigungs- und Kram-
mungswiderstand **) fiir eine Tonne Zuggewicht der der Summe

*) Organ 1887, 8. 150; 1893, 8. 85.
**) Der Kriimmungswiderstand in kg/t kann aus der v. Rockl-

schen Formel w :—650

R 55 Sie ergibt
fir Halbmesser von 700 600 500 400 300 250m
den Widerstand von 1 1,2 1,5 19 26 383 kg/t.

Da einer Steigung von 19/g oder 1 mm auf 1m ein Widerstand
von 1kg auf 1t entspricht, so geben diese Zahlen zugleich den Grad
der Steigung an, die den gleichen Widerstand bietet, wie die ent-
sprechende Krimmung, mit anderen Worten, die R6cklsche Formel
verwandelt den Krimmungswiderstand in Steigungswiderstand.

entnommen werden.



- beider Widerstinde eutsprechenden Steigung in mm auf 1m

Bahnlinge oder in °/, gemessen bezeichnet, Triigt man von
C iber B hinaus diesen Wert z=CD ab, so bezeichnet
BD =z — w=x die der Zuschlagzahi s = OB entsprechende
Steigung x.
eine Linie OD, die fiir verschiedene Steigungen BD die Zu-
schlagzahlen OB angibt. Fir Gefillle verwandeln sich die Zu-
schlige in Abziige. Diese Linie OD fillt, wie ersicAhtlich, fur
verschiedene Grundgeschwindigkeiten verschieden aus.

Bei Strecken mit stirkeren Steigungen und bei geringer
Fabrgeschwindigkeit steigt die Linie OD so stark, dafs die

geringste zuliissige Geschwindigkeit vor der stéirksten Steigung

erreicht werden wiirde. In solchen Fillen ist es notig,
schwiichere Ziige zu fahren, also die Leistung der Lokomotiven
nicht auf wagerechter Bahn, sondern erst von einer gewissen
Steigung ab voll zu beanspruchen.

Bezeichnet G; das Gewicht des leichtern Zuges, so ist

die fir jede Tonne vorhandene Zugkraft Zl:GE’ oder da
1

z=~é—', 'fl~=~9~. Die Werte z, = CE stehen daher zu

Z Gy
z=CD im umgekehrten Verhiltnisse der Zuggewichte, also
fir jeden Fall in einem bestimmten festen Verhiltnisse. Dem-
nach ldfst sich, wenn fiir irgend eine, beispielsweise die grofste
auf der fraglichen Strecke vorkommende Steigung ein Punkt E

gegeben ist, von ihm aus nach Malsgabe des Verhiltnisses

CE d . .
T Jeder Linie EE,

Linie erreicht die Grundgeschwindigkeit V, schon bei der dem
Punkte E, entsprechenden Steigung.

Die Linien werden hiernach folgendermalsen dargestellt.
Man trigt zundichst auf der lotrechten Geraden O B die Zu-
schlagzahlen in einem bestimmten Mafstabe, etwa 19/, = 1 mm,*)

weitere Punkt der

festlegen, Diese

*) Auf den Tafeln XXXVII bis XXXIX ist der Ma[sstab etwas
kleiner gewiihlt.

Die Feststellung einer Anzahl Punkte D liefert !

auf und ermittelt aus der Grundgeschwindigkeit die ihnen ent-
sprechenden Geschwindigkeiten. Dann werden

2

v
. . . ¢ — |
1. aus der Formel w=24 4 300

zahl entsprechenden Widerstinde w berechnet und

2. aus der Textabb. 1, Linie 2a, die den Zuschlagzahlen
entsprechenden Zugkrifte z entnommen. Trigt man
dann die Werte von w bei den Zuschlagzahlen nach links,
diejenigen von z von da zuriick nach rechts hin, etwa
im Mafsstabe von 1 kg = 10 mm*) wagerccht auf, so
ergeben sich die Linien AC und OD. Aus diesen
lassen sich weitere Linien fiir Ziige mit geringerer
Belastung herstellen, indem fir gegebene Punkte E,
die in der Regel den stéirksten Steigungen und den
grolsten Zuschlidgen entsprechen werden, das feste Ver-
hiiltnis CE:CD und danach die notigen Punkte der
Linien EE, festgestellt werden. Die Abstinde BD,
BL stellen die Steigungs- und Kriimmungswiderstinde
oder die beiden Widerstinden entsprechende Steigung
dar.

die jeder Zuschlag-

Nach diesem Verfahren sind dic in den Abb. 1 und 2 der
Taf. XXXVII bis XXXIX enthaltenen bildlichen Darstellungen der
Zuschlige zur Berechnung der Betriebslingen fiir die Grundge-
schwindigkeiten von 50 bis 100 km;St. ausgefithrt **).

*) Auf den Tafeln XXXVII bis XXXIX ist der Malsstab etwas
kleiner gewihlt,

**) Nach § 66, 2a der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung sind
unter besonders giinstigen Verhiltnissen hohere Geschwindigkeiten
zuliissig. Die Berechnungen sind aber iiur bis zu der Grundgeschwindig-
keit von 100 km/St. ausgedehnt worden, weil genauere Unterlagen
fiir hohere Geschwindigkeiten zur Zeit noch fehlen. Wo solche ange-
wendet werden sollen, empfiehlt es sich, die auf den einzelnen Stlecken
erforderliche Fahrzeit durch Probefahrten festzustellen.

(Schlufs folgt.)

Bekohlungsanlage der badischen Staatseisenbahnen in Mannheim.*)

Von F. Zimmermann, Oberingenieur in Karlsruhe.

Die Ergebnisse bei der Benutzung der Bekohlungsanlage in

Mannheim waren in der Zeit vom 1. Juli 1903 bis 30. Juni 1904 |

sehr giinstige.

In Mannkeim wurden am nérdlichen Kohlenlager |

abgegeben: |
a) mit der Ladebiihne ‘
56439,4 t Ruhrkohlen :
12509,5 t Prefskohlen } 68948,9¢ l
b) von Hand in Korben |
11386,2 t Ruhrkohlen |
1780,7 t Prefskohlen } 131669t

I

im ganzen also im nordlichen Kohlenlager ‘
67 825,6 t Ruhrkohlen

14290,2 t Prelskohlen

Im Kohlenhofe wurden in derselben Zeit -noch in Kérben ‘

von Hand abgegeben: |

}8‘)1158t

*) Organ 1903, 8.113, 1904, . 33.

1918,7 t Ruhrkohlen
178,5t Prefskohlen
Die ganze Kohlenabgabe in Mannheim betrug also
69 744,3t Ruhrkohlen
14 468,7 t Prefskohlen
Diese ist gegen das Jahr vorher mit 77714,4t um 6498,6 t
gestiegen.
Die Abgabe von Hand im Kohlenhofe ist um
3269,6—2097,2t=1272,3¢
zuriickgegangen.
Die Abgabe von Kohlen und Prelskohlen mit der Verlade-
bithne ist dagegen um
68948,9—61963,6 = 6 985,3 t

} 2097,2t

} 84213,0t

gestiegen.
Die Abgabe von Kohlen und Prefskohlen am ndrdlichen
Lager mufste fiir die Tenderlokomotiven mit Korben stattfinden,
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Die Nutzkostenberech nung stellt sich nun fir das
Jahr wie folgt:

da die Verladebtihne fir die Abgabe an diese Lokomotiven noch ]
nicht eingerichtet worden ist.

2) Arheitslohne dor Kohlonarbeitor. a) Arbeitslohne der Kohlenarbeiter 18505,04 M
N . . b) Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung !
Die Kohlenarbeiter 2rhielten in der Zeit vom ’ der Verladebiihne . 2400.00 M
1. Juli 1903 bis 30. Juni 1904 fiir die Ver- | ¢) Lohne der Kranfiibrer 4467’12 M
ladung von 68948,9t Kohlen und Prels- i d) Stromkosten . 2068,47 M
_ kohlen mit der Verladebiihne . . 1239940 M ' ’
fir die Verladung von 18166,9t mit Korben . 5266,76 M ! 27 440,63 M
also am nordlichen Kohlenlager fir ! Da die Verladung in fritherer Weise in Korben von Hand
82115,8 ¢t . 17666,16 M | 39952,65 M gekostet bitte, sind durch den Betrieb der Verlade-
Nach der fritheren Velladewelse mit Korben * biihne, ohne die Kosten, welche friiher fiir Abnutzung der Korbe
biitten sie hier . 39113,77 M ' entstanden sind, 12512 M gespart worden, also 31,39/,

~ erhalten,

Im Kohlenhofe haben die Arbeiter fir Ver-
ladung von 2097,2 t Kohlen und Prelskohlen
mit Korben .,
erhalten.

Die Arbeitslohne der Kohlenarbeiter betragen
1903/04 im ganzen
gegen 18874,90 M des frhheren Jahrgangq

Bei der Steigerung der Kohlenabgabe um 6 498,6 t
sind die Lohne also um .
zuriickgegangen.

Bei Verladung aller Kohlen und Prefskoblen in Korben
hitten die Kosten
39113,77 M 4 838,88 M = 39952,65 M
betragen.

838,88 M
18505,04 M

369,86 M

b) Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung
der Verladebiihne.

Die Kosten fiir Verstirkung der Laufbahntriger betrugen
870,74 M. Diese Kosten sind den Anlagekosten von 24 000 M
zuzurechnen, Die Abschreibung mit 3,29/, =870 M des
fritheren Jahres wiegt diese Baukosten wieder auf, sodafs fiir
1903/04 wieder mit 24 000 M Anlagekosten zu rechnen ist.

Die Unterhaltungskosten belaufen sich auf 731,83 M =
3,09/, der Anlagekosten. Bei Verzinsung mit 3,89/, erhilt
man fiir Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung mit 1079/,
von 24000 M wieder . 2400 M.

¢) Lohne der Kranfiihrer,

Die Lohne der Kranfiihrer der Kohlenverladebiihne betrugen
vom 1, Juli 1903 bis 30. Juni 1904 4467,12 M.

Da 68948,9t Kohlen und Prefskohlen verladen wurden,
entfallen auf 100t an Lohn der Kranfiihrer 6,48 M.

d) Stromkosten.

Nach einer Messung vom 7. bis 14. Januar 1905 wurden fir
Verladung von 100 t = 19,7 K W St. gebraucht. Bei Berechnung
der KW St. zu 15 Pfg., betragen die Stromkosten fiir Verladung
von 1001 = 2,96 M einschlie(slich der Beleuchtung der Lade-
biihne.

Die Stromkosten fir 68948,9t belaufen sich beim seit-
herigen Satze von 3 M fiir 100 t auf 2068,47 M.

Die Anschaffungskosten der ganzen Verladeeinrichtung mit
24000 M sind durch die Ersparnis in zwei Jahren gedeckt.

Der Betrag fiir Arbeitslohne der Kohlenarbeiter
ist durch Benutzung der Verladebiihne von 39952,65 M. auf
18 505,04 M zuriickgegangen und konnte noch weiter ermiifsigt
werden, wenn das kleine Lager im Kohlenhofe, wo die Kohlen-
abgabe von Hand stattfindet, aufgegeben werden konnte, und
namentlich wenn die Verladebiithne fir Bekohlung der Tender-
Jokomotiven eingerichtet wire. Am mndrdlichen Kohlenlager
miissen noch 13166,9 t+=20°/, der ganzen Kohlenmenge da-
selbst von Hand an die Tenderlokomotiven abgegeben werden.

Es ist nun in Aussicht genommen, an der Ladebiihne in
Mannheim eine Einrichtung zum Fiillen der Kohlenkasten der
Tenderlokomotiven zu treffen. '

Die Kohlenladebithne in Mannheim ist bis jetzt noch nicht
ausgenutzt. Der Betrag fir Arbeitslshne der Kohlenarbeiter
wird daher nicht im Verhdltnis der Zunahme der abgegebenen
Kohlenmenge, sondern nur wenig steigen, da mit Zunahme der
abgegebenen Kollenmenge wieder die Lohnsitze fir die bisher
nicht vollbeschiiftigten Arbeiter herabgesetzt werden.

Mit der Verladebithne, welche fiir eine Verladung von
jahrlich 200000t gebaut ist, werden jetzt erst rund 70000 t
abgegeben.

Die Stromkosten richten sich nach dem Bezugspreise
und nach der Art der Verladung, je nachdem diese unmittel-
bar aus dem Wagen an die Lokomotive oder vom Wagen auf
Lager und von da an die Lokomotive stattfindet. An den Strom-
kosten und auch an den Lohnen der Kranfiithrer kann
nicht mehr viel erspart werden. :

Der wirtschaftliche Vorteil der Anlage ist um so grifser, je
billiger sie ist bei gleicher Leistung und guter Bauart.

Der Betrag fiir Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung
mufs auf einen Mindestbetrag gehalten werden kounen. Grolse,
teure Anlagen vermindern daher den Betriebsnutzen.

Die Zeit fiir die Bekohlung der, Lokomotiven kann
allerdings auf Kosten der Sparsamkeit noch wesentlich dadurch
abgekiirzt werden, dafs hochgelegene Kohlenbunker errichtet
werden, welche mittels der Ladebiihne vom Kohlenwagen aus-
gefiillt und aus denen die Lokomotiven mittels Schurren be-
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kohlt werden, Die Kohlenbunker und der dadurch bedingte
hohe Bau der Verladebithne verteuern aber die Anlage wesentlich,
Auch werden die Stromkosten hoher, wenn die feststehenden
Kohlenbunker vom Lager ausgefillt werden miissen, da die

Ladebiithne dann wegen jeder Greiferfiillung verfahren werden
mufs. Hierfir wiirde wohl eine Verbesserung erzielt werden
konnen, wenn die Kohlenbunker ebenfalls verfahren werden

koénnen.

Zusammenstellung der Reifenabnutzung an Lokomotiven mit innen und aufsen liegenden
Zylindern.
Von 0. Busse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen.

In einem friiberen*) Aufsatze habe ich erwihnt, dals die
dénischen Staatsbahnen als Gegenstiick zu den Schnellzug-Loko-
motiven K**) eine Lokomotive mit Innenzylindern beschafft
haben. Finf Lokomotiven dieser neuen Gattung C sind nun
seit achtzehn Monaten im Betriebe, und ihre Leistungen sind
wihrend dieser Versuchszeit aulserordentlich befriedigende ge-

| nung so gebaut, wie die Eilzuglokomotiven der badischen
\ Staatsbahnen*), doch sind alle Abmessungen moglichst genau
" dieselben, wie bei den frither beschriebenen dédnischen Eilzug-
% lokomotiven K.

| Zum Vergleiche wurden die fiinf jiingsten Lokomotiven der

\ Gattung K Nr. 596 bis 600 ausgewihlt und alle 10 Lokomo-

Die Radreifen aller Lokomotiven sind von Krupp nach
denselben Bedingungen geliefert. Die Abnutzung ist nach vor-
genommenen Messungen in den Zusammenstellungen I und II
angegeben, und die gefundenen Durchschnittszahlen geben in
den Textabb. 1 und 2 fiir Gattung C, in den Textabb. 3 und 4
fir Gattung K die unrunde Gestalt des abgenutzten Reifens an,
und zwar fir das linke und rechte Rad. Die grofste Abnutzung
ist durchschnittlich 5,3 und 5,2 @@, und die Verminderung der
Radreifenstirke durch Abnutzung und Abdrehen zusammen
wurde demnéchst zu 7 @@ gemessen; ein Unterschied der beiden
Lokomotiven ist in dieser Hinsicht also nicht vorhanden.

Ein ganz anderes Bild zeigt sich dagegen, wenn man die

*) Dieser Aufsatz schliefst an an Organ 1904, S. 80.
**) Organ 1896, Seite 231, Tafel XXXVII.

wesen. Diese Vergleichslokomotiven sind in der Hauptanord- | tiven in denselben Schnellzugdienst eingestellt.
Zusammenstellung I
d . mm Abnutzung
- - B e Laufweg
Lokomotlvei‘ Rechtes Triebrad l‘ Linkes Triebrad
o (b e | a]e! £ g|m|a b o |d]e! f]|g|h]|im
l | ‘ ! l
C. Nr. 701. 4 4 35 | 4 4 4 | 4 | 4 4 | 4 4 85 | 35 | 45| 38 | 35 | 99192
. . 102, 5 6 4 45 5 45 (5 |5 1 5 45 5 5 65 | 85 | 45 || 87173
s » 103, 10 6 55 | 55 45 | 6 45 55 65 b 7 6 525 45 | 5 | 45 || 93794
. . 704, 4 6 85 | 35 | 4 6 4 5 |5 5 |45 35 | 5 4 1 55 || 85530
. . 05, 35 | 875| 825 325 25 | 3 25 8 | 4 5 | 5 7 45 | 6 4 | 4 84686
Zusammen: || 265 | 25,75' 19,75] 21 | 20,25] 285 | 20 . 225 |l 26,5 | 24 ; 245 | 265 | 21,751 26,5 | 19,5 | 22 | 450875
Durchschuittlich: || 53 | 515 395| 42 l 405 47 | 4 | 45 53| 48 49 | 53| 435 53 | 39 | 44| 90075
Zusammenstellung II.
- mm Abnutzung ¢
Lokomotive Rechtes Triebrad " Linkes Triebrad Laufweg
a | b | ¢ | d ]| e | f | g | h a | b | c | d | e | f | g | h km
) . | | ! T
. K. Nr. 596 2 | 2 2 3 3 3 2 ' 2,5 ‘ 2 "2 [ 2,5 ] 25 | 25 2 2,5 5 46828
. w D97 3 6 3 1 25| 851! 8 8 . 45 3 38 3 25 | 25 | 38 3 4 47358
w » 998 3,5 4 8 3 35 | 4 45 ‘ 6,5 4 4 | 4 4 1 3 3 85 | 7 52892
» » 999 351 4 2,5 | 25 | 25 3 8 ‘ 35, 4 3 .83 4 3 2 25 | 17 41967
. . 600 8 | 4 | 4 @ 4 4 15 5 851 2 2 |2 | 95| 25| 3 25 | 3 44569
Zusammen: || 15 20 (195 |15 | 165 18 [ 175 | 205 |15 14 1145 [ 155 | 135 (18 |14 |26 233614
Durchschnittlich: | 3 4 3,9 ] 3 33 [ 36 | 35 | 41 i 3 28 291 31| 27 26| 28 ! 52 | 46723

Laufwege betrachtet, indem jede Lokomotive C durchschnittlich
90075 km zuriickgelegt hat, wihrend K nur etwa 46725 km
erreichte. Die Lokomotiven C haben somit eine Mehrleistung
von rund 939/, gegen K aufzuweisen.

Auf die durchschnittliche Abnutzung bezogen, geben die
Lokomotiven C einen Laufweg von 1700 km fiir 1 ®® Abnutzung,
K dagegen nur 900 km.

Ein Radreifen darf nach der letzten Abdrehung nicht we-
niger als 30 ™™ Stirke im Laufkreise haben und .ich rechne
deshalb, dafls jeder Reifen wiihrend seiner ganzen Laufzeit durch-
schnittlich siebenmal zum Abdrehen kommen werde. Der ganze
ausgelaufene Weg eines Reifensatzes vom Auflegen bis zur Er-

1 *) Organ 1896, Seite 41, l'afel VIIL
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Abb. 1, Lokomotive Gattung C mit Innenzylindern, Abb. 2,
Vorwarts, ’ Vorwirt,
s.
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Abb. 3. Lokomotive Gattung K mit Auflsenzylindern. Abb. 4.
Vorwérts. Vorwirts.
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neuerung ist dann 8 >< 90075 = 720600 km fir C, und
8 >< 46723 = 373784 km fur K. ' ‘
+Jedes Abdrehen macht eine Ausbesserung der Lokomotive
erforderlich, daher werden die Lokomotiven fir dieselbe Lauf-
strecke zweimal- so hiufig in- der Werkstitte erscheinen, als die
der’ Gattung C. ‘ o L
" "Wenr gutes Wasser vorhanden ist und unter sonst giinstigen
Betriebsverhiltnissen verteilen sich die Kosten einer Ausbesserung
ungefihr ‘mit 45°/, auf den Kessel, 45°/, auf die ibrigen Lo-
Komotivteile und mit 10°/, auf den Tender, Die -Ausgaben
wegen - Ausbesserung des Kessels sind’ in *der “Hauptsache von
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLII. Band. 6. Heft.

dem Laufwege abhingig, dagegen sind die Ausbesserungskosten
fir die Maschinenteile und den Tender ziemlich dieselben, oh
die ILokomotive 46700 kin oder 90000 km seit der letzten
Ausbesserung zuriickgelegt hat. Die zwei ‘letztgenannten Posten
betragen aber 559/, der ganzen Ausgabe, und es wird hieraus
klar; wie vorteilbaft es ist, -dals die Lokomotiven  grofse Lauf-
wege zwischen den. ‘Ausbesserungen erreichen, '

- Hierzu kommt- noch der Vorteil, -dafs die Innenzylinder-
Lokomotiven wegen - ihrer weniger Werkstittentage <eltener

aufser Betrieb- gest_ell't‘ zu werden brauchen, woraus folgl, dals

man mit weniger- Lokomotiven eine grofsere Vérkehrsmenge be-
1905. 23



156

wiltigen kann; danach erkennt man, wie vorteilhaft die Loko-
motiven mit Innenzylindern gegen die mit Aufsenzylindern sind;
die Richtigkeit meiner Behauptungen iiber die Radreifenabnutzung
ist hiermit durchaus bestitigt,

Fs fehlt ja noch etwas, um die 160000 km zu erreichen,
welche angeblich auf englischen Bahnen fiir ein Abdrehen zuriick-
gelegt werden sollen; dieser Unterschied mufs wohl dem bessern
englischen Oberbaue zugeschrieben werden.

Die fiinf K-Lokomotiven, die zu den Untersuchungen ver-
wendet wurden, sind im Jabre 1902 beschafft und weichen von
den frither beschriebenen dadurch ab, dafs die Heizfliche ver-
grofsert ist und die Radreifen verstirkt sind; das Leergewicht
der Lokomotive ist 39,4t. Es hat sich ndmlich im Betriebe
herausgestellt, dafs die Fithrer geneigt waren, immer einen weit
hohern Wasserstand im Kessel zu halten, als den vorgesehenen;
der Dampfraum wurde hierdurch verkleinert, erwies sich aber
doch zureichend, und da eine grofsere Heizfliche ja immer er-
wiinscht ist, hatte ich kein Bedenken, die Feuerbiichsdecke
hoher zu legen und eine weitere Reihe von Rauchrohren im
Langkessel anzubringen. Diese Anderung zeigte sich im Betriebe
vorteilbaft. Auf Grund dieser Beobachtung habe ich fiir kiinftige
Neubauten eine Formel fiir den Abstand p zwischen der Feuer-
biichsdecke und dem Mantelbleche aufgestellt:

p=0,25.D - 80omm,
worin D den mittleren Durchmesser des Langkessels bezeichnet,

An den Lokomotiven C wurde der Kessel, der innen-
liegenden Zylinder wegen, um 200 ™2 hoher gelegt, als bei K,
hierdurch wurde es moglich, die Tiefe der Feuerbiichse und die
Anzahl der Rauchrohre zu vergrofsern. Die Heizverhiltnisse
der beiden Lokomotiven sind in Zusammenstellung III ange-

geben.
Zusammenstellung IIIL

o [«
Anzahl der Rohre. .. .o 190 1 186
Heizfliche in den Rohren . .. . . . qm 87,0 ' 85,17
» » der Feuerbiichse . . . . 10,52 | 9,36
” zusammen. . . . . . . . g 9752 | 94,53
Rostfidche e, L7 L1
Wasserverdampfung in kg/St. bei 10 cm Sauge- :
wirkung . . . . . . . kg 1 5650 ~ 5300%)
Leergewicht der Lokomotive . . . . . ¢ 39,0 I 39,4

*) Berechnet nach Organ 1880, S. 16 und 87.

Die Anderung in der Bauart bewirkte jedoch, dafs das
Gewicht des Kessels 710 kg hoher ausfiel; hierzu kommt noch
eine Gewichtsvermehrung um rund 500 kg fir die gekropfte
Achse, die Lokomotiven C haben somit an Kessel- und Maschinen-
gewicht 1210 kg Mehrgewicht,

Die weit giinstigere Rahmenbeanspruchung und der Umstand,
dafs die beiden zusammengegossenen Zylinder die vordere
Rahmenversteifung bilden, ermdglichen dagegen eine ganz erheb-
liche Gewichtsverminderung der Rahmenteile. Wie schon frither*)
erwilnt, konnte die Stiirke der Rahmenbleche von 30 auf 25 ™m
herabgesetzt, der Rauchkammerboden bedeutend verschwicht
und ein Teil der Versteifungen ganz fortgelassen werden, wo-
durch eine Gewichtsersparpis von rund 1620 kg erreicht wurde,
némlich:

an den Rahmenblechen 560 kg
am Rauchkammerboden 340 «
den beiden Zylinderversteifungen 250 «
« anderen Versteifungen 170 «
« Kreuzkopffihrungen . . . . 300 «

zusammen 1620 kg

Fir Gattung C bleibt also eine Gewichtsersparnis gegen

K von 1620—1210 = 410 kg; das Reibungsgewicht der beiden

Lokomotiven ist dabei ziemlich gleich.

Die Verwendung der gekropften Welle vermehrt die An-
schaffungskosten des Triebachssatzes vm rund 3800 Mark,
nennenswerte Preisunterschiede in der Herstellung der beiden
Lokomotiv-Gattungen kommen aber nicht vor und man wird
deshalb rechnen konnen, dals eine Lokomotive C unter sonst
gleichen Umstinden etwa 3500 Mark teurer wird, als eine
Lokomotive K.

Beriicksichtigt man aber, dafs jede Lokomotive C eine etwa
939/, grofsere Lauflinge zwischen zwei Ausbesserungen hat als
K, so mufs zugegeben werden, dafls die erhohten Anschaffungs-
kosten vorteilhaft angelegt sind. Es ist zu bedauern, dafs man
nicht frilher zur vollen Erkenntnis dieser Vorteile der Innen-
zylinder gekommen ist, denn dann wiren erhebliche Summen
an Unterhaltungskosten gespart; ein Trost ist, dafs die Er-
kenntnis auf den Weg zur Vierzylinder-Anordnung leitet, auf
dem man eine dufserst kriftige Lokomotive mit mifsigen Reifen-
abnutzungen und Ausbesserungsausgaben erlangt.

*) Organ 1904, 8. 81.

Uber das Verschieben und Ordnen von Giiterziigen.

Von H, Jacobi, Geheimer Baurat in Cassel.

Vorschriften iiber die Anlage von Verschiebebahnhifen und
iber die Ausfiihrung der Verschiebearbeit sind mehrfach ver-
offentlicht. Es fehlt aber eine Bestimmung dariiber, in welche
Ordnung die Giiterziige gebracht werden miissen, und anf welchen
Bahnhofen der von ihnen durchlaufenen Strecken diese Ziige
geordnet werden sollen. Dies kann am Anfang des Laufes, in
der Mitte, oder gegen das Ende geschehen, die Zugordnung
kann viele oder wenige Gruppen in einem Zuge verschieben.
Mitteilungen iber die hierbei zu befolgenden Grundsitze sind

dem Verfasser dieses Aufsatzes nicht bekannt geworden. In
folgendem soll versucht werden, fir diese Fragen einige Vor-
schlige zu machen. Sie sind dem Betriebe innerhalb des Be-
zirkes der Direktion Cassel entnommen, Vielleicht veranlafst
dieser Aufsatz eine berufenere Feder, allgemeinere Vorschriften
iiber diesen Punkt zu verdffentlichen.

Die Aufgabe, die gewohnlich von dem Verfasser von Giiter-
zugfahrplinen zu losen ist, lautet: fir eine bestimmte Menge
von Wagen ist eine Beforderungsgelegenheit von einer gegebenen
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Station und zu einer gegebenen Zeit zu schaffen. Seltener ist
die Ankunftszeit auf der Endstation gegeben und danach der
Fahrplan riickwirts zu suchen,

In dem hiernach herzustellenden Fahrplane ist die Frage der
Zusammensetzung des Zuges, wie diese auf der Anfangsstation und
auf den Zwischenstationen ausgefihrt werden soll, eine ebenso
wichtige, wie die Frage der Fahrzeiten und der Bremsbesetzung.
Von ihrer richtigen Losung hingt es ab, ob der Zug seine Beforde-
rungsaufgabe erfiillt, oder ob er an Unregelmifsigkeiten zu leiden
hat und durch Verspitungen zu Beschwerden Veranlassung gibt.

Zunichst ist zu untersuchen, wo ein Giiterzug geordnet
werden soll, Die Aufgabe der Verschiebe- oder Zugordnung ist:
die Wagen im Zuge so zu stellen, dafs sie auf ihrer Zielstation
auf dem kiirzesten Wege zu ihrer Verwendungsstelle gebracht
werden konnen. Die sich hieraus ergebende Zugordnung kann nun
auf der Anfangstation eines Zuges oder auf einer Zwischen-
station hergestellt werden. Die Wahl der Verschiebestation
hingt meist von der Gleislage der Bahnhofe ab, die der Zug
befihrt, ob diese Verschiebungen gestatten. Ohne Riicksicht
auf diese Vorfrage wiirde die Regel lauten: Ein Zug, der seine
Zusammensetzung in seinem Laufe garnicht oder wenig #ndert,
ist auf der Anfangstation zu ordnen; dagegen ist ein Zug, der
seine Zusammensetzung unterwegs bedeutend #ndert, auf einer
Mittelstation zu ordnen, oder er kann auch, wenn die End-
station es zuldfst, auf dieser bunt ankommen. Ein Fernzug ist
also immer auf der Anfangstation so zu ordnen, wie er auf der
Endstation ankommen soll, seine Durchfiibrung ist den Stationen
und Fahrbeamten die angenehmste Aufgabe, mit ibm hat nur
die Anfangsstation Arbeit. Da er nur bei Massenverkehr ge-
bildet werden kann, so ist seine Anfangstation stets ein grolserer

" Verschiebebahnhof und seine Zusammensetzung (bei uns meist
Kohlen- oder Kokswagen) eine sehr einfache.

Schwieriger ist die Zugordnung eines Durchgangszuges zu
bestimmen, Geht solcher Zug nur durch einen Direktionsbezirk,
so werden die in dem Zuge zu bildenden Gruppen danach fest-
gesetzt, dals sich ihre Abstellung auf den Zielstationen moglichst
leicht vollzieht. Es werden also nicht mebr Gruppen gebildet,
als notig sind; diese Gruppen werden so hintereinander gestellt,
dafs sie auf der Station, nach der sie bestimmt sind, je nach
der Gleislage durch die Zuglokomotive vorn, oder durch eine
Verschiebelokomotive vom Ende des Zuges abgezogen werden
konnen. Besonders wichtig ist die Stellung der Gruppe der
Umladewagen, die an die Umladebiihnen gesetzt werden sollen,
diese sollen zum Abnehmen vom Zuge moglichst bequem stehen.

Zu bestimmen ist fiir jeden Fall auch, ob die unter-
wegs beizustellenden Wagen der Zwischenstationen, auf denen
der Zug hilt, gleich in die betreffende Gruppe eingeordnet,
»kursmiflsig eingestellt« werden sollen, oder ob die kursmilsige
Verteilung in die Gruppen auf einer Mittelstation geschehen kann.

" Wichtig ist, dals nur soviel Gruppen verlangt werden, als
wirklich zur schnellen Abwickelung des Verkehrs notig sind,
und nicht zuar Bequemlichkeit der Stationen mehr gefordert
werden. Es ist eine Beschwerung der Anfang- Verschiebe-
stationen, wenn die Uberginge auf einer grolseren Zwischen-
station gleich getrennt angebracht werden sollen, und nicht von
dieser Zwischenstation selbst getrennt werden. In einem Durch-

L3

gangszuge Soest-Thiiringen ist beispielsweise der Ubergang in
Cassel R fiir vier Richtungen in einer Gruppe enthalten: nach
Waldkappel, Cassel U, Cassel O und Miinden, Diese Richtungen
aus der von dem Zuge ausgesetzten Achsenzahl auszusuchen,
wird der Station Cassel R selbst aufgegeben.

Ein anderer Durchgangszug Soest-Altenbeken-Warburg setat
in Altenbeken eine Gruppe ab, die von Altenbeken in die
Richtungen nach Detmold und nach Hameln-Hildesheim getrennt
werden mufs, Dies war zeitweise der Station Soest bei Bildung
des Zuges ebenfalls aufgegeben, wurde aber spiter als eine
unndtige Belastung dieser Station ihr abgenommen, weil Alten-
beken doch nach den genannten beiden Richtungen ordnen mufs,
und hierbei auch die Trennung der von Soest gekommenen Achsen
leichter bewirken kann, als dies Soest vermochte. Wenn jedoch
ein Durchgangszug mebrere Direktionsbezirke durchliuft, so ist
die Bestimmung, wo er geordnet werden soll, nicht blofs nach
sachlichen Riicksichten zu treffen, Jede Direktion sucht sich
selbst moglichst zu entlasten und ihren Nachbarn moglichst viel
aufzubiirden. Es werden also bei den Festsetzungen iiher die
Ingangsetzung von Durchgangsgiiterziigen, wenn sie einmal als
durchaus notig ermittelt sind, fir die von den Nachbarn an-
gebrachten Ziige die weitestgehenden Trennungen an Gruppen
verlangt; im eigenen Bezirke soll nichts mehr geschehen, viel-
mehr alles bereits im Nachbarbezirk besorgt sein. Hier ist denn
erst durch lingere Verhandlungen ein Ausgleich zu schaffen,
dafs die Bestimmung der Verschiebestation nach Malsgabe der
einzelnen Stationen getroffen wird.

Bei Ortsgitterzigen hat die Bildung von vielen Gruppen
auf der Anfangsstation meist wenig Erfolg. Diese Ziige miissen
natiirlich auch in einer bestimmten festen Ordnung von der
Anfangstation abgelassen werden, der mafsgebende Gesichtspunkt
mufs dabei jedoch der sein, dafs das Ab- und Zuzetzen unter-
wegs auf den Zwischenstationen leicht ausfithrbar sein soll. Bei
Ausladeztigen kommt noch die Riicksicht hinzu, dafs das Ein-
und Ausladen der Stiickgiiter auf den Zwischenstationen mog-
lichst leicht von statten geht, Danach ist die Stellung der
Kurswagen zu bestimmen, die in jedem Zuge anders verlangt
wird, Da solcher Zug auf der Endstation durch das Ein- und
Aussetzen der Zwischenstationen doch meist sehr bunt ankommt,
so ist auch von vornherein zu beachten, dals nur diejenigen
Wagen zusammen in einer Gruppe von der Anfangstation ab-
zugehen brauchen, die bis an das Ende durchlaufen; die iibrigen
brauchen nur bequem fiir das Aussetzen geordnet zu sein.

Diese Erwiigungen greifen besonders bei den Eilgiiterziigen
und Viehziigen Platz. Diese, die mehrere Direktionen und oft
weite Strecken, etwa Berlin-C6ln, Hamburg-Frankfurt, durch-
laufen, haben nur wenige von Anfang bis zu Ende durchlaufende
Wagen. Unterwegs wird ab- und zugesetzt, besonders Vieh-
wagen nach der Endstation, oder auch nach verschiedenen Ziel-
stationen, kurz der Zug wechselt seine Zusammensetzung mehrfach,
Wo diese Zige zu ordnen sind, ist nicht nach vorgefalsten
Meinungen, dals etwa eine Direktion sich moglichst entlasten
will, zu bestimmen, sondern nach Malsgabe der Gleisanlagen
auf den Stationen. Es wird also der Berlin-Colner Viehzug
6164 in Holzminden, der Eilgiiterzug 6040 derselben Strecke
in Altenbeken neugeordnet, damit in Soest die Abfubr der

23%*



verschiedenen Gruppen in die verschiedenen Richtungen des
Rubrgebietes ohne Aufenthalt geschehen Kann,

. Die zweite Frage ist: wie soll geordnet werden, das heifst,
wie soll die Reihenfolge der Wagen in den Giiterziigen sein,
damit der Zweck, sie auf ihrer Zielstation auf dem kiirzesten
Wege zu ihrer Verwendungsstelle bringen zu konnen, erreicht
war? Die Antwort lautet: Jeder Wagen soll auf seiner Ziel-
station so nahe wie moglich an der Lokomotive stehen, die
ihn vom Zuge abzieht. Wenn also auf Zwischenstationen die
Zuglokomotive die Wagen fir die Zwischenstation aussetzt, so
miissen die fiir diese Station im Zuge befindlichen Wagen
moglichst nahe der Zuglokomotive stehen. Wenn auf grélseren
Stationen eine Verschiebelokomotive den Zug vom Schlufs aus
bearbeitet, so miissen -die von dieser abzuziehenden Wagen
maéglichst nahe dem Schlusse stehen. Wenn endlich ein Zug auf
einer grofseren Endstation ganz aufgelost wird und in Verteilungs-
gleise von einem Berge abliuft, so ist ein Ordnen des Zuges
vorher nicht notig, er kann bunt ankommen.

Damit die Zusammenstellung eines Zuges in mdglichst
kurzer Zeit zur Ersparung von Arbeitslohnen geschehen kann,
ist die Bildung von moglichst wenig Gruppen im Zuge anzustreben;
es sind nur soviel Gruppen zu bilden, als fir die Abwickelung
des Betriebes wirklich notig sind.

Hiernach ist also- erforderlich, dafs hinter der Lokomotive
und hinter dem Packwagen, wenn dieser erster Wagen ist,
zunéichst diejenigen Stationen erscheinen, auf denen die Zug-
lokomotive die Wagen bei. Seite stellt. Sodann sind auch fur
die Endstation die einzelnen Gruppen so zu ordnen, dafs sie dort
auf moglichst kurzem Wege in die fiir sic bestimmten Aufstell-
gleise gebracht werden konnen. Dabei ist zu entscheiden, ob
einzelne Gruppen geschlossen an einen Anschlufszug gebracht
werden miissen, oder ob die Endstation so eingerichtet ist, dalfs
von ihr aus volistindig neue Ziige aus den Verteilungsgleisen
am Verschiebeberge gebildet werden. Dies trifft beispielsweise
fir die ankommenden Zige in Soest zu.

Aufserdem wird fast regelmilfsig als Erfordernis bezeichnet,
dals die Stiickgutwagen zum Ansetzen an die Umladebiihne zu-
sammengestellt sein missen, um sie rasch und auf einmal ablaufen
lassen zu konnen. Dazu wird hiiifig vorgeschrieben, dafs auch auf
den Zwischenstationen die Stiickgutwagen, die iiberhaupt eine be-
sonders aufmerksame Behandlung verlangen, zu den tibrigen bereits
vorhandenen gesetzt, alle Stiickgutwagen also als eine geschlossene
Gruppe angebracht werden sollen, Ob dies wirklich nétig und hiufig
nicht blofs eine Vorliebe fiir die Stiickgutwagen ist, muls jedesmal
festgestellt werden, Ebenso wird fir mitgehende Eilgut- und Vieh-
wagen bisweilen ein bestimmter Platz im Zuge vorgeschrieben,
etwa gleich hinter der Lokomotive. Auch hier richtet sich die
Entscheidung, welches der richtige Platz fiir diese Sendungen
ist, danach, wie sie auf der Endstation weitergebracht werden,
ob sie von vorn mit der Zuglokomotive abgezogen, oder von
hinten mit der Verschiebelokomotive fortgesetzt werden.

Ferner ist vorzuschreiben, ob innerhalb einer Ortsgruppe,
etwa ftr Cassel, die Wagen fiir Cassel selbst getrennt von den
fir den Ubergang in Cassel angebracht werden miissen, wie
dies oben bereits erwdhnt wurde. Die Trennung ist fiir die
empfangende Station bequemer, das ungetrennte Anbringen fiir
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die ordnende Station leichter. Wenn ein- Anschlufszug kurze
Zeit nach der Ankunft eines Durchgangszuges abgehen mufls, so
dafs das Uberfiihren von dem ankommenden auf den abgehenden
Zug in nur kurzer Zeit zu bewerkstelligen ist, so ist das Aus-
scheiden der itbergehenden Wagen schon. auf einer Vorstation
bisweilen notig, in der Regel kann aber der Fahrplan so gestaltet
werden, dafs die Station, die den neuen Zug ablifst, die: mit-
zufihrenden Wagen aus der fiir sie gebildeten Gruppe »Ort und
Ubergang« aussuchen kann. Eine sachliche Beurteilung der
Leistungsfihigkeit der einzelnen Trennungsbahnhofe wiire sehr
erwiinscht, die jedem Bahnhofe die von ihm zu- bewiltigenden
Aufgaben nach seiner Gleislage ohne Riicksicht auf die Bezirks-
grenzen zuweist. ' B
Eine wesentliche Erleichterung des Verschiebens wird durch
die Einrichtung erreicht, dafs die von einer grolsen geeigneten
Verschiebestation ausgehenden Ziige nur Wagen einer Richtung
mitnehmen diirfen, so dals sie die niichste oder auch mehrere
hintereinander liegende Trennungstationen geschlossen durch-
fahren, und dals auch auf den grofseren Zwischenstationen nur
Wagen nach der einen Richtung zugesetzt werden diirfen,
So bildet die Verschiebestation Gottingen drei Durchgangsziige
nach Hamburg, zwei Durchgangsziige nach Bremen, drei Orts-
ziige nach Hannover-Hainholz und drei Ortsziige nach Hildes-

heim.  Die Trennungstation ist hier Nordstemmen, der
die Verschiebearbeit von Gottingen abgenommen ist.  Die
Verschiebestation Soest bildet nach Oster zu 29 Zige

tiglich, davon 9 nach Holzminden, 5 nach Leipzig, 4 nach
Gerstungen. Die Holzmindener Zige werden auf ihrer End-
station in solche nach Halberstadt und in solche nach Borssum-
Magdeburg aus einander getrennt. Dies geschieht in Holzminden
und nicht schon in Soest, weil in Soest die Gleise des Verschiebe-
bahnhofes zu diesen Zugtrennungen nicht mehr ausreichen.
Dagegen fahren die Leipziger und die Gerstunger Ziige von
Soest ungeteilt bis zur Endstation durch, auf den dazwischen
liegenden Verschiebebahnhofen werden nur einzelne Gruppen
»Ort oder Ubergang« abgesetzt, ihnen ist fir diese Zuge. das
Verschieben abgenommen.

, Als Beispiele sind nachstehend die Gruppen angegeben, in
die einige vorher genannte Zige geteilt werden.

Der Viehzug 6164, der Freitag und Sonnabend abends von
Magdeburg nach Coln-Nippes gefahren wird, und der neben dem
Vieh aus Galizien, Oberschlesien und Sachsen auch die von den
Seitenlinien zufliefsenden Ladungen sammelt, wird in Holzminden
in folgende 11 Gruppen geordnet: :

1. Packwagen und Personenwagen fiir Viehbegleiter,
2. Zwischenstationen bis Soest, 3. Soest Ort und Ubergang nach
Hamm, 4. Dortmund, 5. Essen, (4. und 5. zum Absetzen in
Holzwickede), 6. Hagen Ort und Ubergang, 7. Barmen-Ritters-
hausen, 8. Elberfeld-Steinbeck, 9. Diisseldorf Ort und Ubergang
einschliefslich- Neufs, 10. Coln-Gereon, 11. Coln-Nippes.

Von den 3 Durchgangsziigen von Holzminden nach Magde-
burg wird der eine Nr. 6791 in 8 Gruppen, die beiden anderen
Nr. 6793 und 6795 nur in 4 Gruppen geordnet. Der. erste
Nr. 6791 enthdlt: 1. Packwagen, 2. Zwischenstationen,
8. Borfsum Ort und Ubergang nach Braunschweig, Jerxheim,
Oschersleben  bunt, 4. Magdeburg Ort und Ubergang,
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5. Stationen bis Potsdam, ausschliefslich Gruppe 6, 6. Potsdam,
7. Berlin - Potsdamer Bahnhof, 8, Grunewald Ort und Uber-
gang bunt,

Bei den Ziigen 6793 und 6795 lautet die Zu‘gordnung:r

1. Packwagen, 2. Zwischenstationen bis Bérssum, 3. Borssum Ort
uid Ubergang Richtung Braunschweig, Jerxheim, Oschersleben,
bunt, 4. Magdeburg Ort und Ubergang bunt. Diese Verschiedenheit
ist daraus entstanden, dafs in Holzminden zwischen den von Westen
eingehenden Zubringeziigen und dem Abgange von Zug 6791 Zeit
genug ‘vorhanden ist, um die angegébenen 8 Gruppen zu bilden,
Bei den beiden anderen Zigen mhuls der Abgang nach Osten so
zeitig erfolgen, dals fir die Trennung der 4. Magdeburger
Gruppe in 4 weitere Gruppen keine Zeit gewonnen werden

kann, die Auseinanderteilung dieser Wagen mufs daher nach

Magdeburg verlegt werden.

Bei anderen Ziigen sind die Wagen fiir die Zwischenstationen
an das Ende vefwiesen, beispielsweise bei den Ziigen 6731, 6733
und 6735 Gottingen-Hamburg., Hier lautet die Zugordnung:
1. Packwagen, 2, Stiickgutwagen fiir Hamburg Ausfuhr,
3. Ladungen fir Hamburg Ausfuhr, 4. Sonstige Wagen mit
Ladungsgiitern, fir Hamburg Ort und Ubergang, 5. Wagen-
ladungen fir Zwischeustationen bis zur Ausnutzung der Zugkraft
in der-Reihenfolge: Harburg, Liineburg, Ulzen, Celle.

Bisweilen ist es vorteilhaft den Packwagen in die Mitte des
Zuges zu stellen, so bei den Ausladeziigen 6728 und 6729
Gottingen-Hainholz. Die Ordnung fiir Zug 6729 ab Gottingen
lautet: 1. Bremswagen fiir den wachthabenden Fahrbeamten; hierzu
kann ein beladener Wagen fiir Hainholz oder ein Kurswagen
Verwendung finden; 2. Wagen fiir die Zwischenstationen bis zur
Ubergangstation Elze in Stationsfolge; 3. Nordstemmen Ort und
Ubergang, 4. Barnten bis Wiilfel, 5. Packwagen, 6. Stickgut-
kurswagen nach Hainholz Ort und Ubergang; 7. Ladungen fiir
Hainholz Ort und Ubergang; 8. Feuerzeugwagen Gdottingen-
Hainholz; 9. Stickgutwagen fir Nordhausen Ort und Ubergang
auf Zug 8551 in Northeim.*)

Ein Zug mit so vielen Gruppen, die unterwegs wechseln,
kann nur langsam vorwirts kommen. Daher ist die dritte
Frage zu beantworten: welche Zeit ist fir das Verschieben
anzusetzen, sowohl auf der Anfangstation als auf den Zwischen-
stationen? Das Ablaufen in Verteilungsgleise geht am raschesten
bei schweren und gleichmiifsig beladenen offenen Wagen, also bei
beladenen Koblenwagen. Hier werden einschlielslich Aufziehen
auf den Ablaunfberg auf 100 Achsen 30 Minuten gerechnet,
Yon einem Ablaufberge konnten also in 24 Stunden 4800 Achsen
ablaufen, doch werden-als hochste Belastung wegen der unver-
meidlichen Unregelmifsigkeiten 4000 Achsen in 24 Stunden
angenommen, Langsamer geht es bei solchen Ziigen, die leere
und beladene Wagen durcheinander gemischt fiihren; am lang-

*) Dazu Anmerkung: a) Salzderhelden und Elze setzen ihre
Stiickgutkurswagen fiir Hainholz hinter Gruppe 1 ein. b) Auf der
Zuganfangstation sollen die Wagen fiir die Zwischenstationen vor den
Packwagen, und hinter diesem die Wagen fiir die Endstation einge-
stellt werden; unterwegs zugehende Wagen sind vorn einzustellen.

-samsten laufen leere; offene Wagen; auch Gegenwind behindert

oft das Verschiebegeschiift, Bei Verschiébeanlagen, die solche
gemischt geordneten Ziige auseinanderteilen miissen, rechnet
man auf die Stunde 100 Achsen, also dir Hilfte des vorstehend
erwihnten, giinstigsten Falles,

Noch lingere Zeit wird gebraucht bei Verschiebebewegungen,
die ohne Ablaufberg mit der Zug- oder Verschiebe-Lokomotive
auf gewodhnlichen Bahnhofsgleisen ausgefilhrt werden miissen;
ein Vorziehen der Lokomotive mit Absetzen der Wagen und
Zuriickfahren an den Zug dauert bei nicht gar zu weiten Wagen
bis zu 5 Minuten. Ist also ein  Viehzug, dessen. Wagen
weder ablaufen diirfen, noch ahgestolsen werden sollen, zu
ordnen, so kommt es auf die Zahl der vorzunehmenden Vor-
fahrten der Lokomotive an, um die ganze Verschiebezeit zu
bestimmen. Nach angestellten Proben waren zum Ordnen des
vorher genannten Viehzuges 6164 in Holzminden 17 Hin- und
Herfahrten der Verschiebe-Lokomotive und 78 Minuten Zeit
erforderlich, fir eine Lokomotivfahrt also 4 bis 5 Minuten. In
dieser Zeit wurden 65 Achsen geordnet, also etwa eine Achse
in der Minute,

Zwischen diesen vorbezeiclineten Grenzen 0,3 bis 1 Minute
fir die Achse bewegt sich demnach die fir das Aussetzen
anzunehmende Zeit, die bei iberschliglichen Ermittelungen
eingesetzt werden kann, und die sich verdoppelt oder verdreifacht,
wenn ein Wagen zweimal oder dreimal umgesetzt werden muls,

Dals dies bei bestehenden nicht erweiterungsfihigen Bahnhofs-
Anlagen vorkommt, ist jedem Betriebsbeamten bekannt; das
Bestreben geht dahin, diese »Umsetzungen« auf die moglichst
geringe Zahl zu vermindern. '

Wenn daher Bahnhofbedienungsplan und Wageniibergangs-

| plan fir einen Bahnhof aufzustellen sind, so richtet sich die

Zeit, binnen welcher ein angekommener Wagen zur Entladung
bereit steht, oder binnen welcher er in einen Anschlufszug
eingesetzt sein kann, fast ausschliefslich nach den Gleisverhlt-
nissen des Bahnhofes. Es fragt sich, welche Wege der Wagen
zuriickzulegen hat, ob er ablaufen kann, oder abgestofsen werden
mufs, ob er vielleicht auch garnicht abgestofsen werden darf,
sondern mit der Lokomotive an Qrt und Stelle gebracht werden
mufs. Danach ist die Zeit, die verbraucht wird, kiirzer oder
linger und in jedem Falle besonders festzusetzen.

Zu diesen Erwigungen, wo geordnet werden soll, welche
Gruppen gebildet werden sollen und welche Zeit? verwendet
werden darf, kommen noch die weiteren Vorschriften tiber die
Bremsverteilung, iiber die Stellung gewisser Wagen, beispiels-
weise der Langholzwagen und beschiddigter Wagen an das Ende,
Heuwagen entfernt von der Lokomotive. Aulserdem erfordert
die Entscheidung, in welchen Ubergang eine entferntliegende Em-
pfangstation gehort, eine gewisse Erfabrung, die erst durch Gbung
erworben wird. Hieraus ergibt sich, dafs die Leitung des
Verschiebedienstes bei einigermalsen verwickelten Verkehre eine
sorgsame Behandlung erfordert, und dafs die an den leitenden
Stationsbeamten und an den Rangiermeister gestellten An-
forderungen zeitweilig recht bedeutend sind.
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Friher wurde auf Zahnstrecken die Zuglokomotive fast
stets an den Schluls des Zuges gestellt. Eine Ausnahme bildete
die Hollentalbahn, eine gemischte Bahn der Bauart Abt, bei
der die Zahnradlokomotive selbst in den Steigungen von 55,5°/,,
an der Spitze des Zuges blieb. Wegen des gesteigerten Zug-
gewichtes werden die Ziige jetzt mit einer ®/; gekuppelten reinen
Reibungslokomotive an der Spitze befordert, wihrend auf den
oben erwihnten Steigungen die Zahnradlokomotive als Schiebe-
lokomotive beigegeben wird.

Die Eisenerz-Vordernberger Bahnt) beforderte bisher auf
ihren A btschen Zahnstrecken von 55 bis 710/, Steigung mit
Lokomotiven von 55,5t Dienstgewicht und 129 qm Heizfliche
Ziige von hochstens 135t bis 110t, wobei die Lokomotive bei
der Bergfahrt stets schob. Seit Mirz 1904 ist ein vereinigter
Zieh- und Schiebe-Betrieb mit der doppelten Zuglast eingefiilirt,
die Ziige haber auf den Steigungen eine Zich- und eine Schiebe-
Lokomotive. Der Kohlen-Verbrauch an minderwertiger Braun-
kohle soll sich dabei von 51kg/km auf 41 kg/km vermindert
haben. Man schreibt dies dem Umstande zu, dals sich bei dem
jetzigen Betriebe bei der Bergfahrt ungefihr die Hilfte des
Zuges in gestrecktem Zustande befindet, und deshalb frei be-
weglich durch die Kriimmungen gezogen wird; ein geschobener
Zug bildet ein mehr oder weniger starres Ganzes, bietet daher
erheblich hohern Krimmungswiderstand, Zu Tal werden mit
nur einer Lokomotive iiber die Gefille von 70,39/, bis zu
270 t Zuglast befordert, allerdings unter Anwendung der selbst-
titigen Hardy-Bremse. An Begleitungsmannschaft wird bis
zu 12 Giiterwagen nur ein Zugfilhrer beigegeben, bei 18 bis
24 Wagen ist ein zweiter Zugbegleiter vorgeschrieben.

Die Bosnisch-Herzegowinischen Staatsbahnen besitzen in
einem #ufserst gebirgigen Lande ein Schmalspurnetz von 857 km
mit 760 mm Spur. Lingere Zahnstrecken von 359/, bis 609/,
Steigung nach A bt finden sich auf der Strecke Serajewo-Mostar,
die den Iwan-Bergriicken iibersteigt. Im Betriebe sind zwei
Arten Zahnradlokomotiven, deren Belastungen in Zusammen-
stellung I angegeben sind.

Heiz- Dienst- | Grofste Zug-
Gattung Bauart fliche | gewicht last auf
qm t 35900 | 60900
IIb || ¥y T-L. . . . . . 64 30,7 120 60
IIIc ||*3 gekuppelte Lokomo-
tive mit zweiachsigem
Tender . . . . . 82 24.5 130 80
iohne Tender| ]

Bei dem starken Giiterverkehre miissen iiber die Steigung
von 359/, bis 60°/,, Ziige bis 240 t gefahren werden. Hierzu
wird bei Steigung von 359/, eine Zieh- und eine Schiebe-
Lokomotive verwendet; letztere wird an den Zug angekuppelt.
Fiir die Steigung von 60°/,, nach dem Ivan hinauf wird eine
weitere Schiebe-Lokomotive hinter den Zng gesetazt.

1) Bericht iber eine Studienreise nach Osterreich-Ungarn von
W. Glanz, Berlin, Bogdan Gisevius. Organ 1905. S. 90.

Zugforderung auf Steilrampen.*)

Auf den langen Gefillen zwischen 50°/y, und 60°/,, in
der Richtung nach Mostar bleibt die erste Schiebe-Lokomotive
angekuppelt. Daher entfallen auf die Lokomotive bei Talfahrt
nur 50°/, mehr Zuggewicht, als bei der Bergfahrt. Dies hat
seinen Grund darin, dafs die Wagen zu grofsem Teile drei-
achsig sind und die mittlere Achse wegen der erforderlichen
starken Verschiebbarkeit nicht gebremst wird. Bei der Tal-
fabrt, far die 15 km/St. Geschwindigkeit zugelassen sind, bleiben
beide Lokomotiven an die Hardy-Bremse angeschlossen. Die
Luftsauger beider Lokomotiven saugen stiindig mit den kleinen
Saugern Luft aus der Leitung. Mehrjihrige Erfahrung hat ge-
zeigt, dals dieses Ansaugen fir die Bremswirkung, welche bei
allen gewohnlichen Bremsungen allein von der Zuglokomotive
ausgeht, ganz belanglos ist. Die Schiebe-Lokomotive wird zur
Bremswirkung nur mit herangezogen, wenn die Zieh-Lokomotive
dieses durch besonderes Zeichen verlangt, also nur in Gefahr-
fillen. Die Zieh-Lokomotive bremst mit der Riggenbach-
schen Luftdruckbremse und verstirkt diese Bremswirkung nach
Bedarf durch die Hardy -Bremse.

In Neuseeland*) ist seit 1876 eine Bahn der Bauart
Fell mit 5 km langer Steigung von 1:15 im Betriebe. Die
Spur betréigt 1067 ™ der kleinste Kriimmungshalbmesser 100 ™,
2/, gekuppelte Tender-Lokomotiven zehen bergauf 60t, den
Schlufs jedes Zuges bildet ein besonderer Bremswagen, der
ebenso, wie dic Lokomotive, auch an der Fellschen Schiene
mitbremsen kann. Bei starkem Verkehre werden bis zu vier
Ziige aneinander gekuppelt, so dals drei Lokomotiven im Zuge
selbst stehen. Die Bremswagen werden jedoch alle zusammen
an den Schlufs gestellt. Die Geschwindigkeit bergauf betrigt
8 km/St. Zum Schutze der Mannschaften der hinteren Loko-
motiven in den Tunnels werden die Fihrerhduser ganz ge-
schlossen. Bergab werden fiir einen Zug bis 150t zugelassen,
wobei zwei Lokomotiven an die Spitze und unmittelbar dahinter
zwei Bremswagen gestellt werden. Die zulissige Geschwindig-
keit fir die Talfahrt betrigt 14,5 km/St. Am Fufse der Rampe
liegt eine Weiche, die stets auf eine Gegeusteigung steht und
nur auf Pfeifenzeichen der Zuglokomotive umgestellt wird. Ein
ernster Unfall ist nur einmal bis jetzt vorgekommen, und zwar
dadurch, dafs zwei Wagen durch Sturm vom Balindamme
heruntergeweht wurden. Das Verfahren, auf Steigungen mehrere
Ziige hintereinanter zu kuppeln, ist in Neuseeland auch auf
reinen Reibungsbahnen iiblich **).

Ahnlich befordert die japanische Staatsbahn***) an ver-
kehrsreichen Tagen durchgehende Ziige iiber die 11,2 km langen
Zahnstrecken am Usuipafs. Auf der 8 km Strecke mit Steigung
1:15 werden zwei Ziige von je 65 bis 70t Zuggewicht zu-
sammengekuppelt. Um in den langen Tunnels die Reisenden
und die Mannschaften vor Rauch zu schiitzen, haben die Loko-
motiven Olfeuerung, aulserdem werden nach der Einfahrt der

*) Railway and Locomotive Engineering 1900, S. 330.
**) Railway and Locomotive Engineering 1902, S. 420.
**%) Zentralbl. der Bauverw. 1902, S. 400.

*) Vergl. auch Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren. 7. Abt., Technikerversammlung, Triest
1903, Gruppe VII 11. (XIII. Ergénzungsband zum Organ f, d. F. d. E. Wiesbaden, C. W, Kreidel’s Verlag)
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Zuge die Tunnel durch Segeltuchvorhiinge zeitweilig abgeschlossen,
so dafs sich die Rauchgase meistenteils nach dem hinter dem
Zuge frei werdenden Raume ziehen, )

Auch in Amerika haben sich in vereinzelten Fillen Bahnen
veranlalst gesehen, zwei ziehende Zuglokomotiven nicht un-
mittelbar hintereinander zu stellen, sondern durch einige Wagen
zu trennen. Dies hat jedoch seinen Grund darin, dafs manche
Briicken den gleichzeitigen Belastungen durch mehrere der
neueren Lokomotiven nicht gewachsen sind.

In Brasilien findet sich heute noch auf der durchgehenden
Strecke von Santos nach Sao Paulo*) eine 10 km lange Steigung
von 1:12,5 mit Seilbetrieb. Sie besteht aus funf Abschnitten,
deren jeder von einem endlosen Seile bedient wird; der Ober-
bau ist durchweg zweigleisig, doch sind die inneren Schienen,
abgesehen von dem zur Zugkreuzung dienenden Mittelstiicke,
jeder Abteilung gemeinsam.

Am Fufse und am Kopfe der Rampe werden die Zige
von einer zweiachsigen Tenderlokomstive von 32 t Gewicht iiber-
nommen, die mit besonderen Bremsvorrichtungen versehen ist
und sich an das Seil hingt. Dieses Anhingen kann nur an
zwei bestimmten Stellen des Seiles geschehen, so dafs die
Kreuzung stets an der dafiir vorgesehenen Stelle stattfinden
mufs. -Am Kopfe der ersten Rampe angekommen, schiebt die
Lokomotive den Zug vor und héingt sich an das Seil der zweiten
Rampe, und so fort. Zur Zeit der Kaffee-Ernte werden tig-
lich bis zu 90 Ziigen befordert, von denen jeder etwa 120t
wiegt. Bergab sind oft tdglich bis zu 2700t Kaffee zu be-
fordern. Die Schnellziige von Santos nach Sao Paulo werden
meist in zwei Teilen #tber die Seilbahn befordert und legen

*) Railway and Locomotive Engineering 1903, S. 11.

die ganze Strecke von 78 km einschliefslich aller Aufenthalte
in 2,25 Stunden zuriick. Die Geschwindigkeit auf den Seil-
rampen betrigt 20,5 km/St. Dieser Seildienst, fir den 16 der
oben erwihnten Tenderlokomotiven vorhanden sind, wird seit

32 Jahren ohne einen Unfall abgewickelt.

Seilbetrieb ist tibrigens auch in Deutschland immer noch
auf der Strecke Diisseldorf-Elberfeld zwischen Erkrath und
Hochdahl vorhanden¥).

"Die Canadische Pacific-Bahn hat in den Rocky Mountains
lingere Steigungen 1:25, auf denen sie die Giiterziige mit
Shay-Lokomotiven**) von 100t Dienstgewicht befordert.

Die Lokomotive ruht aut zwei, der Tender auf einem
zweiachsigen Drehgestelle. Alle Achsen werden von einer seit-
lichen Welle durch Kegelrider angetrieben, Den Antrieb der
Hauptwelle besorgt eine Drillings-Lokomotive mit Zylindern von
381 ™m Durchmesser und 432 ™™ Hub, die seitlich an der
Feuerbiichse befestigt ist. Als geschleppte Zuglast auf Steigung
1:25 geben die Erbauer 332t an. '

Auch die Guayaquil- und Quito Bahn hat auf den langen
Steigungen von 1:33 bis 1:14 Shay-Lokomotiven von €5 bis
85t Dienstgewicht im Betriebe.

Diese Lokomotiven eignen sich ganz besonders fiir geneigte
und gekriimmte Strecken. Die Drehgestell-Achsstinde betragen
selbst bei der schwersten bisher ausgefiihrien regelspurigen
Shay-Lokomotive von 150t Dienstgewicht nur 1626 ™=, so
dafs Kriimmungen bis zu 38 ™ Halbmesser damit befahren
werden konnen. M—n.

*) Niheres hiertiber siehe Glasers Annalen 1895, Nr. 431, S, 222,
*¥) Organ 1894, 8. 166; 1901, 8. 66; 1902, S. 208; Glasers
Annalen 1904, Nr. 651, S. 48.

Entwasserungsleitungen aus Kunststeinplatten.¥)

Von W, Biigler, Eisenbahn-Bﬁuinspektor a. D. zu Degerloch-Stuttgart.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XL.

Entwisserungen erfordern:

1. Einen Leitungsgraben, dessen Lingsgefille, Sohlenbreite
und Boschungsneigung den obwaltenden Verhiltnissen gemifs zu
wihlen,

2. Einen dem zu erwartenden Wasserzulaufe entsprechenden
Hohlraum, gebildet durch eine Reihe 25 cm langer Hohlstiicke,
Jedes besteht aus einer flachen Sohlen- und zwei dachférmig
darauf gesetzten gewdlbten Seiten-Platten, deren Enden auf halbe
Hohe ausgeschnitten sind, um Schlitze fiir den Zulauf des Sicker-
wassers in den etwa ein Drittel messenden Oberteil des Hohl-
raumes zu bilden. Als Querschnitte sind vorerst 75, 300 und
750 qcm angenommen, wofir drei Formen von Hohlstiicken
dienen. Die Einzelplatten werden dem Graben entlang zweck-
miifsig verteilt und regelrecht eingebaut, seitlich bis auf Schlitz-
hohe eingefiilllt umstampft, abgeebnet und abgedeckt. Fir
geringen Zulauf geniigen die beiden kleineren Formen; fiillt
sich der untere Ablaufraum, so folgt die nichst grifsere Sorte.
Der Ubergang an solchen Wechselstellen erfordert Querabschlitsse,
wofir die Abschlufssticke der Lieferung beigegeben werden.

*) D.R.P. Nr. 119045.

3. Einen Deckbau. Dieser umfalst die Einfiillung zwischen
den Grabenwiinden und Seitenplatten in stirkerm Quer- und
im Lings-Gefille der Sohle, Die Abdeckung des iiberragenden
Einbaues erfolgt 5 bis 6 cm hoch mit Steinschlag, Laubholzreisig
der Linge nach, dessen Uberfiillung mit reinem Kiese oder
Schlacken bis auf die hochste wasserfiithrende Schicht. Dariiber
folgt eine Abdeckung der Quere nach wieder mit Reisig,
dann Uberfilllung mit Aushubboden, die wegen Nachsetzens ent-
sprechend iiberhobt wird, der verbleibende Aushub wird be-
seitigt.

Im Vergleiche mit dem FEinbau rauher Mauerdohlen
(Abb, 1, Taf. XL) oder gelochter Zementrohre (Abb. 2,
Taf. XL) gleich grofser Querschnitte ergeben sich als Vorteile
der Neuerung (Abb. 3, Taf, XL): Minderaushub, Vergrofserung
der Auflagebreite, durch Formgleiche der Platten erzielte
Regelmifsigkeit der Sohle in Flucht und Gefille, Vergrofserung
der Zulauffliche, Sicherung gegen Zudrang erdiger Teile in
den abgeschlossenen Ablaufkanal, Erleichterung der Handarbeit,
der geringen Druckspannung von 3 bis 5 kg/qem halber Er-
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sparnis an Stoff fir die Platten, Gewichtsverminderung auf 12
bis 18 kg/m bei der ersten, auf 32 bis 34 kg/m bei der zweiten,
auf 60 bis 64 kg/m bei der dritten Grofse, Ersparung an Zeit
und Arbeit, Kostenersparnis von 50 bis 245 Pf./m, sowie an-
* dauernde Wirkung.

Besonders vorteilhaft zeigt sich die Verwendung von Kunst-
steinplatten der kleineren Arten zu Sickeranlagen auf Bahnhdfen
(Abb. 5 und 6, Taf, XL), Lingssickerungen zwischen den Gleisen,
Querdohlen zwischen den Bahnschwellen, auch bei nachiréiglichen

Anlagen von Nebengleisen auf Dimmen freier Bahn zur Entws-
serung der Krone und Bettung (Abb. 7 und 8, Taf, XL).
Erstere stellen sich auf 30 bis 40 Pfg. fir 1 qm zu entwissern-
der Gleisfliche, letztere auf 140 bis 150 Pf./m. Platten der
breiten grofseren Arten eignen sich fiir Entwisserungen in Kin-
schnitten am Fulse von Boschungen und in diesen, bei landwirt-
schaftlichen Meliorationen fiir Drainleitungen zu gedeckten
Sammelgriben, zu Quellfassungen, zum Trockenlegen von
Grund- und Kellermauern (Abb. 4, Taf. XL).

Bericht iiber die Fortschntte des Eisenbahnwesens.

Ba.hnhofs-Elnrlchtungen.

Lokomotiv-Versuchstand auf der Aussfellung in St. Louis*).
(Railroad Gazette 1904, S. 182 und 199.)
Line ausfihrliche Liste aller aus den Versuchen folgenden
Beobachtungs- und Rechnungsergebnisse, wie solche fiir jede
%) Organ 1904, S. 94.

untersuchte Lokomotive aufgestellt werden  soll, umfafst 399

Einzelangaben. Es wird angegeben, auf welche Weise die ein-

zelnen Messungen gemacht werden sollen, nach welchen Formeln

gerechnet wird und wie die Melsvorrichtungen geeicht ‘werden.
: P—g,

Maschinen- und Wagenwesen.

3/5 gekuppelte Lokomotive der Lake Shore und Michigan Southern
Bahn,
(Railroad Gazette 1904, S. 600. Mit Abb.)

Die stindig wachsenden Zuggewichte und Geschwindigkeiten
haben die genannte Bahn gezwungen, stirkere Lokomotiven als
die seither benutzten in Betrieb zu nehmen. Es sind dies
10 Stiick 3/5 gekuppelte Lokomotiven mit vorderer und hinterer
Laufachse (sog. Prairie-Art) und folgenden Hauptabmessungen:

. Durchmesser . 546 mom
Dampfzylinder { Kolbenhub h 711 <
Triebraddurchmesser D 2007 «
Heizfliiche, innere, H 332 qm
Rostfliche R . Coe e 5,1 «
Dampfiberdruck p . . . . . . . . . 14 at

Linge . 5944 mm
Heizrohre { Durchmesser, aufserer 57,2 «
Anzahl . 322 —
Kleinster Kesseldurchmesser 1778 mm
Gewicht im Dienste Triebachslast L 75,3 t
« <« « im ganzen L . 105,7 t
Inhalt des Tenders Wasserbehilter . 29,5 cbm
« o« «  Kohlenraum . 13,6 ¢t

Verhiiltnis der Heizfliche zur Rostfliche H R 65 —

Heizfliche fiir 1t Dienstgewicht H : L 3,1 qm/t
Zugkraft Z . 7420 kg
Zugkraft fir 1 qm Helzﬂache Z H 22,3 kg/qm
Zugkraft fir 1t Dienstgewicht Z:L 70,2 kg/t
Zugkraft fir 1t Triebachslast Z: L, 98,5 kgt
P—g.

Neuere Einrichtungen der elektrischen Beleuchtung einiger D-Liige
der preufsischen Staatshahn-Verwaltung.”)
Im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure kniipfte Dr, M.
Biuttner an einen vor drei Jahren gehaltenen Vortrag des
*) Ausfiibrlich in Glaser’s Annalen.

Herrn Oberbaudirektor Wichert tber die elektrische Be-
leuchtungseinrichtung der D-Ziige an, welche auf den Strecken
Berlin-Safsnitz und Berlin-Altona verkehren, und bei welchen
der Strom von Dampfturbinen-Dynamos auf der Lokomotive ge-
liefert wird, wihrend die einzelnen Wagen Speicher besitzen.
Trotzdem die Beleuchtungseinrichtung dieser Ziige. zur vollen
Zufriedenheit der Bahnverwaltung wirkt, hatte sich diese doch
bei der Einfiihrung der elektrischen Beleuchtung in die Tages-
schnellziige Berlin-Frankfurt-Basel und Berlin-Koln der geringern
Anschaffungskosten wegen dahin entschieden, die Maschinen in
den Gepickwagen zu setzen und von der Achse anzutreiben.
Diese Maschinen zeichnen sich dadurch aus, dals der Anker
der Dynamo fest auf der Wagenachse sitzt. Die ganze Anlage
enthdlt den Vorschriften der preufsischen Staatsbahnen ent-
sprechend keine bewegliche Regelungseinrichtungen, sodals eine
grofse Betriebsicherheit erreicht ist,

In letzterer Zeit ist diese Beleuchtungsart noch vervoll-
kommnet durch Verwendung einer Maschine, welche den Strom
nach Rosenberg unabhingig von der Fahrrichtung stets in
einer Richtung abgibt.

Beziiglich der Betriebskosten der elektrischen Beleuchtung
im Verhiltnisse zu denen der jetzt vorhandenen Gasbeleuchtung
wird betont, dafls sich die Unkosten der Tagesschnellziige, ob-
wohl die Anlagekosten der elektrischen Beleuchtung wesentlich
hoher sind als die der Gasbeleuchtung, doch trotz ausreichender
Abschreibung und Verzinsung der Anlage -nicht hoher stellen
als die des Gases, dafs sich hingegen fiir Ziige mit ldngerer
Brenndauer, besonders fir Nachtschnellziige, eine. Verbilligung
in den Betriebskosten bei Verwendung des elektrischen Lichtes
ergibt. Der Grund hierfir liegt in den hohen Kosten des fiir
die Gasbeleuchtung notigen Mischgases, das bei den preulsischen
Staatsbahnen 65 Pf/cbm kostet.
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Yersuche mit Personenzug-Lokomotiven auf der Hocking-Valley-Bahn.
(Railroad Gazette 1904, S. 620. Mit Abb.) .

Die Ergebnisse vergleichender Versuche mit zwei ver-
schiedenen Personenzug-Lokomotiven unter moglichst gleichen
Verhiltnissen werden nach einem Vortrage von F. A. Hitchcock
verdffentlicht und zum Teil zeichnerisch dargestellt. Eine Loko-
motive hatte Belpaire-Kessel 1829 »» Triebraddurchmesser,
die andere »waggon-top« Kessel und 1676 mn Triebraddurch-
messer. Die Heizfliche ‘der ersten betrug 167,8 qm, die der
zweiten 165,4 qm. Die Versuche fanden auf einer 198 km
langen Strecke mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit
von 76 km/St. statt und lieferten fir die zweitgenannte Loko-
motive ein nur wenig giinstigeres Ergebnis, Es wurden folgende
Grofsen gemessen: Dampfdruck im Dome, #ufserer Luftdruck,
der Zug in der Rauchkammer, in der Feuerkiste und im Asche-
kasten, die Wirme der Aulsenluft, der Rauchgase und des
Speisewassers, die Menge des Speisewassers, Kohlenverbrauch,
Asche, unverbrannte Riickstinde, Flugasche, der Wassergehalt
des Dampfes und die Fahrgeschwindigkeit. An jedem Dampf-
zylinder wurden die Spannung-Schaulinien auf beiden Kolben-

seiten aufgenommen. P—g.

Englischer Lokomotivbau im Jahre 1903.
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de fer,
Mai 1904, S. 365. Mit Abb.)

Das Jahr 1903 hat auch im englischen Lokomotivbaue
einige Neuerungen eingefiihrt. So bietet die Great Western-
Bahn folgende Neuigkeiten: 1. Anwendung der Bauart de Glehn
bei einer ihrer Schnellzug-Lokomotiven der Atlantic-Gattung;
2. Einfithrung einer neuen Kesselbauart; 3, Fortfall des Dampf-
domes und des darin miindenden Dampfsammelrohres; 4. Ein-
fuhrung der-City-Gattung fir die Beforderung der Schnell.
ziige; 5, der Consolidations-Gattung fiir die Beférderung
schwerer Giiterziige; 6. einer schweren Tenderlokomotive fir
stark belasteten Stadtbahndienst.

Die neue Lokomotive Nr. 102 dieser Bahn ist der Loko-
motive Nr. 2642 der franzosischen Nordbahngesellschaft nach-
gebildet und bietet weiter nichts Neues. Die Lokomotive der
erwihnten City-Gattung, die die Namen der von der Great
Western-Bahn beriihrten englischen Stidte tragen, zeigen im
wesentlichen dieselben Abmessungen, wie ihre Vorginger der
»Atbara«-Klasse. Sie unterscheiden sich von diesen nur
durch den grofseren Kessel und grofsere Heizfldche von 168,89 qm
und durch den erhghten Betriebsdruck von 13,71 at.

Die London and South-Western-Bahn hat haupt-
sdchlich fir die starken Steigungen der Somerset- und Devon-
Gebirge eine neue Schnellzug-Lokomotive bauen lassen. Diese
besitzt einen Triebraddurchmesser von 1,829 m, eine Heizfliche
von 144 qm bei 483 mm Durchmesser und 660 mm Hub der
innen liegenden Zylinder. Dem gleichen Zwecke, nur fir ge-
mischten Dienst, dient eine andere neue Gattung mit Drummond-
Kessel und Treibridern von 1,676 m Durchmesser. Durch die
ganze Linge ihres Kessels zieht sich in der Mitte ein Heiz-
rohr von 762 mm lichter Weite, das in bestimmten Abstinden
von Wasserrohren durchquert wird, so dafs dadurch eine Heiz-

fliche von 68,37 qm erzielt wird. Mit dieser neuen Lokomotiv-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLI1I, Band. 6. Heft.

gattung, die jedoch mnoch nicht aus den letzten Versuchen
heraus ist, sollen nach Angabe des Erbauers, Mr. Drummond,
dieselben Leistungen erzielt werden konnen, wie mit den Lo-
komotiven der sonst iiblichen Kesselbauart mit 119,93 qm
Heizfliche.

Der nach 32 Dienstjahren jetzt ausgeschiedene Leiter der
London and North Western-Bahn, Mr. F. W. Webb,
hat  vor seinem Austritte fir diese Gesellschaft noch eine
schwere, vierzylindrige Giterzug-Lokomotive entworfen mit
1,524 m Triebraddurchmesser. Die Durchmesser der aufsen
liegenden Hochdruckzylinder und der innen angeordneten Nieder-
druckzylinder betragen 381 und 521 mm bei einer Heizfliche
von 162,85 qm, einem Betriebsdrucke von 14,06 at und bei
einem Gewichte von 60 t.

Sein Nachfolger, Mr. G. Whale, hat bei einigen Schnell-
zuglokomotiven dieser Gesellschaft die Steuerung der Zylinder
dahin abgedndert, dafs wie bei den de Glehn’schen Loko-
motiven zwischen den beiden Zylindern ein bestimmter
Spannungsabfall erreicht wird, was sehr giinstige Ergebnisse fir
die Dampfausnutzung zu liefern scheint,

Fir die North Eastern-Bahn hat Mr. W, Worsdell
eine Gattung Schnellzuglokomotiven geschaffen, die beziiglich
ihrer Grofse und Leistung alles bisher in England Dagewesene
in Schatten stellt, Es ist dieses eine 2/5 gekuppelte Vier-
zylinder - Lokomotive der Atlantic-Gruppe. Ihre wichtigsten
Abmessungen sind folgende: Durchmesser der #ufseren Zylinder
508 mm, Hub 711 mm, Treibraddurchmesser 2,083 m, Kessel-
linge 4,839 m, Kesseldurchmesser 1,676 m, Heizfliche 228,16 qm,
wovon 16,72 qm auf die Feuerbiichse entfallen. Betriebsdruck
14,06 at, Gewicht ohne Tender 73t.

Lokomotiven #hnlicher Bauart, jedoch etwas kleiner, hat
auch die Great Central-Bahn bauen lassen,

Mit der schwersten Tenderlokomotive hat sich die Lanca-
shire and Yorkshire-Bahn hervorgetan, einer 3/5 ge-
kuppelten Lokomotive mit vorderer und hinterer einstellbarer
Laufachse. Ihre Hauptmafse sind folgende: Triebraddurch-
messer 1,727 m, Zylinderdurchmesser 483 mm, Hub 660 mm,
Heizfliche 189,42 qm, wovon 15,05 qm auf die Feuerbiichse ent-
fallen. Reibungsgewicht 52,5t, Gewicht 77,5 t.

Ebenfalls bemerkenswert sind zwei neue Lokomotiven der
Caledonian-Bahn. Es sind dieses 75t schwere 3/5 ge-
kuppelte Schnellzug-Lokomotiven mit vorderem Drehgestelle und
vierachsigem Tender von 55t Gewicht. Ihr Triebraddurchmesser
betrigt 1,981 m bei 223 qm Heizfliche und 14,06 at Betriebs-
druck.

Entsprechend der Vergrofserung der Abmessungen hat
auch die Leistungsfihigkeit der englischen Lokomotiven im ver-
gangenen Jahre eine Steigerung erfahren. Wihrend frither Ge-
schwindigkeiten von 144 km/St. nur vereinzelt auftraten, findet
man jetzt nach Einfiihrung dieser neuen Bauarten bei den ein-
zelnen Verwaltungen héufiger 150 km/St. Geschwindigkeit und
mehr. Ebenso ist der ldstige Vorspanndienst bei den schweren
Giiterziigen zuriickgegangen.

Beispielsweise befordert die London and North
Western-Bahn 500t schwere Ziige ohne Vorspann. Eine
weitere Folge ist die beachtenswerte Kiirzung der Fahrzeiten
1905. 24
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auf einzelnen Strecken. So ist die Fahrzeit zwischen London
und dem etwa 190 km entfernten Bristol auf 2 Stunden herunter-
gesetzt, was einer Reisegeschwindigkeit von 96,6 km/St. ent-
spricht, Die Quelle bringt eine Zusammenstellung mehrerer
Fahrzeiten. Einzelne besondere Ziige haben noch weit hohere
Geschwindigkeit erzielt. Besonders beachtenswert und bislang
uniibertroffen ist die Great Western-Bahn, die mit einer
Lokomotive ihrer »City«-Klasse einen Sonderzug von London
nach dem 395,5 km entfernten Plymouth ohne Aufenthalt in
8 Stunden 53 Minuten 38 Sekunden durchfaliren hat, wobei
hinter Exeter noch Steigungen von 23,3 bis 24,4 /g0 2zu tber-
winden waren. Die einzelnen Fahrzeiten waren folgende: Auf
124,3 km bis Swinden, 68 Minuten 1 Sekunde; auf 172,2 km
bis Bath 92 Minuten 2 Sekunden; auf 190,7 km bis Bristol
104 Minuten 24 Sekunden; auf 262,3 km bis Taunton 142
Minuten 30 Sekunden; auf 311,5 km bis Exeter 2 Stunden
52 Minuten 34 Sekunden. Die Reisegeschwindigkeit bis hierher
betrug demnach 110,6 km/St. R—I.

Neue Lokomotiven fiir die Siid-Pacific-Bahn.

(Railroad Gazette 1904, September, Band 87, Seite 386 his 388. Mit Abb.)

Fir die Siid-Pacific-Bahn sind von den Schenectady-Werken
vier neue Lokomotiven gebaut worden. Mit Ausnahme der Lo-
komotive von Pacific-Form verwenden diese Lokomotiven O1 zur
Heizung, da die Olfelder von Texas und Kalifornien nahe liegen.
Bei Olfeuerung kann der Verbrauch der Leistung namentlich
im Verschiebedienst besser angepalst werden, als bei Kohlen-
feuerung. _

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende :

, Consoli-  Pacific  Atlantic |orschiche-
Dienstgewicht . kg 92310 97070 84600 66680
Triebachslast . . . <« 82100 60330 44230 —
Dienstgew. mit Tender « 153590 157670 245890 102990
Zylinderdurchmesser . mm 559 559 508 508
Kolbenhub . . . . « 785 732 732 680
Triebraddurchmesser . « 1448 1966 2057 1448
Dampfiberdruck. at 14 14 14 13,2
Zugkraft . kg 19640 13560 10660 12660
Heizrohre: Linge . mmo 4572 6096 4877 3505

Innerer Durchmesser  « 51 57 57 51
Anzahl 413 245 297 276
Ganze Heizfliche . qm 316,82 283,72 246,59 167,78
Heizfliched.Feuerkiste « 17,15 16,69 16,65 14,50
Rostfliche . . . . « 4,60 4,60 4,60 2,81
Wasservorrat 1 26500 26500 26500 15140
Olvorrat . 1 11130 — 11130 3860

Kohlenvorrat kg —_ 14220 — _—
B—s.

Sartiaux und Kdchlin-Dampfkraftwagen der franzdsischen
Nordbahn. ’
(Rev. gén. des chemins de fer 1904, S. 11. Mit Zeichnungen.)
Versuche mit Kraftwagen sind frither auf den pfilzischen
und wiirttembergischen Bahnen, in Italien auf der Mittelmeer-
bahn, in Rulsland auf der Nikolaibahn, in Amerika auf der

Erie-, der Cincinnati-, der Hamilton- und Dayton-Bahn, in
Frankreich auf der Nordbahn, ferner mit Dampfkraftwagen der
Bauart Purrey auf der Paris-Lyon-Mittelmeer- und der
Orléans-Bahn gemacht.

Die Nordbahn stellte 1893 einen elektrischen Kraftwagen
ein mit Speicherbetrieb, der zwei Abteile fiir Reisende, ein
Gepickabteil und zwei Endbithnen hatte. 1896 baute sie
einen kleinern elektrischen Wagen, hauptsichlich fiir den Post-
dienst, dem man aber auch einen bis zwei Wagen fir Reisende
anhidngen konnte. Im Jahre 1901 ergaben Versuche, dals ein
elektrischer Wagen mit zwei Gleichstrom-Triebmaschinen eine
Entfernung von 90 km mit der Geschwindigkeit von 60 km/St.
zuriicklegen konnte.

Ferner wurden von der Nordbahn zwei verschiedene
Dampfkraftwagen gebaut, ein Serpollet-Wagen und der
hier zu beschreibende. FErsterer ist seit 1897 in Betrieb, hat
aber statt des Serpollet-Dampferzeugers einen kleinen
Turgan-Kessel erhalten. Die Bahn priift ferner einen
Dampfkraftwagen der Bauart Purrey, und einen Wagen mit
Verbrennungs-Triebmaschine und elektrischer Ubertragung.

Die Nordbahn will mit Hiilfe der Kraftwagen den Vor-
ortverkehr verbessern, indem sie ihn von den Fernziigen in
bekannter Weise ausscheidet.

Dabei wurde verlangt, dals keine neuen Drehscheiben
und = Ausweichgleise auf den Vorortbahnhofen notig werden,
und dals die Vermehrung der Kilometerzahl durch Verminde-
rung der Kosten fiir das Zugkilometer ausgeglichen wird.

Kraftwagen verschiedenster Bauart entsprechen diesen
Forderungen. Sie gestatten wegen der geringen Betriebs-
kosten auch in den wenig verkehrsreichen Tagesstunden Ver-
bindungen zu schaffen, wo dies mit gewohnlichen Ziigen nicht
moglich wire, da die Kosten in schlechtem Verhiltnisse zu
dem Verkehrsbediirfnis stehen wiirden.

Die franzisische Nordbahn hat fir den Bau von Kraft-
wagen folgende Bedingungen aufgestellt: :

1. Zugang zum Wagen durch End- oder Mittelbithnen der-
art, dafs das listige Tirschlielsen fortfillt; freier Durch-
gang von einem Ende zum andern, sodals nur ein
Schaffner notig ist.

2. Mindestens 50 Sitzplitze in drei Klassen, ein Gepéck-
abteil, aufserdem moglichst viel Stehplitze im Wagen
und auf den Endbithnen. Das Handgepick, Korbe an
Markttagen und Werkzeuge der Arbeiter sind auflserhalb
der Abteile fiir Reisende unterzubringen.

3. Der Wagen mufs nach beiden Xahrrichtungen gleich

leicht von einem Manne gefiihrt werden konnen.

Mittlere Geschwindigkeit auf ebener Strecke 60km/St.;

schnelles Anfahren, so dafs hiufige Aufenthalte weniger

Einflufs auf die Dauer der Fahrt haben.

5. Erneuerung des Wasservorrates frithestens nach 50 km

Fahrt.

Der hiernach erbaute Dampfkraftwagen ist von duBousquet
entworfen und hat sich gut bewshrt. Um die Bedingung 3)
zu erfillen, befindet sich in der Mitte ein Abteil fiir den
Fihrer, das 3150 mm breit ist und zwei Sitze hat, sodals der



165

Fihrer zur Fahrrichtung immer links sitzt. Der Wagenkasten
vor und hinter dem Fiithrerabteile ist nur 2410 mm breit und
auf eine Seite gesetzt, so dals der Fiihrer an der andern gut
vorbeisehen kann, Auch ist der Fufsboden des Fiithrerstandes
erhoht,

Hatte man den ganzen Wagenkasten auf zwei Drehge-
stelle gesetzt, so wire wegen der Einstellung in Krimmungen
die Breite des Wagenkastens in der Mitte beschrinkt gewesen.
Da aber grade dieser Teil breit werden mufs, um das Ge-
sichtsfeld des Fiihrers moglichst grofs zu halten, so hat man
sich fiir den Bau eines Wagens mit Gelenken entschieden.
Drei zweiachsige Wagen sind durch Gelenke zu einem Ganzen
verbunden.

Der mittlere Wagen enthilt Fiihrerstand, Schaffnerabteil,
Kessel, Triebmaschine und einen Gepickraum von 9 qm, der,
wenn notig, in ein Abteil ITI. Klasse mit 6 Sitzplitzen umge-
wandelt werden kann. An einem FEnde befindet sich der
Wagen III. Klasse mit 28 Sitzplitzen, Mittelgang und 12 Steh-
plitzen im Innern. Der Wagen am andern Ende enthilt ein
Abteil I. Klasse mit 8 Sitzplitzen und ein Abteil II, Klasse
mit 14 Sitzplitzen und 6 Stehplitzen. Der Zugang zum
Wagen erfolgt durch vier bedeckte Bithnen; auf den beiden
Endbiihnen sind noch je vier Stehplidtze vorhanden, ferner jé
zwei Klappsitze. An einer Langseite sind bei beiden End-
wagen bedeckte Kisten fiir Aufbewabrung von Handkorben
und dergleichen angebaut, die aber nur 940 mm hoch sind,
so dals sie die Aussicht vom Fihrerstande nicht beein-
triachtigen.

Unter den Wagenuntergestellen sind Kisten fiir Speicher
angebracht, die den Strom fiir die elektrische Beleuchtung
liefern., Ferner haben die Wagen Warmwasserheizung und
zwar wird das Wasser durch Dampf aus dem Kessel erwirmt.

Der mittlere Wagen hat 4300 mm Achsstand, eine Trieb.
achse und eine Laufachse von 1040 mm Raddurchmesser. An
die beiden Léngstriger sind 18 mm starke Bleche angenietet,
an welchen die beiden aulsen liegenden Zylinder, die Gerad-
fithrung der Triebachslager, die Gehinge fiir die untenliegenden
Federn und die Stiitzen des Triebwerkes befestigt sind. Die
Kurbeln tragen Gegengewichte.

Der Kessel der Bauart Turgan sollte leicht sein, wenig
Platz beanspruchen, Dampf fiir 100 P.S. liefern und soviel Wasser
fassen, dals der Fithrer nicht durch die Sorge um den Wasser-
stand in Anspruch genommen wird. Rost und Feuerraum
miissen soviel Heizstoff aufnehmen, dafs der Fithrer nur wihrend
des Aufenthaltes auf den Bahnhofen zu heizen braucht. FEr
hat einen walzenformigen Teil, in den zwei schrig nach unten
gerichtete Gruppen von Field-Rohren eingesetzt sind.

Der Kessel hat zwei Wasserstandszeiger, so dafs der
Fithrer den Wasserstand von jedem Stande aus leicht be-
obachten kann. Zur Kesselspeisung dient eine Kolbenpumpe
fir 20001/St. und eine Dampfstrahlpumpe fir 1500 1/St.

Zum Antriebe sind ein Hochdruckzylinder von 195 mm
und ein Niederdruckzylinder von 250 mm Durchmesser vor-
handen, der Kolbenhub ist 320 mm, das Zylinderraumverhéltnis
1,645, der Durchmesser der Triebrider 1040 mm, der Kessel-
druck 18 at; die Zugkraft betriigt bei Zufithrung von Frisch-

dampf zum Niederdruckzylinder 2160 kg, die Triebachslast
12,9t.

Die Zugkraft bezogen auf 1t des ganzen Gewichtes des
Fahrzeuges ist ungefihr 50 kg/t, so dafs schnelles Anfahren
gewihrleistet ist. _

Das Fihrerabteil enthilt die Vorrichtungen zur Hand-
habung des Wagens, zur Kesselspeisung und zur Handhabung
der Luftdruckbremse. Da zwei Plitze fir den Fithrer vor-
handen sind, mulsten die Umsteuerung und die Hebel der
Anfahrvorrichtung doppelt ausgefiihrt werden.

Bei 70 km/St. Geschwindigkeit war der Lauf des Fahr-
zeuges durchaus befriedigend. P—g.

Schnellwirkende Wechselbremse, Bauart Corrington.
Railroid Gazette 1904, XXXVI, 8. 254 m. Abb.

Zugtrennungen infolge von Auflaufen und Strecken treten
bei langen Ziigen besonders leicht ein, wenn die Bremsen bei
niedriger Geschwindigkeit gelost werden und weder auf der
Lokomotive noch auf den vordersten Wagen eine besondere
Bremskraft ausgeiibt wird. Um diesen Ubelstand zu beseitigen,
ist seit Jahren auf mehreren amerikanischen Bahnen mit bestem
Erfolge eine Anordnung von Westinghouse in Gebrauch, bei
der die selbsttiitige Luftbremse des Zuges mit einer nicht
selbsttdtigen fiir Lokomotive und Tender verbunden ist.

Die Handhabung langer Ziige auf Gebirgstrecken wird
durch Verwendung von Riickhaltventilen an den vorderen Wagen
sehr erleichtert. Doch gebrauchen die meisten Bahnen vor dem
Hinabfahren auf lingeren Gefillstrecken noch die Vorsicht, die
Bremsen naclisehen zu lassen, alle Rickhaltventile anzustelen
und Bremser auf dem Zuge zu verteilen, die bei Gefahr die
Handbremsen anziehen, Die Verwendung einer besonderen,
nicht selbsttdtigen Bremse fiir Lokomotiven und Tendey ver-
dient aber den Vorzug. Auch auf ebener Strecke kommen
leicht Zugtrennungen vor, wenn die Bremsen langer Ziige scharf
angezogen werden, um an einem bestimmten Punkte, etwa einem
Wasserkrahn, zu halten. Ferner ist das Abstolsen von Wagen
im Verschiebedienste mit der selbsttitigen Bremse allein nicht
moglich, weil die Hulfsluftbehilter bei hiufigem Anziehen der
Bremsen nicht schnell genug nachgefiillt werden. Auch hier
leistet die nicht selbsttitige Bremse gute Dienste.

Die Corrington-Bremse unterscheidet sich dadurch von
der Westinghouse- Anordnung, dafs alle Teile, die zur Be-
titigung der selbsttitigen und der nicht selbsttéitigen Bremse
am Fibrerstande noétig sind, zu einem Ganzen zusammengebaut
sind, wihrend bei Westinghouse die Ausriistung fiir die
nicht selbsttitige Bremse getrennt angebracht ist.  Das
Corrington- Fihrerventil vereinigt in einem Geh#use das
Steuerventil fiir die Lokomotiv- und Tender-Bremsen, das Druck-
minderungsventil fiir hohe Geschwindigkeiten, das Bremsventil
zur Handhabung der selbsttitigen Bremse an allen Wagen,
Speiseventil und Umstellhahn, das Handventil fiir die nicht
selbsttitige Bremse, dazu Speiseveuntil und zwei Absperrventile,
um unmittelbare Zufihrung von Prefsluft zu verhindern, wéhrend
die selbsttitige Bremse benutzt wird. Alle diese Teile stehen
in solcher Verbindung, dals beide Bremsen jederzeit unabhingig

24*
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von einander zusammen oder
konnen,

Der Handgriff fir die selbsttitige Brewse hat runden
Querschnitt; zu dem bei der gewohnlichen Westinghouse-
Bremse iiblichen Stellungen kommt noch eine zweite Fahr-
stellung hinzu; da zwei Speiseventile vorhanden sind, entsprechen
den beiden Falrstellungen des Hebels verschiedene Drucke in
der Bremsleitung, Der Handgriff fir die nicht selbsttitige
Bremse liegt ganz nahe bei dem fir die selbsttiitige, ist aber
kleiner und hat viereckigen Querschnitt, so dafls eine Ver-
wechselung leicht zu vermeiden ist.

An das Gehduse des Corrington-Fihrerventiles schliefsen
vier Leitungen an; zum Hauptluftbehiilter, zu den Hilfsluft-
bebiltern auf Lokomotiven und Tender, zu den Bremszylindern
ebenda und zur Zugleitung, ferner sind zwei Anschlisse zu
Druckmessern vorhanden, die den Druck im Hauptluftbehilter
und in der Zugleitung anzeigen.

Fiir Vorspanndienst ist ein besonderes kleines Ventil ein-
gebaut; wird dieses bei der zweiten Lokomotive geschlossen und
der Hebel des Bremsventiles auf Abschlufs gestellt, so wird die
Bremse der zweiten Lokomotive nebst der ihres Tenders von
der ersten Lokomotive aus ebenso betiitigt, wie die der Wagen.

Die drei Schieberventile, die in die Zugleitung vom Haupt-
luftbehilter zu der Zugleitung oder zu den Bremszylindern von
Lokomotiven und Tender eingebaut sind, liegen so, dafs kein
Schmutz zu den drei zugehorigen kleinen Speiseventilen ge-
langen kann.

Durch abwechselnde Benutzung der selbsttitigen und nicht
selbsttitigen Bremse auf langen Gefillen kano Erhitzung der
Radreifen vermieden werden,

getrennt gehandhabt werden

P—g.

» Gewinnung der Metalle auf elektrischem Wege.

Dr. A. Neuburger behandelte die Verwendung des
elektrischen Stromes bei der Erzverhiittung im Vereine deutscher
Maschinen-Ingenieure, *)

Werner v. Siemens hat schon zu Anfang der 70er
Jahre ausgesprochen, dals es mit der Zeit gelingen werde, alle
Metalle, und darunter in erster Linie das Eisen, auf elektrischem
Wege darzustellen. Dieses Wort ist heute in Erfillung gegangen.
Die meisten Metalle, unter anderen das Kupfer, das Nickel, das
Zink werden heute mit Hilfe des elektrischen Stromes gewonnen,
insbesondere in Amerika hat die elektrische Verhiittung solchen
Aufschwung genommen, dafs die dort auf elektrischem Wege
ausgebrachten Metalle wegen ihrer Reinheit und ihrer billigen
Erzeugung die Marktlage in Europa zum Teil wesentlich be-
einflussen, Wihrend die elektrische Gewinnung der genannten
Metalle nur verhiltnisméfsig geringe Schwierigkeiten bot, schien
es lange Zeit, als ob Werner von Siemens bei seiner Vor-
hersage hinsichtlich des Eiseus, unseres wichtigsten Metalles,
Unrecht haben sollte, Nachdem wihrend mehrerer Jahrzehnte
die Versuche der elektrischen Eisendarstellung gescheitert waren,
wurde im Jahre 1900 doch das erste Eisen auf elektrischem
Wege dargestellt, und seitdem sind bereits etwa ein Dutzend

*) Ausfiibrlich in Glaser’s Annalen.

Anlagen entstanden, in denen die elektrische Elsendarstellung
gewerbsmifsig betrieben wird.

Zunichst war es Wilhelm Siemens, der seinen Bruder
Werner wirksamst unterstiitzte und in den Jahren 1878 und
1879 die englischen Patente Nr. 4208 und 2210 erhielt.
Hinfort begann eine rege Titigkeit auf dem Gebiete der elek-
trischen Eisendarstellung, und es sind hier als Erfinder zu
nennen: Laval, Crorﬁpton und Dowsing, ’ITauss‘ig,
Urbanitzky und Fellner, Wikstréom, Rossi, Heib-
ling und andere.

Einen durchschlagenden erolg erzielten aber erst im
Jahre 1900 gleichzeitig und unabhingig von emander der
italienische Genie-Hauptmann Ernesto Stassano, der Dr. ing.
Heroult in La Prazin, Savoyen, und Kjellin zu Grysmge in
Schweden.

Die von diesen Erfindern angegebenen Ofen befinden sich
durchweg in Léindern, die reich an Wasserkriften ' und zum
Teil auch an Erzen sind. Es fragt sich nun, ob ldiejenigen
Lander, in denen die Elektrizitit zu hohem Preise aus Kohle
erzeugt werden mufs, auf dem Gebiete der elektrischen Eisen-
und Stahldarstellung jenen gegeniiber zuriickstehen miissen,
Malsgebende Sachkundige sind darin einig, dals die elektrische
Eisenverhiittung in diesen Lindern einen aussichtsvollen Zweig
der Technik bilden wird, wenn man die in den Abgasen der
Hochofen zu Gebote stehende, oder auf sonst irgend eine Weise,
etwa aus Torfgas billig erzeugte Arbeit verwendet.

Von diesem Gesichtspunkte aus hat Dr. Neuburger in
Gemeinschaft mit dem franzosischen Metallurgen Minet den
Neuburger-Minet’schen Ofen entworfen. Dieser bezweckt
die gleichzeitige Ausnutzung dreier Wirmequellen, nidmlich:

1. der brennenden oder nicht brennenden Hochofengase ;

2. der armen oder reichen brennenden Gase, die von Gas-
erzeugern oder Gasanstalten geliefert werden;

3. der Elektrizitdt in Form des die zu behandelnden Stoffe
durchflielsenden Stromes oder in Form eines Lichtbogens.

Die Verarbeitung der reinen, nicht oxydischen Erze erfolgt
nach dem Prefskuchenverfahren von Professor Mathesius und
die Verfahren von Ruthenburg und von Couley.

Dr. Neuburger ist der Ansicht, dafs Deutschland der
zukiinftigen Entwicklung der elektrischen Verhiittung des Eisens
nicht nur ohne alle Befiirchtungen, soudern sogar mit grofsen
Hoffnungen entgegensehen konne.

Neue Hochbordwagen der franzdsischen Siidbahn von 50 t
Tragfihigkeit.
(Revue générale des chemins de fer April 1904, S 267. Mit
Zeichnungen.) ‘
Wegen der stindig anwachsenden Erzbeférderung hat die
franzosische Siidbahn-Gesellschaft versucht, Hochbordwagen mit
grofserer Tragfihigkeit zu erbauen, da die bei den verschie-
densten Eisenbahngesellschaften gebrduchlichen Gattungen der
offenen Giiterwagen zu grofses Eigengewicht haben. Die iib-
lichen Wagen von 6t, 8t und 16t Eigengewicht laden 10 t,
20 t und 30 t, das Eigengewicht betriigt 60°/,, 40°/, und 53°/,
der Ladung, Aufserdem stellt sich bei tragfihigeren Wagen
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das Verhiltnis der beanspruchten Gleislinge zur geforderten
Last ungleich giinstiger als bei den Wagen der bislang iblichen
Bauart, Wihrend ein gewohnlicher 15t Wagen zwischen den
Buffern 7,6 ™ mifst, also 100t Last ungefihr 50 ™ Gleislinge
beanspruchen, nehmen zwei Wagen der neuen Bauart zu je
50t nur 24 ™ Gleis ein, ein Vorteil, der nicht zu unter-
schiitzen ist,

Die Siidbahngesellschaft hat daher versuchsweise fiir den
Dienst in regelmifsig verkehrenden Ziigen 10 neuc Wagen von
50t Tragfihigkeit erbauen lassen, Die beiden Drehgestelle
der Wagen konnen hintereinander auf Drehscheiben von 4,2 @
Durchmesser. gedreht werden.

Alle Rider des Wagens werden gebremst. Dle mit Bremser-
hiuschen ausgestatteten vierachsigen Drehgestellwagen bestehen
aus dem aus geprelsten Stahlblechen verfertigten Wagenkasten
iiblicher Bauart und dem aus zwei inneren und zwei dulseren,
im ganzen aus vier Lingstrigern und vier Quertrigern ge-
nieteten Rahmen, dessen Bufferbohlen gegen die Quertriger
durch Streben abgesteift sind. Der Rahmen ist auflserdem durch
kastenartige Versteifungen verstirkt, an denen die Drehgestell-
drehzapfen und die Zugvorrichtung sitzen. Die Bauart des
ebenfalls aus geprelstem Stahlbleche hergestellten Drehgestelles
bietet nichts Bemerkenswertes., Einzelheiten sind aus den Ab-
bildungen der Quelle zu ersehen.

Auch bei versuchsweiser Belastung mit 82t zeigten sich
keine schiddlichen Einflisse oder bleibenden Verdnderungen,
Die Pfeilhohe der Durchbiegung betrug 8,5 ™™, In Zukunft
koonte man daher die Wagen aus schwicheren Blechen her-

stellen, wodurch sich das Gewicht auf 14 t und das Verhiltnis

zur Nutzlast auf 27°/, herabmindern wiirde.

Die Hauptabmessungen sind folgende: Gewicht = 15,41,
Linge zwischen den Buffern = 11,93 ™, Drehzapfenentfernung
= 7,2 @, Drehgestellinge = 3,024 o, R—I1.

45t Kokswagen der Cambria Steel Co.

(Railroad Gazette 1904, Juni, XXXVII, S. 4. Mit Abbild.)

Der Wagen hat acht Bodentrichter, deren Offnungen alle
auf einer Seite liegen. Der Abstand der Trichtermitten stimmt
iilberein mit dem von zwei Becherwerken, die beim Entladen
die Koks auf die Gichtbiihne der Hochdfen heben; der Wagen
kann also mit viermaligem Verstellen ganz entladen werden.
Die lichte Linge des Wagenkastens betrigt 14630 ™™, seine
lichte Breite 3022; die Oberkante der Winde liegt 4039 mm
iiber S.0. Der Wagen ruht auf zwei zWeiachsigen Drehgestellen
mit 10973 ®» Mittenabstand. Das Untergestell besteht aus
zwei in der Mitte liegenden Léngstrigern aus 380 ™2 hohen
L-Eisen, einem Lingstriger aus 228 ™ hohen [-Eisen auf
der Seite, die keine Entladetffnungen hat und entsprechenden
Querverbindungen und Versteifungen. Die Entladedffnungen
sind 762 ™™ breit, 685 ™™ hoch. Zum Verschlie[sen dicnen
Eisenstidbe, die mit einem Ende rechenartig durch Querstiicke
verbunden sind. Mit einer solchen Vorrichtung lifst sich beim
Entladen leichter ein Verschlufs herstellen, als mit einer ge-
wohnlichen Tiir, da die Zinken der Rechen sich leicht in die
ausfliefsenden Koks eindriicken lassen. Der Wagen wiegt leer
25 t. P—g.

3/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der englischen Great-

_ Lentral-Bahn.. .
(Engineering 1904, II, Dezember, 8. 889. Mit Lichtbild und Zeich-
nungen.)

Beyer, Peacock und Co. in Manchester haben fiir
die englische Great-Central-Bahn nach den Entwiirfen des Loko-
motiv-Ingenicurs dieser Bahn, J. G. Robinson, zwei 3/5 ge-
kuppelte Schnellzug-Lokomotiven mit vorderm, zweiachsigem
Drehgestelle von folgenden Hauptabmessungen gebaut:

Zylinderdurchmesser d 495 und 483 m®

Kolbenhub 1 660 <«
Triebraddurchmesser D . 20587 «
Heizfliche 177,53 qm
Rostfliche . 2,42 «
Verhiiltnis von Hexzﬂache zu Rostﬂache . 733
Dampfiberdruck p . 12,7 at
Heizrohre, Linge . 4683 mm

« Durchmesser aufsen . . . . Bl «

« Anzahl . 221
Triebachslast 53,34 t
Dienstgewicht 68,73 t
Wasserinhalt des Tenders 14,78 cbm
Kohlenvorrat 6,6t

Zugkraft 0,5 (11

pP 4992 und 4753 kg

—k.

Selbstfahrer gegen Eisenbahnwagen und gewdhnliche Wagen.

Zur Losung der Frage, ob die Einfihrung von Selbst-
fahrern den Eisenbahnen geschadet hat, und wenn noch nicht,
ob sie eine solche Wirkung in Zukunft haben wird, ferner,
ob das Wagenbau-Gewerbe darunter leidet, iiberreichte Herr
Ridgely, der amerikanische Konsul in Nantes, an die ver-
schiedenen Fachschriften und Sachverstindigen in diesen beiden
Betriebszweigen einen Fragebogen.

Die Fragen, die er dem Wagenbau-Gewerbe gestellt hat,
sind etwa folgende:

1. Hat der Fortschritt der Erzeugung von Selbstfahrern dem
Wagenbaue bedeutend geschadet?

2. Finden die Wagenbauer einen Ersatz fiir diesen Verlust
in den Auftrigen fiir das Polstern und das Herstellen
der Oberteile der Selbstfahrer?

3. Haben die neuen Werke, die nur Selbsttahrerkasten her-
stellen und polstern, den Wagenbauanstalten geschadet?

Die Zeitschrift »Le Guide du Carrossier« antwortet, dafs
die Erzeugung von Selbstfahrern die Wagenbauer beunruhigt
und ihnen geschadet hat; diejenigen aber, die schon Wagen'
und Pferde besafsen, haben sie beim Kaufe eines Selbstfahrers
nicht abgeschafft. Die Zahl der in Paris hergestellten Luxus-
wagen nimmt ab,  Der Schaden aber, der den Wagenbauern
erwichst, ist auch den Stralsenbahnen zur Last zu legen. In
Frankreich iiberhaupt ist die Anzahl Luxuswagen gestiegen;
die Pariser Wagenbauer haben durch Ausfuhr ihren Umsatz
vermehrt. Ferner senden die Bauanstalten von Selbstfahrern



die mit Maschinen versehenen Gestelle an die im Orte wohnen- | der grofsten Frankreichs, sagt, dafs die Eisenbahndirektoren

den Wagenbauer zur Ausstattung, was den letzteren einen
Vorteil bietet.

Der Herausgeber von »La Carosserie Francaise« sagt, dals
der Selbstfahrer der Erzeugung von Luxuswagen geschadet hat;
letztere haben hingegen etwas durch Kastenbau und Polstern
fir Selbstfahrer gewonnen, aber wenig, weil den Arbeitern
diese Arbeit noch ungewohnt war. Im ganzen haben die Wagen-
bauer verloren.

Betreffs der Eisenbahnen schrieb der Vorsitzende der fran- |

z0sischen Westbahn, dafs die Selbstfahrer dieser Bahn gar
keinen Schaden zufiigen,
Der zweite Vorsitzende der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn,

‘ das neue Gewerbe willkommen heifsen sollten; denn sie haben
i nicht nur die Selbstfahrer zu beférdern, sondern die Zahl der

Reisenden vermehrt sich schon, da man lieber reist als frither.
Er betrachtet die Erzeugung von Selbstfahrern als eine Hilfe,
nicht als Schidigung.

Herr Mayer von der Paris-Orléans-Bahn schreibt, er
habe noch keine Abnahme in der Einnahme seiner Bahn be-
obachtet, die eine Folge des neuen Gewerbes wire. Nicht
nur durch das Zuriickbefordern der Reisenden, deren Selbst-
fahrer verungliickte, sondern auch im allgemeinen erwachsen
der Bahn Vorteile. Ferner fallen der Bahn die Fracht der
Robhstoffe und hiiufig der Selbstfahrer selbst zu, R. G.

Signalwesen,

Stérungen selbsttitiger Blocksignale durch Frost,
(Railroad Gazotte 1904, S. 242)
Storungen selbsttitiger Blocksignale 'treten hauptsiichlich
im Winter bei plotzlichem Wirmewechsel auf, im Sommer nur
nach schweren Gewittern.

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben iiber viele Eigen-.

timlichkeiten oder Launen beim Versagen von Signalvorrich-
tungen Klarheit gebracht. Frost und Eis tragen meist die
Schuld, wenn »Ursache unbekannte« angegeben wird, Das in
Kiésten eingeschlossene Getriebe von Signalen, ist in dhnlicher
Weise wie Gras, Ziune und Bretterfulssteige dem Niederscilage
von Tau und Reif ausgesetzt. Tau bildet sich in der Nacht,
Reif am Morgen.

) Die Luft enthilt stets Feuchtigkeit, warme Luft mehr, als
kalte. Ist sie mit Wasserdampf gesittigt, so schligt jede
Wirmeerniedrigung einen Teil nieder. Tau bildet sich am
leichtesten auf solchen Korpern, die durch Strahlung ihre Wirme
schoell abgeben und so schnell kalt werden, wie Gras in der
Nacht. In windigen Nichten bildet sich kein Tau, weil die
Luft stindig wechselt und nicht kalt genug wird. Sinkt die
Wirme des Grases unter Null, so gefriert die Feuchtigkeit zu
weilsem Reife.

Niederschlag von Feuchtigkeit in geschlossenen Réumen
ist am Morgen zu beobachten, wenn die Sonne aufgegangen ist,
wobei der Himmel nicht wolkenlos zu sein braucht. Die Wirme
der Sonne prallt gegen die Erde und wird als dunkele Wirme
zuriickgestrahlt. Die Wirme der Sonne wird in gerader Linie
auf die Erde ibertragen, ohne die umgebende Luft zu er-
wiirmen, aber die Erdwirme strebt, sich gleichmiifsig auf die
umgebenden Korper zu iibertragen. Dieser Umstand richtet
am meisten Schaden an. Die Luft, welche Eisengehdiuse um-
gibt, nimmt Wirme von der Erde auf, die Wirme des Metalles
steigt, es iibertriigt seine Wirme auf die eingeschlossene Luft.
Wo Holz zum Schutze der Vorrichtungen benutzt wird, erwirmt
sich die Luft im Innern langsam, sodals die Metallteile sich
gleichzeitig erwiirmen koénnen. Ist kein Holz vorhanden, so
steigt die Wirme der eingeschlossenen Luft schnell, wiihrend
die der eingeschlossenen Metallteile noch unter Null ist. Dieses
plotzliche Steigen der Wirme, nicht wie oft angenommen wird
die Kilte, bewirkt Storungen. Feuchtigkeit aus der Luft schligt

sich auf den Metallteilen nieder, gefriert und haftet fest.
Steigt die Wiirme weiter, so verwandelt sich der Reif in Wasser.
Hiufig sieht man grofse Tropfen auf allen Metallteilen im
Innern der Kisten, am stirksten auf Kupfer, Stahl und Guls-
eisen.  Platin, Neusilber und Metallmischungen gelten als Ersatz,

Folgt auf das plotzliche Steigen der Wéirme schnelles
Sinken, so scheint die warme Luft, die von auflsen bereits etwas
Feuchtigkeit aufgenommen hat, die Feuchtigkeit von den ver-
schiedenen Metallteilen nicht mehr aufnehmen zu konnen:; so-
bald das Fallen beginnt, wird ein Teil der Luftfeuchtigkeit
innerhalb des Kastens auf die Teile niedergeschlagen, Diese
kleine Wassermenge gefriert zu Eis und bewirkt manchmal,
dafs wichtige bewegliche Teile zusammenfrieren. Es dauert
meist drei bis finf Stunden, bis die Metallteile sich auf Luft-
wirme erwirmt haben. Man kann dies beocbachten, wenn man
den Kasten offnet und darauf achtet, wie schnell die einstrémende
Luft den Reif entfernt; geringe Niederschlige verschwinden
sofort. Nun schliefse man den Kasten wieder und warte eine
halbe Stunde; obwohl Luft- und Metallwirme gleich sind, wird
sich doch wieder Reif gebildet haben. ’

Storungen durch diese Verhiltnisse treten in den Monaten
November bis Januar ein, selten im Oktober und Februar, am
hiiufigsten in Gegenden mit sehr feuchter Luft.

Versuche, die Storungen zu verhindern, sind. mit mehr
oder weniger Erfolg gemacht. Man hat Kisten gebaut, die
auf allen Seiten aus zwei Lagen schmaler Bretter bestehen mit
einem Eisenrahmen aufsen, sodals sich die Innenwiirme nicht
rasch findern kann. Man befestigt die Kisten an Masten in
entsprechender Hohe iiber dem Erdboden, sodals die Luft
ringsum gut in Bewegung kommen kann., Man macht die
metallischen Oberflichen moglichst klein, so dafs die Menge
des Niederschlages verringert wird. Man sucht mit moglichst
wenig beweglichen Teilen auszukommen und sorgt fir gute
Zuginglichkeit und leichte Beaufsichtigung.

Bei den elektrisch gesteuerten Prefsluft - Signalen, bei
welchen im allgemeinen keine Storungen eintreten, kommt es
manchmal vor, dafs in den Ventilen Wasserniederschlige ge-
frieren und schnelles Arbeiten hindern. Bei den elektrischen
Signalen ist die Triebmaschine dadurch Storungen ausgesetzt,
dafs der Stromwender sich mit Reif iiberzieht, sodals die Birsten
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nicht mehr anliegen. Um den Niederschlag von Feuchtigkeit
zu verhindern, hat man den Stromwender mit einem Oliiber-
zuge versehen; das hilft. in weniger schweren Fillen; besser
ist eine Bedeckung mit Flanell oder Filz, aber selbst das hat
schon versagt. Bringt man an eisernen Kisten seitlich zwei
Offnungen so an, dafs die Luft wechselt, dafs aber kein Regen
eindringen kann, so hilft dies bei etwas windigem Wetter.
Hort der Luftzug aber auf, so erscheinen wieder Storungen.
Mehrere Versuche, Luftzug zu erzeugen, sind fehlgeschlagen.
Wenn man die Ausggbe gerechtfertigt finde, so wire die Auf-
stellung eines kleinen Fliigelgeblises mit elektrischem Antriebe
der zuverlissigste Ausweg. Wie durch Wechsel der Luft, kann
man auch durch deren Trocknung wirken. Dies ist mit
Schwefelsiure, Atzkalk und Chlorkalk versucht.

Die Erzeugung von Wirme durch Heilswasserbehilter,

elektrische Heizspulen und Petroleumlampen hat sich nicht be-
wihrt. In einem Falle wurde der Versuch so weit getrieben,
dals ein grofses Feuer auf dem Erdboden neben dem Kasten
gemacht wurde, um die Luft zu trocknen, aber ohne Erfolg.
Ausfiittern von Eisenkisten mit Weilstannenholz oder mit Haar-
filz hat sich gut bewiihrt,

Bei den durch Kohlensiure*) betitigten Signalen ist Ein-
frieren kaum miglich. Nur wenn in dem Gase selbst Feuchtig-
keit enthalten ist, kann sich auf dem Ventile Reif bilden und
Versager veranlassen. Ist das Gas trocken, so saugt es, wenn
das Signal auf »Fahrt« gestellt wird, alle Feuchtigkeit, die in
dem Kasten enthalten ist, auf und macht die Eisbildung
unmoglich, P—ag.

Vorrichtung zum Anhalten eines Zuges auf freier Strecke.**)

Die Vorrichtung steht mit der Dampfleitung der Loko-
motive in Verbindung und wird durch ein Ventil mit Schleif-
schliissel als Ventilheber betétigt. An geeigneten Stellen der
Strecke sind Anschlagstifte angebracht, die abhiingig oder un-
abhéingig vom SHalt«-Signale aufgestellt und umgelegt werden
konnen. Wenn diese Anschlige mit dem Schleifschliissel der
Lokomotive in Berithrung kommen, tritt die Verrichtung in
Titigkeit und der Zug kommt ohne Zutun des Fihrers oder
des Heizers dadurch zuam Halten, dafls der Dampf abgestellt,
die Bremse ausgeldst wird und eine Signalpfeife ertont.

Die Einstellung der verschiedenen Hebel hingt von der
Stellung eines Zweiweghahnes ab. Der Habn und ein an ihm

*) Organ 1904, S. 96.
**) D. R.-P. Nr. 132190.

befestigter Fliigel werden durch Streckenanschlige um einen
Winkel von 90° umgestellt. Dabei stromt der durch ein Zu-
leitungsrohr vom Kessel kommende Dampf durch die Hahn-
bohrung in ein zu einem Zylinder fiihrendes Rohr. Der Dampf
driickt auf den Kolben dieses Zylinders, welcher sich in diesem
Falle nicht wie gewohnlich lings der Mantellinien bewegt,
sondern um eine in Stopfbiichsen gefiilhrte Achse dreht. Die
Drehbewegung des Kolbens ist auf 90° beschriinkt. Auf der
Kolbenstange ist eine Kurbel befestigt, welche mit ihrem Zapfen
in die Kurbelschleife eines Gestinges eingreift. Das Gestinge
ist in geeigneten Fihrungen gegen seitliche Verschiebung ge-
sichert und erfihrt auf diese Weise durch die Kurbelschleife
eine lotrechte Verschiebung. Das Gestinge lduft in ein Fiib-
rungsglied aus, in letzterm ist der Handhebel fiir.die Dampf-
bremse gefithrt, und zwar entspricht die Bewegung des Fiihrungs-
gliedes und des mitgenommenen Handhebels genau der iiblichen
Bewegung zur Auslosung der Dampfbremse. Das Fithrungsglied
ist selbst in seiner lotrechten Bewegung gegen seitliche Ver-
schiebung gesichert und triigt an seinem. obern Ende ein Ge-
lenk, an welchem eine Stange angreift.

Ein daran sitzender Winkel dient zur Ubertragung der
lotrechten in eine wagerechte Bewegung in der Weise, dals
die Abwirtshewegung des Gestinges, also die Drehung des
Winkels um 90° eine wagerechte Verschiebung der Schleife
bedingt, welche den Handhebel des Dampfeinlalsventiles mit-
nimmt,

Die Verbindung der wagerecht gefiihrten Schleife mit dem
Winkel erfolgt durch eine Querstange, die in Gelenken drehbar
angeordnet ist. Weiter bedingt die Bewegung des Winkel-
hebels auch die Bewegung eines Schubkurbelgetriebes, durch das
die Signalpfeife angestellt wird.

Wird der Hahnfligel nach erfolgter Auslosung der Ein-
richtung in seine Grundstellung zuriickgedreht, so wird der
im Zylinder befindliche Dampf durch den Hahn auspuffen und
der Winkelzug in seine urspriingliche Lage zuriickgebracht.
Die Anordnung des Winkelzuges ist so getroffen, dals der
Lokomotivfithrer in der Bedienung der verschiedenen Hebel
nicht gehindert ist. '

Mit jedem Streckenanschlage kann eine elektrische Signal-
einrichtung im Stations-Dienstzimmer verbunden werden, die
dem Stationsbeamten angibt, ob und wo der Zug durch einen
Streckenanschlag zum Stehen gebracht ist. ,

Die Einrichtung kann an jeder Lokomotive angebracht
werden, ohne dafs eine Verdnderung der Hebelanordnung fir
Dampfbremse und Dampfkolben vorgenommen werden mufs.

Bet

Hiilfsziige der Pennsylvania- und der Chicago- und Nordwest-Bahnen.
(Railroad Gazette 1904, S. 169 und 171.)

Bei der Pennsylvania-Bahn sind Hilfsziige auf allen
wichtigen End- und Anschlufsbahnhéfen, im ibrigen in Ent-
fernungen von 80 km aufgestellt. Jeder Zug untersteht einem
Werkmeister und einem Aufseher, welcher zugleich den Dampf-
kran bedient. Aufser Dienst stehen die Ziige in den Wagen-
werkstédtten an besonderer Stelle in der Nihe des Vorratlagers.

rieb.

Der Krankessel steht stets unter Dampf. Ein Mann ist bei
jedem Zuge fiir den Zustand der Werkzeuge und Ausriistungs-
gegenstinde verantwortlich, er fordert sie vom Lagerhause an;
bei Unfillen gibt er die Werkzeuge aus und hat nachzusehen,
dafs jedes Werkzeug vor Abfahrt des Zuges an seiner Stelle
ist. In der Regel werden dem Zuge 8 bis 10 Mann beige-
geben; werden mehr Leute gebraucht, so werden Arbeiter aus
den Wagenwerkstéiitten befohlen. In diesen arbeiten nachts
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stets etwa 40 Mann, die fir Nachtarbeit auf der Strecke
bereit stehen. Sind bei ecinem Unfalle Reisende getitet oder
verletzt, so wird ein Arzt und ein Krankenwagen moglichst
schnell an Ort und Stelle gebracht. _

Hauptaufgabe des Hilfszuges ist die Beseitigung von Ver-
kehrshindernissen, damit die Strecke moglichst bald wieder frei
wird; aufserdem soll er mdglichst viel von den Wagenladungen
bergen, damit die Schadenersatzanspriiche niedrig ausfallen,
Der Zug fihrt 25 Anzige aus weilsem Segeltuche mit, die
von den Mannschaften angelegt werden, wenn sie mit Fleisch-
ladungen zu tun bekommen, ferner eine grofse Zahl von Ge-
treidesiicken und Wagendecken zum Fassen und Zudecken von
Getreide und andere Waren. Sehr oft entstehen Unfille da-
durch, dafls sich Tiiren beladener Kohlentrichterwagen offnen;
die auf die Schienen fallende Ladung bewirkt hierbei Entgleisen
des Wagens. Zum Wiederaufladen der Kohle wird ein Eimer
mitgefihrt. Er wird auf den Boden gestellt, vollgeschaufelt,
mjt dem Krane gehoben und durch Offnen seines Bodens in
einen darunter stehenden Wagen entleert. Liegt die Kohle auf
lingerer Strecke verteilt, so wird eine eigens hierfir mitge-
nommene Schaufel auf dem Boden entlang gezogen, um die
Kohle zusammenzuscharren. :

Die Wiederherstellung der Gleise und des Unterbaues ist
Aufgabe der Mannschaft, die fiir gewohnlich die Bahnunter-
haltung besorgt. Jeder Hiilfszug fiihrt einen Dampfkran von
75t Tragfibigkeit mit. Der Haken bestreicht einen Kreis von
4,8 ™ Halbmesser, Die Probelast des Kranes betrigt 100 t.
Fir schnelleres Heben kleinerer ILasten ist ein besonderer
Haken vorhanden. Gute Beleuchtung ist vorgesehen. Dem
Olbehiilter wird durch eine Luftpumpe Luft zugefihrt. Mit
dem Krane lduft ein offener Giiterwagen, auf dem schwere Werk-
zeuge, mehrere vollstindige Drehgestelle, Schienen, lange Hoélzer
und dergleichen verladen sind, Ferner fihrt der Zug zwei
Werkzeugwagen, deren Wagenkasten 14 ™ lang sind. Sie haben
‘an den Seiten und an den Stirnwinden Tiren und offene Biihnen,
sind sonst wie Personenwagen gebaut und ruhen auf je zwei
zweiachsigen Personenwagen - Drehgestellen. Unter der Mitte
der Wagenkasten sind Behilter fir Werkzeuge angebracht.
Der erste Wagen dient fiir die schwereren kleinen Werkzeuge,
fur Wasserdruck-Winden, Bahnwerkzeuge, Brecheisen, Schlitten,
Schaufeln, Schraubenschliissel, und enthilt entsprechende Be-
hilter und Fécher,

Der zweite Wagen ist durch eine Querwand in der Mitte
geteilt. Das eine Abteil enthilt an den Winden eine Reihe
niedriger Behilter fiir kleine Werkzeuge, in der Mitte ecinen
breiten Gang. Dieser Teil des Wagens dient der Mannschaft
als Aufenthalt withrend der Fahrt. Fiir Werkmeister und Auf-
seher sind an der Querwand kleine Pulte angebracht. Der
andere Teil des Wagens hat breite, tiefe Behilter fir Taue,
Seile, Ketten und Flaschenzige, Am &ufsersten Ende stehen
ein kleiner Ofen und Speiseschrinke. Die Behilter sind mit
Kissen bedeckt und-konnen als Schlaflager oder als zeitweiliges
Lager fir Verunglickte benutzt werden.

Die Ausrtistung umfafst teils gewohnliche Werkzeuge, teils
eigenartig gestaltete Werkzeuge und Vorrichtungen, die allmilig
aus anfangs rohen Liickenbiifsern zu ihrer jetzigen, zweckmifsigen

Form vervollkommnet sind. So mufsten, als statt holzerner
Wagenuntergestelle solche aus Eisen eingefiihrt. wurden, wieder
andere Werkzeuge ausgebildet werden.  Die wichtigsten sind
in der Quelle abgebildet; unter anderm ein Hebebalken, an
dessen Mitte der Kranhaken angreift, wihrend an den Enden
Tauschlingen aufgehiingt werden, die an ihren untern Enden
mittels Haken unter das Wagenuntergestell greifen. Will man
nur ein Wagenende heben oder will man den Wagen nach der
Seite kippen, so bedient man sich nur einer dieser Schlingen.
Die Haken sind verschieden fiir Holz- und Eisenuntergestelle.
Statt der Tauschlingen konnen auch runde Stangen mit Haken
an jedem Knde an den Hebebaum gehingt werden. Ferner
sind besondere Ketten zum Heben von Radgestellen vorhanden,
Haken mit scharfen Spitzen, die in Verbindung mit Tauen zum
Heben oder Fortziehen sperriger Hindernisse dienen, Ketten
mit einem steigbiigelformigen Eisenteile, die schnell um, Triger
herumgelegt werden konnen, ein Schmiedestiick, das im Innern
der Feuerkiste quer iiber die Feuertirofinung gelegt wird, wm
am hintern Ende der Lokomotive ziehen zu konnen, Drahtseile,
die zum Heben um Lokomotivkessel gelegt werden, mit Ketten-
gliedern an jedem Ende, Alle diese Werkzeuge sind fiir
schnelles Einbaken in Ringe oder Kettenglieder eingerichtet.
Die Einrichtung der Hilfsziige bei der Chicago- und Nord-
west-Bahn ist ganz dhnlich. Diese verwendet 50 t Dampfkrine,
die aber nicht stindig unter Dampf gehalten werden, da die
Erfahrung gezeigt hat, dals der erforderliche Dampf stets zu
Gebote steht, bevor der Hiilfszug die Unfille erreicht. Tags
wird die Begleitmannschaft durch ein verabredetes Pfeifensignal
aus den Werkstidtten zur Abfahrt herbeigerufen. Durchschnitt-
lich steht der Zug am Tage in 20, bei Nacht in 30 Minuten
zur Abfahrt bereit. Der Zug besteht aus dem Krane, zwei
Werkzeugwagen, einem »blocking«-Wagen fiir Aufriumungen,
zwei offenen Giiterwagen fiir Drehgestelle, einen fir Schienen,
Weichen und dergleichen, einem Speisewagen, der auch 10 Lager-
stitten enthilt, sodals er als Schlafwagen fir die Mannschaft,
oder als Krankenwagen fiir Verletzte dienen kann. FEr enthilt
einen Kochofen, einen Ofen fir warmes Wasser, Lebensmittel-
vorrite, Bettzeug, Verbandzeug, Arzneien, Operationstisch, Trag-
bahre, Vorschriften #ber Verhalten vor Ankunft des Arztes.
Eine ausfiithrliche Liste der in dem Schranke fir den Arzt
mitgefiihrten Gegenstinde ist in der Quelle veroffentlicht, ebenso
eine Liste der ganzen Ausristung des Hillfszuges, P-g.

Hoherer Druck in der Bremsleitung bei Personen-Ziigen,
(Railwoad Gazette 1904, XXXVI, S. 863.)

J. P. Kelly berichtet, dals bei amerikanischen Bahnen
der Bremsleitungsdruck auf 6,3 at gesteigert worden ist, ohne
Anwendung von Druckminderungsventilen*), ohne dals Schleifen
der Rider eingetreten wiren. '

Bei einer Bahn konnte der Leitungsdruck fiir alle
Lokomotiven von 4,9 auf 6,3 at gesteigert werden ohne Anderung
in der Ausriistung; Voraussetznng ist hierfiir, dafs das Brems-
gestinge die grofsern Krifte enthilt.

Das Bremsgestiinge neuerer amerikanischer Personenwagen

*) Organ 1897, S. 228; 1902, 8. 41.
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und Lokomotiven ist selbst fir 7,7 at Leitungsdruck noch stark

genug. Man sollte deshalb diesem Druck méglichst anwenden.
Dabei diirfte aber ein zuverldssiges, selbsttiitiges Druck-f

minderungsventil am Bremszylinder, das dessen Druck bei Ge- |

schwindigkeiten unter 82 km/St. erniedrigt,

behren seien. :

nicht zu ent- |

Ein solches Ventil diirfte aber nur dann seinen Zweck er- |
fillen, wenn alle Fahrzeuge eines Zuges gleichmiifsig gebremst
werden. Werden Iokomotive und Tender schwicher gebremst,
als die Wagen, so ziehen sie den Zug noch eine Strecke
vorwirts, nachdem die Wagenrider angefangen haben, zu schleifen.

Nach den Erfahrungen der letzten 10 Jahre
amerikanische Fachleute, dals ein zweimaliges Anziehen der
Bremsen, wo es angewendet werden kann, die beste Art des
Bremsens sei. Man kann hierbei hohen Druck fiir hohe Ge-
schwindigkeiten verwenden und den Druck im Bremszylinder
ernjedrigen, wenn die Geschwindigkeit soweit fillt, dafs Schleifen
der Riider zu fiirchten ist.

Die Vorteile dieses Verfahrens sind um so grofser, je holer
der Leitungsdauer ist.

Griindliche Versuche auf der New-Jersey - Zentral- Bahn
haben lehrreiche Ergebnisse gebracht,

Gewohnliche Bremsungen wurden bei 53,7 km/St. Ge-
schwindigkeit Gefabrbremsungen bei 81,7 und 112 km/St. Ge-
schwindigkeit vorgenommen.

Hierfur betrug an den Bremszeiten im Durchschnitte 12
15 und 28 Sekunden, die Bremswagen 120, 190 und 467,1 m,
der Druck im Bremszylinder bei Beginn der Bremsung 5,5 at,
5,95 at und 6 at, am Ende der Bremsung 5,35 at, 5,46 at
und 5,14 at.

Dafs bei den Versuchen mit 53,7 km/St. Geschwindigkeit
kein Schleifen der Riider eintrat, obwohl der Bremszylinder-
druck kaum fiel, wird darauf zuriickgefihrt, dafls alle Fahrzeuge
in gleichem Mafse verzogert wurden. Bei der Gefahrbremsung
mit 81,7 km/St. Geschwindigkeit zeigte sich ebenfalls kein

glauben

Schlcifen der Rider. Bei der Gefahrbremsung mit 112 km/St.
Geschwindigkeit trat der grofste Druckabfall im Bremszylinder
ein, weil die lingere Bremszeit ein stiirkeres Ausblasen von
Luft ermoglichte. Macht man also bei niedriger oder mittlerer
Geschwindigkeit eine Gefahrbremsung, wihrend das Druck-

| minderungsventil fir eine hohe Geschwindigkeit eingestellt ist,

so kann der Druck im Bremszylinder nicht fallen, weil die Zeit
dafir zu kurz ist. Da der Zug bei den Versuchen mit
53,7 km/St. Geschwindigkeit mit 5,35at Druck im Brems-
zylinder ohne Gleiten der Réder zum Stehen Lkam, so hat es
keinen Sinn, bei Gefahrbremsung und 112 km/St. Geschwindig-
keit den Druck auf 5,14 at fallen zu lassen.

Kelly hat Bremsversuche mit einem Zuge aus 6 Wagen
vorgenommen. Die Geschwindigkeiten betrugen 81,3, 94,5,
und 113,4 km/St., die Bremszeiten 15,20 und 26 Sekunden,
die Anfangsdrucke in den Bremszylindern stets 6 at, die End-
drucke 5,5 at, 5,3 at und 5,1at. Die Wege, die von Jdem Zuge
zuriickgelegt wurden, von dem Augenblicke an, wo die Ge-
schwindigkeit 72km/St. betrug bis zum Stillstande, betrugen
145, 162 und 164 ™; sie waren also in den beiden letzten
Fillen linger, weil die Druckminderungsventile Zeit hatten, zu
wirken; das spricht aber gegen ihre Anwendung.

Bei Gefahrbremsungen soll der Zug so schnell, und so
stark wie moglich verzogert werden; man sollte deshalb keine
Druckminderungsventile aubringen, sondern das Verfahren des
zweimaligen Anlegens der Bremse anwenden, wenn der Brems-
weg so lang ist, dafs auf Verhinderung des Gleitens Bedacht
genommen werden kann. Je hoher man den Leitungsdruck
aber wihlt, um so- seltener sind iitberhaupt Gefahrbremsungen
notig.

Wenn Bremszeit und Bremsweg lang genug sind, um
den Sandstreuer in Tétigkeit zu setzen, so ist dies sehr vorteil-
haft, weil dann die Gefahr des Schleifens ganz beseitigt ist,
und Druckminderungsventile erst recht iberflissig werden.

: P...g

Elektrische Eisenbahnen.

Die elektrischen Lokomotiven der New-York Zentral- und Hudson-
Flufs-Bahn.
(Street Railway Review 1904, Juli, S. 446. Mit Abb.; Engineer 1904,
Dezember, S. 542. Mit Abb.)

Die New-York Zentral- und Hudson-Flufs-Bahn richtet aof
ihrer in die Stadt einmiindenden Linie bis auf 54 km Aus-
dehnung elektrischen Betrieb ein, wie iln die Orléansbahn in
Paris zwischen den Bahnhofen Quai d’Orsay und Austerlitz
bereits fithrt.

Die Vorarbeiten dieser Bauausfihrung fielen in die Zeit
der ersten erfolgreichen Versuche mit Einphasen-Wechselstrom-
bahnen, und es spricht fir das Vertrauen der Amerikaner zu
ihren Versuchs-Triebmaschinen dieser Art, dafs dem vorliegenden
Entwurfe Gleichstrom zu Grunde gelegt ist.

) Von den Lokomotiven, von denen die General Electric Co.
30 in Arbeit hat, gibt Street Railway Review im zweiten Juli-
hefte eine kurze Beschreibung (Textabb. 1), Die Lokomotive
ruht auf vier Trieb- und zwei an den Enden angeordneten

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLII Band. 6. Heft. 1905.

Laufachsen. Der Oberteil hat die ibliche Form: in der Mitte
die ganz geschlossene Fihrerkammer mit Seitentiiren, ‘an den
Enden abgeschriigte Kammern, in denen die Widerstinde fiir
Anfahrt und Geschwindigkeits-Regelung untergebracht sind und
die hier einen den Ausblick auf die Gleise etwas einschréinkenden
Aufbau erbalten haben.

Die Lokomotiven sollen Zige von 540t hiochstem Gewichte
mit etwa 75km/St. ziehen und daneben Verschiebedienst auf
den Endstationen verrichten konnen.. Ihr Gewicht wird mit
86 t, ihre Leistung mit 2200 bis 2900 P. S. angegeben. Da
diese Leistung bei einer Falrgeschwindigkeit von 75 km/[St.
nicht zur Geltung kommen kann, sind jedenfalls sebr hohe Be-
schleunigungen in Aussicht genommen. Genauere Angaben sind
hierither noch abzuwarten.

Die Linge der Lokomotive betrigt 11280 ™m, der Durch-
messer ihrer Triebrider 1118 ™™ der der Triebachsen 215 ™™,
Der Achsstand, iber den Malsangabes fehlen, soll schirfste
Gleiskriimmungen von 100 ™ zulassen, Der Rahmen des Unter-
25



gestelles ist aus Gulsstabl, der Oberkasten der Iokomotive aus |
Stahlblech mit Winkeleisen angefertigt.
Die elektrische Einrichtung bietet besonders hinsichtlich

der Triebmaschinen viel beachtenswertes. Mit Riicksicht auf

2

die hohe Fahrgeschwindigkeit werden die Achsen ohne Zahn-
radiibertragung unmittelbar angetrieben. Man unterschied bei
diesen Achsantrieben bisher zwei Bauarten: Die Triebmaschine

safs entweder ohne jede Federung auf der Achse, wobei Anker-

Abb. 1.

und Radachse zusammenfielen, oder die Wagenachse ging durch |
die Triebmaschine mit Spiel hindurch, die Ankerachse war mit-
hin hohl. Im ersten Falle war der Achssatz mit der ganzen
Triebmaschine beschwert und wirkte, insbesondere an den
Schienenstdfsen, zerstérend auf die Gleise. Im zweiten Falle
warde die ganze Triebmaschine vom Wagenuntergestelle getragen,
mufste also die Wagenachse mit einem deren Federung ent-
sprechenden Spiele umfassen und iibrigens durch nachgiebige
Kuppelungen antreiben. Die Anordnung dieses Falles geht den
Mittelweg. Der Anker sitzt fest auf der Achse, das Magnetge-
hiiuse fest im Untergestelle.

Der Beweglichkeit der Achse im Untergestellrahmen ist
nun dadurch Rechnung getragen, dals einmal die Triebmaschine |
nur Seitenpole, also keinen oberen und unteren Pol erhalten
hat, und dafls die Seitenpole nicht wie iiblich mit dem Anker '
einmittig ausgebohrt sind, diesen also kreisrund mit dem |
erforderlichen Luftraume umschliefsen, sondern senkrecht abge- |
flacht sind, sodals der Anker beim Federspiele der Achse vor |
den geraden DPolfliichen auf und abfihrt und dabei seinen Luft- (
abstand von diesen nicht iindert. Die Wagenachse ist mithin |
nur mit einem Teile des Maschinengewichtes, mit dem Anker, '
belastet und wird unmittelbar unter Ausschlufs von nachgiebigen
Kuppelungen angetrieben. Gegeniiber der starren Lagerung hat
man also die Intlastung der Achse vom Magunetgehiuse als
Vorteil erzielt, gegeniiber der nachgiebigen Lagerung dagegen
den Fortfall der beweglichen Kuppelung, allerdings auch unter
Belastung der Achse durch den Anker. Diese Vorteile gegen
die bisherigen Lagerungen der Triebmaschine wurden aber mit
ciner erheblich ungiinstigeren Bauart der Triebmaschine erkauft.
Eine derartig gekiinstelte Bauart war man Dbisher bei den
Amerikanern nicht gewohnt, und es beibt abzuwarten, ob sich

solche Triebmaschinen weiter einbiirgern werden,

_ »maltiple unit control«

" und endlich

. im Innern

Die Lokomotive besitzt vier Triebmaschinen, die im Gegen-
satze zu der in ihnlichen Fillen, bei der Untergrund-Zentral-
bahn in London und der Orléansbahn in Paris gebriuchlichen.
unmittelbaren Regelung hier durch eine mittelbare Zuregelung
werden. Iis

gesteuert, mag das wohl

~mit Riicksicht auf die sehr grolsen Stromstirken geschelen
~sein, welche sich bei nur 600 Volt Teitungsspannung ergeben

haben. An sonstigen Einrichtungen sind die elektrisch be-

triebene Luftpumpe, der Luftsandstrener mit elektromagnetischer

Steunerung, die elektrische Heizvorrichtung der Fihrerkammer
die durchaus elektrisch bewirkte Beleuchtung zu

erwithnen. . 7.

Die Metropolitan-Hochbahn in Chicago,
(Strect Railway Review, 15. August 1904, S. 496.)

Von den vier elektrischen Hochbahnen in Chicago benutzen
die Metropolitan-Hochbahn und die Siidseite-Hochbabn die Tnnen-
gleise der allen vier Stadtbahnen gemeinsamen Umkehrschleife
der Stadt. Die erstgenannte ist die iiltere: ihre
7iige bestehen aus einem Trichwagen und drei bis sechs An-
hingern:*) die letztgenannte, die im Jahre 1898 vom Dampf-
zum elektrischen Betriebe iiberging, konnte ihre Betriebsmittel
schon mit einer der bekannten Zugregelungen versehen, also
mehrere Triebwagen in einen Zug einstellen. Wegen dieser
Verschiedenheit der Betriebsmittel und der dadurch bedingten
Unterschiede zwischen deren Geschwindigkeitslinien, stellten sich
Storungen im Betriebe der Umkehrschleife ein, die abwechselnd
von den Ziigen beider Stadtbahunen durchfahren wurde. TFir
eine solche Durchfabrt sind jetzt vierzehn Minuten erforderlich,

*) Siehe Zehme, Betriebsmittel der elektrischen Eisenbahnen
S. 104, C. W. Kreidel, Wieshaden.
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und man rechnet damit, durch die Kinrichtung einer Zugrege-
lung auch in den Ziigen der Metropolitan-Hochbahn eine Zeit-
ersparnis von einer Minute, also eine Steigerung der Ieistung

der Umkehrschleife von 7°/, neben der Erhohung der mittlern |

Fahrgeschwindigkeit auf der ganzen Linie zu erzielen.

Diese, der Uberlegenheit des elektrischen Betriebes vor
dem Dampfbetriebe auf Stadtbahunen entsprechende, Uménderung
soll nun durch den Einbau der Druckluft-Zugregelung von
Westinghouse*) in die Triebwagen der Metropolitan-Hoch-
bahn darchgefihrt werden. Zugleich wurden 68 neue Trieb-
wagen bestellt, Die neuen Ziige sollen aus finf oder mebr
Wagen bestehen, von denen die beiden EndwagenATrieb\vagen
sind.

Die genannte Druckluft-Zugregelung besteht aus einer
Reihe von lLuftventilen, die mittels eines Stromes von 14 Volt
Spannung aus einer Speicherreihe magnetisch gehoben werden

*) Organ 1903, S. 219.

und dadurch den Schiuls des entsprechenden Schalters bewirken.
" Die Beschleunigung wird vorher ein fiir allemal festgesetzt und
kann vom Wagenfilhrer nicht mehr beeinflulst werden. Jeder
durch Druckluft geschlossene Schalter schliefst den Krreger-
stromkreis des niichsten Ventilmagneten. '

Mit den genannten Arbeiten sollen zugleich alle Vorsichts-
malsregeln gegen Feuersgefahr bei allen Wagen der Gesellschaft
durchgefithrt werden,

Die neuen Triebwagen haben an den Stirnseiten kleine
Drehtiiren zum Ubergange von einem Wagen in den benach-

. barten, wihrend die Eingangstiren an den Seiten der End-
" bithmen als Schicbetiiren mit Luftdruckbewegung ausgefiihrt
. werden. Die Fibrerkammer wird wie bei den neuen Wagen
1 der Manhattan-ITochbahn durch das Zuriickschlagen besonderer
" Tirfliigel auf der betreffenden Endbiihne = gebildet. Die neuen
die alten Wagen haben
C. Z.

Wagen erhalten Warmwasserheizung,
~ elektrische Heizung.

Techniséhe Litfératur.

Der durchgehende Triger aul elastisch senkbaren Stiitzen. Von
[.. Vianello, Berlin, Berlin, J. Springer, 1904.
Dieser Sonderdruck aus der Zeitschrift des Vereines

statische Aufgabe in ge-
Herstellung von Einfluls-

deutscher Tngenienre behandelt eine
schickter Weise mit dem Ziele der
linien, die fiir den Eisenbahn-Ingenieur besondere Bedeutung
hat, denn die Eisenbahnschiene auf Querschwellen in Bettung
ist ein »Triger mit elastisch senkbaren Stitzen«. Wir be-
zweifeln nicht, dafls die Arbeit dem Oberhau-Ingenieur als Ver-
vollstindigung der allgemeinen Grundlagen seiner Wissenschaft
sehr willkommen ist.

Die Eisenbahn-Bremsfrage und insbesondere ein Vorschlag zum
Abbremsen auf Steilbahuen. Von C. A. Walloth, Diplom-
Ingeniecur und Regierungsbaumeister Strafsburg i. E.
Sonderdruck aus »Zeitschrift fir Lokal- und Strafsenbahn-
wesen 1903«. Wiesbaden, J. F. Bergmann, 1903. Preis
2,80 M.

Das Heft bebandelt die Bremsfrage der Steilbahnen
namentlich beziiglich der Feststellung der Grenze, von der an
aufserhalb des Fahrzeuges liegende besondere Bremsmittel
notig werden, unter Angabe derjenigen Mittel, welche fir diesen
Zweck heute zur Verfiigung stehen, und unter Beifiigung von
Vorschligen zur Ausbildung dieser Mittel.

in

Vortrag, gehalten in der Versammlung der
Fachgruppe der Dau- Tisenbahn - Ingenieure
23, April 1903 von M. Carstanjen. Sonderabdruck aus
der »Zeitschrift des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines» 1903, Nr. 50, Wien, 1903, Selbstverlag des Ver-
fassers. '

Bekaunntlich hat das Werk Nirnberg der vereinigten

Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Niirn-

berg, A. G.. Wehre aus grofsen hohlen Walzen eingefilhrt, die

{ber Walzenwehre.

und am

mittels Zahnkrinzen und Gliederketten aufgerollt werden, um
die bei Welren so iiberaus hinderliche gleitende Reitung ganz
zu vermeiden. Das eft bringt eine erschopf.nde Darstellung
der Grundlagen dieses Gedankens und seiner bisherigen Aus-
fihrungen, die bedeatsamen in Osterreich und Sid-
. deutschland geplanten steilen Wasserstrafsen grolse Bedeutung hat.

die fiir

Die
Von D. Dominicus jr.
Preis 1,8 M.

Dafs die Technologie der Arbeitsmaschinen auf wissen-

. schaftlicher Grundlage aufgebaut sein mufs, wenn dauernde

wirtschaftliche Erfolee am Weltmarkte erzielt werden sollen,

steht bei dem wollmeinenden Kreise deutscher Technik heute
wohl unumstofslich fest; daneben gibt es aber doch immer
noch Versuche, das in mihsamer und oft kostspieliger Arbeit
als gut erkannte durch urteilslose Herstellung moglichst billiger

. Erzeugnisse zu unterbieten. Das Buch von Dominicus, im

wesentlichen eine Sammlung von zum Teil frither erschienenen

Einzelaufsiitzen insbesondere iber die Grundsiitze der Her-

stellung best wirkender Sigen, tritt letzteren Bestrebungen mit

Sachkunde nnd warmer Uberzeugung, wenn auch manchmal

etwas personlich centgegen. Wir sind der Ansicht, dafs nament-

lich die Kiufer von Siigen aller Art fiir grofse und kleine Be-
triebe dem Buche sehr wertvolle Fingerzeige entnehmen konnen.

notwendigen Eigenschaften guter Sdgen und Werkzeuge.
In Kommission A. Seydel, Berlin.

La Machine Locomotive. Manuel pratique donnant la description
des organes et du fonctionnement de la locomotive i l'usage
des mécaniciens et des chauffeurs par Kdonard Sauvage,
Ingéniear en chef des mines, Ingénieur en chef conseil des
chemins de fer de 1'Quest, Professeur a I'cole nationale
supérieare des mines et au Conservatoire national des Arts
et Métiers. Quatriéme ¢dition. Paris, Ch, Béranger, 1904.

Preis 5,0 Frs.
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Bekannt ist, dafs Frankreich nicht an letzter Stelle an der ,
wissenschaftlichen Vertiefung des Lokomotivbaues gearbeitet
hat, und dals sich gerade die franzésischen Sammlungen der |
Erfahrungen mit diesem verwickelten und den verschieden-
artigsten Arspriichen unterliegenden Verkehrsmittel durch be-
sondere Griindlichkeit auszeichnen.
ziiglichen Leistungen, die fast alle franzosischen Balnen auf

Das zeigt sich in den vor-

diesem Gebiete erzielen, das zeigt sich aber auch im Ver-
offentlichungswesen, welches auf dem erreichten Stande der Er-
kenntnis der Kisenbabnmaschinentechniker beruht, insbesondere
an dem hier vorliegenden Werke.

Obwohl sich das Werk an die Lokomotivfilirer und Heizer
wendet, um diesen Unterweisung in den Grundlagen ihrer
Tétigkeit zu bieten, obwohl also die Darstellungsweise einfach
und leicht vevstindlich sein miifste, waltet in ihm doch eine

Griindlichkeit und Vollstindigkeit, wie sie unter solchen Um-
stinden nur bei bester Beherrschung des Gegenstandes erzielt
werden kann. Deshalb sind wir der Ansicht, dals auch der
nicht franzosische Bahnbeamte aus dem Linie auf
franzosische Verhilltnisse berechneten Buche
schopfen wird, um so mehr, als gerade auch dieses Buch einen
Beleg fiir die immer weiter iiber die Volker ausgreifende
Gemeinsamkeit technischen Wissens und Konnens bildet.

erster
gute Belehrung -

in

Ein technisches Zentral-Studienbureau fir das Eisenbahnwesen in
Osterreich. Vortrag, gehalten in der Vollversammlung das
Osterreichischen Ingenieur- Architekten-Vereines am
9. Jinner 1904 von Sektionschef Dr. Wilhelm Exner.
Sonderabdruck aus der Vereinszeitschrift 1904, Nr. 5 und 6.
Wien 1904, im Selbstverlage des Verfassers.

Der Verfasser betont, wie wichtig es ist, dals von den
grolsen Einnahmen der ein gewisser, stets nur
verschwindend geringer Betrag planméfsiger und wissen-
schaftlicher Erforschung der das Kisenbahnwesen betreffenden
Fragen verwendet werde, um die Wirtschalt der Kisenbahnen -
mit den gesammelten Erfahrungen giinstigst zu gestalten.

und

Fisenhahnen

zu

Er
schligt zur Durchfihrung dieses Planes die EKinrichtung einer

einheitlich geleiteten, staatlichen Versuchsanstalt, das »Studien- !
bureau« vor. Da die in anderen Staaten in dicser Richtung
bereits getanen Schritte aufgefihrt werden, so erfihrt die auch

richtig gewiirdigte Frage eine reiche Beleuchtung, die allen

|
nach unserer Ansicht hochst bedeutungsvolle und meist nicht:
|
Eisenbahntechnikern Wissenswertes bietet, ‘

Uber die Ermifsigung der Giitertarife auf den preufsischen Staats-
eisenbabnen von H. Schwabe, Gelcimer Regierungsrat a. D.
Berlin, A. Troschel, 1904, Preis 2,0 M.

Wir freuen uns, den altbewilrten Schriftsteller des Eisen-
- bahnfaches im Titel des Buches einmal wiederzufinden, da seine
langjahrige Ertahrung im Eisenbahndienste ihn besonders be-

fahigt zur Bebandlung dieser wirtschaftlichen Frage erscheinen .

lifst. TIn Ubereinstimmung mit mehreren Verfassern auf diesem |

. Alcune considerazioni

Gebiete kommt Herr Schwabe zu dem Schlusse, dafs eine
Herabsetzung der Giitertarife ohne Schidigung der Linnahmen
moglich sei durch Herabsetzung der Selbstkosten miitels Ver-
wendung stirkerer Giterwagen fiir Massenbeforderung und von
Selbstentladern. Wir seiner Aufforderung, sich
Einfithrung dieser Mittel melr zuzuwenden, als bisher, nur zi-
stimmen.

konnen der

Das Eisenhiittenwesen erliutert in acht Vortriigen von Professor
Dr. H. Wedding, Geh. Bergrate. Zweite Auflage.
Leipzig, B. G. Teubner, 1904. Preis 1,0 M. Den deutschen
Arbeitern gewidmet. Aus Natur und Geisteswelt. Samm-
lung' wissenschaftlich-gemeinverstindlicher Darstellungen aus
allen Gebieten des Wissens. 20. Bindchen.

Das Buch ist aus den Vortrigen der » Volkshochschulkurse«

. entstanden, daher wmdglichst allgemein verstindlich gehalten,

schildert aber die hiittentechnischen Vorginge der Gewinnung
der verschiedenen Aharten des Eisens so anschaulich und ein-
gehend, dals nicht nur der Laie wertvolle Belehrung aus dem
Buclhie schopfen kann, sondern auch der Techniker einen wissens-
werten Niederschlag der reichen Erfahrung des Verfussers darin
findet.  Wir empfehlen das leicht verstindliche Buch deshalb
auch allgemein,

Das Eisenbahn- und Verkehrswesen auf der Industrie- und Gewerbe-
Ausstellung zu Diisseldorf 1902. Von M. Bulle, Professor
an der Konigl. Technischen Hochschule zu Dresden. Sonder-
druck aus der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure.
Berlin, J. Springer, 1903. Preis 3 M.

Wenn aunch die Ausstellung in Disseldorf dem beteiligten
rdumlichen Gebiete nach eine sehr beschrinkte war, so tat das
ihrem Reichtume Fache des Eisenbahnwesens keinen Ein-
trag, umfafste doch das heschickende Gebiet grade die Grofs-
betriebe, die in Deutschland wohl mit am meisten fir das
Eisenbahnwesen So liefert denn der geschickt und

im

leisten,

+ grimdlich  zusammengestellte Bericht ein reiches Bild vortreff-
. licher Erzeugnisse aller Art aus diesem Gebiete, und bietet dem

Kisenbahntechniker eine grofse Zahl von Neuerungen und Er-
fahrungen, welche die eingehende Kenntnisnahme des nun in
Buchform vorliegenden Berichtes zu einer hochst empfehlens-

. werten machen,

sul materiale mobile ferroviario. Iug.
Estratte dalla Rivista Economica illu-
Faenza, V. Kolbel, 1903.
Das Heft enthilt eine Reihe von Aufsiitzen iiber Ausfiih-
rungen auf dem Gebiete des Signalwesens und der Kisenbahn-
betriebsmittel, insbesondere iber selbsttitige Blockung,

Vittorio Kélbel.
strata »L’Industria «,

Geschéiftsanzeigen und Kataloge von Bauanstalien und gewerb-

lichen Anlagen.
Arthur Koppel, Spezial-Katalog iiber Eisenbahnwagen
mit Entladevorrichtung, sogenannte »Selbstentlader,

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





