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a. B. Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

Nr. 7. Lokomotive Nr. 1587 der Chicago, Bur-
lington und Quincy-Eisenbahn, erbaut von den
Baldwin-Lokomotiv-Werken in Philadelphia, Pa.
(Abb, 6, Taf. LV.)

Der Kessel, dessen mittlerer Schuls Kegelform hat, besitat
einen in der Feuerbiichse und dem hintersten Langkesselschusse
aulsergewdhnlich stark tiberhohten Dampfraum.

Der aus Stahlguls gefertigte Rahmen besteht aus einem
Hauptrahmen und einem Hilfsrahmen, Der Hauptrahmen ist
unmittelbar vor der Feuerkiste abgesetzt und wird durch ein
kriftiges, aus Gufsstahl gefertigtes Querstiick aufgenommen,

das zu beiden Seiten iber den Querschnitt der Feuerkiste

hinausreicht. An dieses Querstiick schliefst sich der Hiilfs-
rahmen, der aufserhalb der Feuerkiste liegt, und die hintere
Laufachse aufnimmt, Diese Kropfung des Rahmens vor der
Feuerkiste gestattet, dem durch die Laufachse an und fiir sich
eingeschriinkten Aschkasten'die fiir gleichmifsige Luftzufihrung
unter die Rostfliche erforderliche Breite zu geben, und aulser-
dem auch die Laufachse mit Aufsenlagern zu versehen, die der
Wartung und Uberwachung bequem zuginglich und der Luft-
kiihlung besser ausgesetzt sind, als Innenlager, die noch dazu
der Wirme der Feuerkiste unterworfen sind.

Die Zylinderanordnung besteht aus einem Paare senkrecht
fibereinander liegender Hoch- und Niederdruck-Zylinder an
jeder Seite, die auf dieselbe Triebachse arbeiten. Beide
Zylinder werden von einem gemeinsamen Rundschieher ge-
stenert und bilden mit dem Schiebergehiuse ein gemeinsames
Gufsstiick.

Die Anordnung der Zylinder, ob Hochdruckzylinder tiber
dem Niederdruckzylinder oder umgekehrt, richtet sich iibrigens
nach dem Durchmesser der Triebrider unter Einhaltung des
lichten Raumes, so dafs bei Schnellzuglokomotiven, das heifst
bei solchen mit grolsem Raddurchmesser, der Hochdruck-
zylinder tber dem Niederdruckzylinder liegt, wiihrend bei
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Giiterzug-, das heifst, bei Lokomotiven mit kleinem Triebrad-
durchmesser, der Niederdruckzylinder iiber dem Hochdruck-
zylinder liegt.

Das Verhiltnis der Zylinderinhalte betrigt 3,6 und ergibt
bei gewdhnlicher Fillung von 53°/; im Hochdruck- und 589/,
im Niederdruck-Zylinder anniihernd gleiche Arbeitsverteilung,

Die Dampfverteilung erfolgt nach Woolf; der aus dem
Hochdruckzylinder geschobene Dampf tritt ohne Verbinder
unmittelbar durch den Schieber in den Niederdruckzylinder zu
weiterer Arbeitsverrichtung, Der Schieber gestaltet sich sehr
einfach, Er hat fir beide Zylinder #ufsere Einstromung und
innere Ausstrémung.

Nr. 8. Lokomotive Nr. 507 der Atchison,
Topeka und Santa Fé-Eisenbahn, erbaut von den
Baldwin-Lokomotiv-Werken in Philadelphia, Pa.
(Abb, 7, Taf. LV))

Diese Lokomotive gehdrt zu der Lieferung, welche die ge-
nannte Bahn bei den Baldwin-Lokomotiv-Werken auf Grund
der guten Erfahrungen 1903 in Bestellung gab, die man auf
dem europédischen Festlande mit Vierzylinderlokomotiven mit
ausgeglichenen Triebwerken gemacht hatte. Obwohl von den
vier Lokomotiven schon nach kurzer Zeit zwei wegen Bruches
der gekropften Achse der Werkstatt zugefihrt werden mulsten,
und auch anderweitige Mingel sich im Betriebe herausstellten,
gab die Atchison, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn im folgenden
Jahre demselben Werke weitere 40 Lokomotiven derselben Bau-
art in Auftrag.

Die Anordnung der Dampfmaschine und des Triebwerkes
entspricht derjenigen von v. Borries insofern, als auch hier
alle vier Zylinder nebeneinander unter der Rauchkammer ange-
ordnet sind und zwar die Hochdruckzylinder innerhalb, die
Niederdruckzylinder aufserhalb des Rahmens, und dafs auch
hier die Kurbeln zusammengehoriger Hoch- und Niederdruck-
zylinder um 180° gegeneinander versetazt sind, so dafs hin- und
hergehende Massen durch hin- und hergehende Massen ausge-
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glichen werden, wilrend die Kurbeln gleicher Zylinderarten
zur Erreichung sichern Anfahrens um 90° gegeneinander ver-
setzt sind, so dals die schlingernden Bewegungen bestehen
bleiben.

Dagegen unterscheidet sich die Bauart von der v. Borries-
schen dadurch, dals .genau wie bei der d&ltern Vauclain-
schen Bauart zusammengehdrige Hoch- und Niederdruckzylinder
durch einen gemeinsamen Schieber gesteuert werden. Das
Sattelstiick unterscheidet sich denn auch von demjenigen der
Lokomotive Nr. 7 im wesentlichen nur durch die Drehung der
Ebene der gemeinsamen Achsen des Hoch- und Niederdruck-
zylinders um 909, so dafls Hoch- und Niederdruckzylinder neben
einander zu liegen kommen,

Durchmesser und Hube der Zylinder sind genau dieselben
wie bei der alten Vauclainschen Bauart, so dafs in dieser
Hinsicht von. vornherein mit erprobten und bewdhrten Ab-
messungen gerechnet werden konnte. Das Verhiltnis der
Zylinderinhalte betrdgt auch hier 3.6 und ergibt bei gewohn-
licher Fiillung von 539, im Hochdruck- und 589/, im
Niederdruck-Zylinder glelche Arbeitsverteilung auf alle vier
Zylinder.

Der Schieber mufste dagegen eine Anderung erfahren, da
sich die Dampfkolben der zusammengehérigen Zylinder in ent-
gegengesetzter Richtung bewegen. Der Schieber ist zur Er-
reichung der Woolfschen Dampfverteilung dreiteilig, also
wesentlich verwickelter, als bei der alten Bauart.

Um den Dampf bei Durchstréomung des Steuerschiebers
nicht zu?stark abzudrosseln, war es erforderlich, dem Schieber
einen bedeutenden Durchmesser zu geben, der grofser ist, als
der des Hochdruckdampfkolbens. Hierdurch entsteht Gefahr
des Werfens des Schiebers, namentlich bei den hohen Wirme-
graden iber 200° und vor allem bei den sehr grofsen Wirme-
unterschieden, denen die einzelnen Teile des Schiebers ausge-
setzt sind.

Der Kessel zeichnet sich durch die Grofse seiner feuer-
beriihrten Heizfliche, die grofste unter allen ausgestellten
Schnellzuglokomotiven aus.  Erreicht wird diese trotz der
iiblichen Grofse der Rostfliche von 4,6 qm durch moglichste
Ausnutzung des zur Verfiigung stehenden Raumes, indem jede
Seitenwand der Feuerbiichse senkrecht und die Feuerbiichs-
manteldecke wagerecht gefiihrt wurde.

Die Heizrohre besitzen die ungewdhnliche Linge von mehr
als 5700 mm und haben demgemils auch einen &uflsern Durch-
messer von 57,2 mm erhalten,

Eine weitere Eigentiimlichkeit dieser Lolkomotive bildet
der »Traction increaser«, der zur voriibergehenden Erhéhung
des Reibungsgewichtes der Triebachsen dient und namentlich
zur Steigerung des Beschleunigungsvermdgens beim Anfahren
Verwendung findet. Das bei Vierzylinder-Verbundlokomotiven
so hiufig beobachtete Schleudern der Triebachsen beim An-
fahren wird mit seinen nachteiligen Folgen durch dieses Mittel
auf das sicherste vermieden. Die Wirkung wird erzielt durch
einen kleinen Prelsluftzylinder, der durch verschiedene Hebel-
ibersetzungen auf die Feder der hintern Triebachse arbeitet
und einen Teil der Belastung der hintern Laufachse auf die
Triebachsen ibertrigt, Bei einem Drucke von 6,2 at im Prels-

luftzylinder betrigt die Mehrbelastung der Triebachsen 5440 kg,
die ganze Belastung der Triebachsen ist dann 51,44 t.

Der Tender fihrt die erstaunliche Menge von 11 t Kohle
und 32,2 cbm Wasser mit.

Nr. 9. Lokomotive Nr. 3000 der New-York
Central und Hudson-Flufs-Eisenbahn, erbaut in
den Schenectady-Werken der Amerikanischen
Lokomotiv-Gesellschaft. (Abb. 8, Taf. LV.)

Diese Ausstellungslokomotive ist die einzige ihrer Bauart
und war von der Eisenbahngesellschaft zuniichst nur als Probe-
lokomotive bestellt, Erst auf Grund der vorztglichen Ergeb-
nisse der Probefahrten auf der Strecke New-York-Albany und
auf dem Versuchstande der Pennsylvania-Eisenbabhn in St. Louis
wurde eine erhebliche Zahl von Lokomotiven dieser Bauart in
Auftrag gegeben,

Die Lokomotive ist nach den Entwiirfen von Francis
Cole, dem Oberingenieur der Schenectady-Werke, gebaut, Sie
gleicht in der Anordnung der Zylinder und der Triebwerke
der de Glehnschen Bauart insofern, als je zwei Zylinder-
paare auf getrennte Achsen arbeiten. Die beiden innen liegenden
Hochdruckzylinder arbeiten auf die vordere Triebachse, die
daher als gekropfte Achse ausgefithrt werden mulste, wihrend
die beiden Niederdruckzylinder, welche aulsen, und zwar hinter
den Hochdruckzylindern liegen, die zweite Triebachse an-
treiben.

Die Kurbeln einer Lokomotivseite sind auch hier um 180°
gegen einander versetzt, so dafs hin- und hergehende Massen '
durch hin- und hergehende Massen ausgeglichen werden,
wihrend die Kurbeln gleicher Zylinderarten zur Gewihrleistung
sichern Anfahrens um 90° gegen einander versetzt sind, wo-
durch die schlingernden Bewegungen bestehen. bleiben.

Die eigenartige und nicht einwandfreie Lagerung der Hoch-
druckzylinder urmittelbar hinter der Bufferbohle ergab sich aus
dem schon erwihnten Bestreben, auch den Hochdruckpleuel-
stangen eine angemessece Linge zu geben.

Die Anordnung der Hoch- und Niederdruckzylinder hinter
einander bedingte ferner die Ausfilhrung von vier getrennten
Schiebern. '

Fiir die Lage der Schiebergehiuse und den Antrieb der
Schieber war mafsgebend, dals die Anwendung der Stephenson-
Steuerung die Ausfithrung von nur zwei Steuertriebwerken fiir
die vier Schieber zuliefs. Aus diesem Grunde sind die Mittel-
achsen der Schiebergehiiuse einer Seite in derselben Achse
hinter einander gelegt, so dals die beiden Schieber der zu-
sammengehorigen Hoch- und Niederdruckzylinder auf einer ge-
meinsamen Schieberstange befestigt und von nuv einer innen
liegenden Stephenson-Steuverung mittels einer Schwmge an-
getrieben werden.

Daraus ergibt sich die eigentiimliche Lage der Sc]neber-
gebiiuse fiber und zwischen den zusammengehdrigen Hoch— und
Niederdruckzylindern. -

Die Colesche Lokomotive war unter den ausgestellten
2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotiven die leistungsfibigste und
zwar sowohl hinsichtlich des Triebachsgewichtes, als anch hin-
sichtlich der Dampfmaschine und der Kesselheizfliche. Bei
einem Gewichte auf den Triebachsen von 50t konnte der
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Kesseldurchmesser und damit auch die Zahl der Heizrohre grofs
gewdhlt werden, so dafs trotz des grofsern Kessels der ganze
Achsstand der Lokomotive kleiner ausfiel, als bei der
Vauclainschen fir die Atchison, Topeka und Santa Fé-
Eisenbahn,

Die Feuerbiichse ist mit einem feuerfesten Feuerschirme
ausgeriistet, der an der Riickwand der Feuerbiichse oberhalb
der beiden kreisrunden Feuertiiren ansetzt und bis zur hintern
Robrwand unterhalb der Heizrohre reicht., Der hintere Teil
dieses Schirmes ist Z#hnlich, wie bei der Feuerbiichse von
Buchanan iiber die ganze Breite auf eine Linge von 600 mm
zum Ubertreten der Flamme durchbrochen. Der Schirm wird
von vier 75 mm starken Rohren getragen, die an beiden End-
flichen der Feuerbiichse durch Luken zuginglich sind.

Nr. 10, Angekaufte Lokomotive Nr. 2512 der
Pennsylvania-Eisenbahn, erbaut von der Sociéteé
Alsacienne de Constructions Méchaniques in Bel-
fort. (Abb. 9, Taf. LV.)

Die Lokomotive ist von der Pennsylvania-Eisenbahn 1903
von dem genannten Werke zu Versuchszwecken in Bestellung
gegeben,  Sie entspricht in Grofse und Bauart durch-
aus den zehn 2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotiven der Paris-
Orléans-Bahn, die von dem Werke erbaut sind, Der Kessel
hat die stattliche Heizfliiche von 246,5 qm, die in erster Linie
der Verwendung von Serve-Rohren gutzuschreiben ist. Die
Feuerbiichse besitzt entgegen der sonst bei uns iiblichen Aus-
fihrungsweise geneigte Riickwand nach amerikanischem Vorbilde.

Nr. 11. Lokomotive Nr. 528 der preufsischen
Staatsbahnen, gebaut von der Hannoverschen
Maschinenbau-A.-G. vormals Georg Egestorff,
Linden vor Hannover. (Abb. 10, Taf. LV.)

Die Beschreibung dieser Lokomotive ist nicht notig, da
sie in allen Einzelheiten zur Geniige bekannt ist. Die Aus-
stellungslokomotive war mit einem Pielock-Uberhitzer im
‘Langkessel ausgeriistet. Uber die Brauchbarkeit des Uber-
hitzers liegen abschlielsende Erfahrungen noch nicht vor.

. & . Dreizylinder-Verbundlokomotiven.

Nr. 12, Lokomotive Nr. 561 der preufsischen
S'taatsbahnen, erbaut von Henschel und Sohn in
Cassel. (Abb, 11, Taf. LV,)

Diese Lokomotive zog wihrend der Ausstellung in St. Louis
mit Riicksicht auf ihr eigenartiges Aufsere, die vollstindige
Ummaiitelung von Lokomotive und Tender, die abweichende
Anordnung des Fihrerhauses, die Dampfmaschine und die
* aufsergewohnliche Zahl der Achsen dic ungeteilte Aufmerksam-
keit weitester Fachkreise auf sich.

Sie ist nach den Angaben des Geheimen Baurates Witt-
feld entworfen und gebaut. Veranlassung zu dem Eutwurfe
dieser Lokomotive gaben die Erfolge der elektrischen Schnell-
bahn auf der Streckc Berlin-Zossen und das Bestreben unserer
Eisenbahningenieure, die Geschwindigkeit und Leistungsfihigkeit
der bis heute fur Schnellverkehr allerorts ausschliefslich zur
Verwendung kommenden Dampflokomotive zu erhéhen und da-
mit eine Lokomotive zu schaffen, die den bevorstehenden Ent-

scheidungskampf mit der elektrischen Triebmaschine mit Erfolg
aufnehmen kann.

Fir die Lokomotive war vorgeschrieben, dals sie einen
Zug von 180t mit einer Grundgeschwindigkeit von 130 km/St,
fortzubewegen im Stande sein sollte, und dafs namentlich die
Triebwerksteile unter Beriicksichtigung einer Hochstgeschwindig-
keit von 150 km/St. ausgearbeitet werden sollten,

Die vorgeschriebenen hohen Geschwindigkeiten erforderten
eine besondere Wirdigung des Luftwiderstandes und der storen-
den Bewegungen der Lokomotive infolge der freien Triebwerks-
massen.

Der Bemessung des Luftwiderstandes wurden die bei den
Versuchen auf der Strecke Berlin-Zossen gewonnenen Ergebnisse
zu Grunde gelegt, Um den Luftwiderstand moglichst klein zu
machen, wurde die Lokomotive auf Grund der gesammelten
Erfahrungen unter Abweichung von der bisher iblichen Bau-
weise ihrer ganzen Linge nach einschlielslich des Tenders mit
einem Blechgehiuse umgeben, welches der zu durchschneidenden
Luft moglichst wenig Angriffspunkte bietet und aufserdem zu
weiterer Herabminderung des Luftwiderstandes an der Stirn-
wand zugeschirft ist. Aus dem Blechgehduse ragen nur wenige
Teile, wie das obere Ende des Schornsteins, die Wolbung der
beiden Dome und die Liiftungsaufsitze hervor.

Diese Ummantelung bedingt jedoch die Trennung des
Fithrerstandes vom Heizerstande und die Verlegung des Fithrer-
standes vor die Rauchkammer an die Stirnseite der Lokomotive,
um dem Fiihrer die freie Ubersicht iiber die Strecke zu wahren.
Fiihrer- und Heizerstand sind durch zwei Génge seitlich des
Lokomotivkessels mit einander verbunden. Namentlich auch
mit Riicksicht auf die grofse Rostfliche bedingt die Lokomotive
die Besetzunz mit zwei Heizern, von denen abwechselnd der
eine das Feuer bedient, wihrend sich der andere im Fihrer-
hause beim Fiihrer aufhilt,

Weit mehr Schwierigkeit bot die Beherrschung der hin-
und hergehenden Triebwerksmassen, die zu storenden, bei hohen
Geschwindigkeiten sogar gefihrlichen Eigenschwingungen der
Lokomotive Veranlassung geben konnen, unter denen die
Schlingerbewegungen um dic senkrechte Schwerachse im Ver-
gleiche mit den zuckenden Bewegungen als die bedenklicheren
angesehen wurden.

Aus diesem Grunde wurde von der Ausfilhrung einer Vier-
zylindermaschine Abstand genommen und eine Dreizylinder-
dampfmaschine der Bauart Wittfeld gewidhlt. Bei dieser
Anordnung sind die Kurbeln der beiden Aufsenzylinder gleich
gerichtet, wihrend diejenige des Innenzylinders, der in der
Achsenmitte angreift, um 90° gegen die beiden anderen ver-
setzt ist. Schlingerbewegungen sind somit ausgeschlossen, Da-
gegen wird hierbei ein vermehrtes Zucken der Lokomotive in
der Lingsrichtung in den Kauf genommen, das aber bei der
grofsen Masse als unschidlich betrachtet wurde.

Die Lokomotive ruht auf sechs Achsen, von denen die
beiden mittleren als Triebachsen mit 2200 mm Raddurchmesser
ausgebildet und miteinander gekuppelt, withrend die vier Lauf-
achsen zu je zweien in einem vordern und einem hintern
Drehgestelle vereinigt sind, deren Drehzapfen zur Wahrung
der Einstellbarkeit in Gleisbogen seitlich verschiebbar sind.



Der Kessel zeigt fiir europidische Verhiltnisse aulser-
gewdhnlich grofse Abmessungen, Behufs Unterbringung von
345 Heizrohren von 45 mm lichter Weite ist die Feuerkiste
breit gehalten und die Verbindung mit dem Rundkessel durch
einen Kegelschuls bewerkstelligt. Zur Sammlung des Dampfes
sind zwei Dome vorgesehen. Ein im obern Teile des Lang-
kessels hingendes Dampfsammelrobr fiilhrt den Dampf in den
hintern Dom, von wo er durch ein Verbindungsrohr in den
vordern und durch den Regler in das Dampfeingangsrohr ge-
langt. Auf diesem Wege scheidet sich das mitgerissene Wasser
zum grofsten Teile ab.

Der Rahmen besteht aus zwei Teilen, deren Rahmenbleche
in verschiedenen senkrechten Ebenen liegen. Der vordere Teil,
der die Zylinder aufnimmt und sich auf das vordere Dreh-
gestell und die beiden Triebachsen stiitzt, liegt innerhalb der
Achsen, um die beiden Aufsenzylinder von 524 mm Durch-
messer innerhalb der Umrilslinie aufzunehmen. Der hintere
Rahmenteil mufste eine erheblich griofsere lichte Breite zwischen
den beiden Rahmenblechen erhalten, um die breite und hohe
Feuerbiichse dazwischen aufzunehmen, da andernfalls ein Hoch-
lagern des Kessels und Aufsetzen der Feuerkiste auf dem
Rahmen nicht zu umgehen gewesen wire. Infolge der Hohe
der Feuerkiste wire bei der letztern Anordnung eine Uber-
schreitung des freien Raumes die Folge gewesen.

Die Dampfmaschine arbeitet mit Verbundwirkung in der
Weise, dals der aus dem Regler austretende Dampf zunichst
dem zwischen den Rahmen eingebauten Hochdruckzylinder zu-
gefihrt wird und aus diesem durch den Verbinder in die
beiden aufsen liegenden Niederdruckzylinder iibertritt.

Der Durchmesser betrigt bei allen drei Zylindern 5‘24mm,
das Raumverhiltnis der beiden Niederdruckzylinder zum Hoch-
druckzylinder somit 2: 1,

Die Dampfverteilung erfolgt bei allen Zylindern durch
entlastete Flachschieber, welche durch drei getrennte Heusinger-
Steuerungen angetrieben werden.

Die Kolbenbewegung des Hochdruckzylinders wird auf die
gekropfte Achse des vordern Triebachssatzes iibetragen, wihrend
die Kolben der beiden Niederdruckzylinder auf die hintere
Triebachse arbeiten. Die Niederdruckkurbeln sind gegen die
Hochdruckkurbel um 90° versetzt, und zwar in der Weise,
dals die Niederdruckkurbeln der Hochdruckkurbel nacheilen.

Der Winkel zwischen den um 90° gegen einander ver-
schobenen Kuppelstangenkurbeln und den Triebstangenkurbeln
der Niederdruckzylinder ergab sich zu 45° nach der Uber-
legung, dafs bei Totlage einer der beiden Triebstangenkurbeln
von der treibenden Achse aus ein moglichst grofser Teil der
Kraft durch die Kuppelstange auf die Kuppelachse iibertragen
und in Dreharbeit umgesetzt wird, und dals ferner der bei
dieser Anordnung als Gegenkurbel auszubildende Kurbelzapfen
moglichst giinstig beansprucht wird. Winkel von 0° 90° und
1359 waren somit ausgeschlossen.

Die stark beanspruchten Teile, wie die gekropfte Achse,
die Hochdruckpleuelstange, die Kuppelstangen und die Gegen-
kurbelzapfen sind aus Nickelstahl mit 5/, Nickel gefertigt.

Alle fiir den Fiihrer und den Heizer notigen Ausriistungs-

teile sind wegen der Trennung von Fihrer- und Heizerhaus
doppelt vorhanden.
Der Tender falst 20 com Wasser und 7 t Kohlen. .

A.b, 3/5 gekuppelte Schnellzuglokomotiven.

Nr. 13. Lokomotive Nr. 90 der Norfolk und
West-Eisenbahn, erbaut von den Baldwin-Loko-
motiv-Werken in Philadelphia, (Abb. 12, Taf. LV,)

Wegen der Anordnung der dritten Triebachse unter der
Feuerkiste mufste die Rostfliche schmal sein, damit die Feuer-
biichse zwischen dem Rahmen Platz fand. Die Folgen davon
sind: starke Kriimmung der Seitenwinde der Feuerbiichse bei
einem Durchmesser des anschlielsenden Langkesselschusses von
1854 mm und grofse Linge der Feuerbiichse von 2860 mm,
um die erforderliche Rostfliche zu erziclen, Undichtigkeiten
in den Lingsnihten der Feuerbiichsseitenwinde und héufiges
Reifsen der Stehbolzen sind die weiteren Folgen,

Die schmale Feuerbiichse gestattet die Anordnung des
Fiihrer- und Heizerstandes seitlich der Feuerbiichse. Allerdings
mufsten dann die Stiinde so hoch gelegt werden, dafs der Fuls-
boden iiber den hochsten Rand der hintersten Triebrider zu
liegen kam, Die Feuerungsbiihne ist von dem Heizerstande
getrennt und befindet sich auf dem Tender, um an Baulinge
der Lokomotive zu sparen. Sie liegt erheblich tiefer, als der
Fufsboden der Stinde fir die Lokomotivmannschaft und ist
mit diesen durch zwei Stufen verbunden.

Demgemifs befindet sich auch die Mehrzahl der Aus-
stattungsteile auf der Fihrerseite, wihrend auf dem seitlichen
Heizerstande nur die zweite Strahlzunge und das Damptheiz-
ventil angebracht ist. Dagegen befindet sich fir den Heizer
zur Beobachtung von der Feuerungsbithne aus an der Feuer-
biichsriickwand noch ein zweiter Satz Probehidhne und ein zweiter
Dampfspannungszeiger. ‘

Nr.14. Lokomotive Nr. 1059 der Great Northern-
Eisenbahn, erbaut von den Rogers-Lokomotiv-
Werken in Paterson. (Abb. 13, Taf. LVL)

Diese Lokomotive unterscheidet sich in ihrer allgemeinen
Anordnung nur wenig von Nr. 13. Auch die Leistungen des
Kessels und der Dampfmaschine sind annihernd dieselben.

Der Kessel ist mit Belpaire-Feuerbiichse ausgertstet.
Die Anordnung der Stinde fir die Lokomotivmannschaft, sowie
der Feuerungsbithne unterscheidet sich in keiner Weise von
derjenigen der Lokomotive Nr. 13.

Nr. 15. Lokomotive Nr. 695 der Lake-Shore
und Michigan-Sidbahn, erbaut in den Brooks-
Werken der Amerikanischen Lokomotiv-Gesell-
schaft. (Abb. 14, Taf. LVL)

Diese Lokomotive gehort der »Prairie«-Form 2-6-2 an,
und unterscheidet sich von Nr. 13 und 14 wesentlich durch
die Achsenanordnung und durch die eigenartigen tbrigen Ver-
hiltnisse. Diese Form wurde von den Baldwin-Lokomotiv-
Werken zum ersten Male fir die Chicago, Burlington und
Quincy-Eisenbahn gebaut und erhielt von dieser ihren Namen.

Diese Bauart sucht den Nachteil der Anordnung der
dritten Triebachse unter der Feuerbiichse dadurch zu vermeiden,
dafs sie die fir die Stitzung des Kesselgewichtes erforderlichen



zwei Laufachsen nicht wie bei der »Ten Wheel«-Form in einem
vor den Treibachsen angeordneten Drehgestelle vereinigt, sondern
dafs sie eine Laufachse vor und die andere hinter die Trieb-
achsen verlegt. Durch diese Verlegung der einen Laufachse
nach hinten konnte die Rostfliche genau wie bei der »At-
lantice - Form grofs gehalten und ein giinstiges Verhiltnis
awischen Rostfliche und Heizfliiche erzielt werden.

Wenn damit aber auch der Hauptnachteil der »Ten Wheel«-
Form beseitigt ist, so steht dieser Bauart nach unseren Er-
fahrungen doch das Bedenken entgegen, dafs die Ausfihrung
einer frei beweglichen vordern Laufachse mit Deichselgestell bei
hohen Geschwindigkeiten Veranlassung zu unruhigem Gange gibt.

Besonders bemerkenswert ist an dieser Lokomotive ferner
der aufsergewhnlich giinstige Wert des Verhiltnisses zwischen
Grofse der Kesselheizfliche und dem ganzen Gewichte. Dies
beweist, dals hier wie bei keiner andern Lokomotive das zu-
lissige Gewicht so weit wie nur irgend angingig fir den
Kessel ausgenutzt ist, Dieser Zweck wurde erreicht durch
weitgehende Verwendung von Gulsstahl und geprefstem Stahle
fir Kesselteile, so fir Domring, Domkappe, Rauchkammer-
Stirnwand und -Tir, sowie fiir Kesseltriger und Steuerungsteile.

Der Kessel besitst die gewaltige Heizfliche von 334 qm,
die grofste, die jemals fiir Schnellzuglokomotiven ausgefiihrt
ist. Sie wird erreicht durch die grofse Zahl und Liinge der
Heizrohre, also in erster Linie durch die Grofse der mittel-
baren Heizfliche. Fraglich ist immerhin, ob ein #uflserer
Durchmesser der Heizrohre von 50,2 mm 'bei einer Liinge von
5808 mm nicht zu klein ist, und ob dadurch der Widerstand
gegen das Durchstrémen der Feuergase nicht zu grofs, und
die Wirmeabgabe im letzten Teile der Réhren zu gering wird.

Die Rostfliche und Feuerkiste sind unter Ausnutzung des
Vorteiles der hintern Laufachse grols ausgefallen und weisen
insbesondere eine ganz aufsergewshnliche Breite von 2200mm
auf. Um so stirker mulfste der Aschkasten eingezogen werden,
um zwischen dem Rahmen Platz zu finden; seine Ausbildung
wurde durch die Anordnung der hintern Laufachse noch weiter
eingeschrinkt.

Der Rahmen ist zweiteilig; der vordere Rahmen ist in
Barrenform aus Stahlgufs, der hintere Teil als Plattenrahmen
aus gehiimmertem Schweilseisen hergestellt. Beide Teile sind
zwischen hinterer Laufachse und Feuerbiichse kriftig mit ein-
ander verschraubt,

Die hintere Laufachse ist nach Bauart Adams seitlich

verschiebbar und durch Federkraft zwangliufig riickstellbar
eingerichtet,

A,c. 3/6 gekuppelte Schnellzuglokomotiven,

Nr.16. Lokomotive Nr.119 der Union Pacific-
Eisenbahn, gebaut von den Baldwin-Lokomotiv-
Werken in Philadelphia. (Abb. 15, Taf. LVI.)

Diese »Pacific«-Form verbindet mit dem Vorteile hohern
Reibungsgewichtes bei verringertem Triebachsgewichte und dem-
zufolge geringerer Abnutzung des Oberbaues, als bei der »At-

Laufachse fiir ausreichende Aushildung der Rostfliche und un-
mittelbarer Heizfliche gewihrt.

Die in Rede stehende Lokomotive ist die schwerste
Schuellzuglokomotive, die in den Vereinigten Staaten bis jetzt
gebaut ist. Sie hat ein Gewicht von 102,3 t ohne, und von
162t mit Tender. Die Dampfmaschinenleistung ist aulser-
ordentlich hoch, dagegen ist die Kesselheizfliche gegenitber der
Grofse der Zylinder und der Triebraddurchmesser sehr mifsig.

Der #ulsere Durchmesser der Heizrohre betrigt bei der
betrichtlichen Linge von 6100 mm 57,2 mm.

Die hintere Laufachse liegt in einem Deichselgestelle,
dessen Drehpunkt in einem Rahmenquertriiger vor der Feuer-
biichse gelagert ist. Die Last wird von dem Hauptrahmen
durch den hintersten Ausgleichhebel auf einen Biigel und von
diesem mittels beweglicher Pendeltriger auf die Achsbiichs-
halter der Laufachse iibertragen. Diese Pendeltriger gestatten
ganz dhnlich, wie bei den Lokomotivdrehgestellen freien Aus-
schlag der Achse nach der Seite, wobei das Gewicht der Loko-
motive als Riickstellkraft dient.

Das Deichseldrehgestell ist in seiner Bauart einfach und
in seiner Wirkung &ulserst zuverlissig.

Nr. 17. Lokomotive Nr. 1014 der St. Louis und
San Francisco-Eisenbahn, erbaut von den Baldwin-
Lokomotiv-Werken in Philadelphia. (Abb. 186,
Taf. LVL)

Die Lokomotive unterscheidet sich nur wenig von der
Nr. 16. Die Feuerbiichse ist breiter gehalten, um die Linge
in bewidhrten Grenzen zu halten. Dafiir ist der Aschkasten
sehr stark eingezogen und die gleichmilsige Luftzufuhr unter
die Rostfliche beeintrichtigt.

Nr. 18. Lokomotive Nr. 1123 der Missouri-
Pacific-Eisenbahn, erbaut in den Brooks-Werken
der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft,
(Abb. 17, Taf. LVI)

Diese Lokomotive stach durch ihre verhiltnismifsig sorg-
filtige Ausfihrung und ihre gefilligen Formen vorteilhaft von
den ibrigen amerikanischen ab.

Die Lagerung der Triebachsen erforderte eine verhéltnis-
miifsig kurze Feuerbiichse, wenn die Linge der Lokomotive
nicht noch weiter vergrofsert, und die hintere Laufachse noch
stirker belastet werden sollte. Daraus folgt auch das iber-
triebene Vorziehen der hintern Kohrwand. Um der Rostfliche
die erforderliche Grofse zu geben, mufste sie eine betriichtliche
Breite erhalten. Um bei der bierdurch bedingten starken
seitlichen Einziehung des Aschkastens dem Heizstoffe die fiir

' die Verbrennung notige Menge Luft zuzufiihren, sind aufser
. den tblichen Offnungen im Aschkasten seitlich zwischen dem

Bodenringe und der Oberkante des Aschkastens auf die ganze
Lénge der Feuerbiichsseitenwinde Luftspalte von 100 mm Hohe
vorgesehen, die durch zickzackweise gefiihrte Flacheisen zwischen
Bodenring und Aschkasten gebildet werden,

Die Lingsverankerung des Kessels erfolgt abweichend von
der sonst iblichen Ausfihrung durch Blechtafeln von 12,7 mm

lantic<-Form, den Vorzug, den die Anordnung einer hintern Stirke, die einerseits Feuerbiichs-Decke und -Riickwand und
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anderseits den vordersten Langkesselschuls und die vordere
Rohrwand gegen einander absteifen,

Die hintere Laufachse ist auch hier seitlich verstellbar.
Von den sechs Achsen werden die drei Triebachsen einseitig
gebremst.

Nr. 19. Lokomotive der Prince Edward Is-

land-Eisenbahn, erbaut von der
Lokomotiv-Gesellschaft

Canadischen
in Kingston, .Ontario,

Die Lokomotive ist in allen ihren Teilen durchaus nach
amerikanischem Muster ausgefiihrt. Auch ihre Hauptabmes-
sungen entsprechen der iiblichen amerikanischen Ausfithrung der
»American«-Form 4-4-0.

(Schlufs folgt.)

Atzkalk zur Wasserreinigung.
Von Dr. E. E. Basch in Céln.

Die folgenden Ausfiihrungen betreffen einige Punkte der
Wasserreinigung®) und sind fiir den Nichtchemiker bestimmt.

Die Korper oder Salze, welche hierbei Bedeutung haben,
konnen hinsichtlich ihres Verhaltens zu Wasser in zwei Gruppen
gebracht werden:

1. Im Wasser losliche Salze, welche auch im Kessel gelost
bleiben, beispielsweise schwefelsaures Natron, Glaubersalz.

9. Im Wasser losliche Salze, die aber im Kessel unlgslich
werden und Stein geben. Hierzu gehoren doppeltkohlen-
saurer Kalk und Gips.

Die Gruppe 2) umfalst die Kesselsteinbildner, und diese
verursachen auch die »Hirte« des Wassers, Man muls da
noch einen Unterschied machen. FEin Kérper wie der ange-
fuhrte doppeltkohlensaure Kalk wird unloslich und bildet Stein
durch einfaches Kochen. Weil die dem Wasser durch doppelt-
kohlensauren Kalk erteilte Hirte nach dem Kochen nicht mehr
in diesem enthalten ist, nennt man sie die »voriibergehende«
Hirte. Nach dem Kochen bleibt im Wasser von Kesselstein-
bildnern noch der Gips, deshalb wird dieser zur »bleibenden«
Hirte gerechnet. Gips bildet Kesselstein und zwar einen sehr
barten, jedoch erst, wenn er infolge der Verdampfung des
Kesselwassers in geniigender Menge vorhanden ist.

Die beiden genannten Korper sind als Beispiele der voriiber-
gehenden und der bleibenden Hirte angefiihrt. Die natir-
lichen Wasser enthalten aufser diesen auch Magnesiumsalze und
in der Regel noch andere Hirtebildner, von denen aber in
dieser beschrinkten Ubersicht nicht gesprochen werden soll,
weil sie nicht gleichzeitig Kesselsteinbildner sind.

Zur Entfernung von doppeltkohlensaurem Kalke aus dem
Speisewasser dient bei der Wasserreinigung im Betriebe die
billigste Base, der Atzkalk. Die beiden Korper verbinden sich
im Reiniger miteinander und bilden einen unloslichen Schlamm,
der dort zuriickgehalten und gelegentlich abgelassen wird. Beide
Korper, also sowohl der von vornherein im Wasser vorhandene,
als auch der zugefihrte sind in dem gefilterten Wasser nicht
mehr enthalten. Auch zur Fillang der Magnesiasalze ist
schliefslich Atzkalk erforderlich.

Die Entfernung und Unschidlichmachung von bleibender
Hirte, vor allem also von Gips, erfolgt bisher meistens durch
Sodazusatz. 'Man konnte auch doppeltkohlensauren Kalk mit
Soda fallen. Aber abgesehen davon, dals Soda viel teurer als

. 1% Organ 1884, S. 54; 1888, S. 51; 1888, S. 154; 1889, 8. 155;
1889, S. 23; 1890, S. 109; 1899, S. 214; 1901, S, 114; 1902, S. 221,
933, 244 und 297; Erginzungsbiinde IX, 8. 232; XIII, 8. 325.

Atzkalk ist, entsteht bei diesem Verfahren ein losliches Salz,
doppeltkohlensaures Natron, das beim Erhitzen im Kessel Soda
riickbildet, wihrend man einen Uberschuls dieser im Kessel-
wasser immer vermeiden soll. Man mufs also stets dafiir sorgén,
dafs geniigend Kalk, gewohnlich in Form von Kalkwasser, dem
Rohwasser zugefiihrt wird, was durch die chemische Probe jeden
Augenblick leicht festgestellt werden kann, :

Die Nachteile aus zu geringem Kalkzusatze koénnen von
der mannigfaltigsten Art sein. Einerseits werden dadurch die
Magnesiumsalze nicht geniigend ausgeschieden, in welcher Hin-
sicht Soda allein niemals geniigen kann, und anderseits wird
auch der doppeltkohlensaure Kalk im Reiniger nicht ganz ge-
fillt, sodals hiufig eine starke Nachreaktion auf dem Wege bis
zum Kessel stattfindet. Dadurch konnen in langen Leitungen
oder im Speiseventil Krustenbildungen entstehen, auch Schlamm-
bildung und sogar Stein im Kessel.

Wenig bekannt ist, dafs Kalkmangel in v1elen Fillen auch
Triibung des gereinigten Wassers bewirkt. Man kann sich
leicht durch einen Versuch davon iberzeugen, dafs bei Zusatz
einer absichtlich ungentigenden Kalkwassermenge zu einem un-
gereinigten Rohwasser der entstehende Niederschlag gegentiber
dem regelrechten viel feinflockiger ausfillt, sich tréger ab-
sondert und nach dem Absitzen, Wiederaufschiitteln und Filtern
triabe durchs Filter geht, wihrend die Probe mit genitigendem
Kalkzusatze tadellos blank ist. Die Folge im grofsen ist die,
dafs der Boden des Reinwasserbehilters mit einer starken
Bodenschicht bedeckt ist, die Rohrleitung mehr oder weniger
verkrustet und das Wasser im Kessel schlammig wird, was
sich namentlich an den Wasserstandsglisern unliebsam bemerk-
bar macht. .

Wiihrend also in solchen und dhnlichen Fillen mit einer
Vermehrung des Kalkwasserzulaufes bis zu den vorgeschriebenen
Reaktionen ohne weiteres geholfen ist, verfillt der Nichtkenner
hiufig auf das Gegenteil. Den im Rohwasser geltsten doppelt-
kohlensauren Kalk kann er mit dem blofsen Auge nicht wahr-
nehmen; er glaubt daher, dals der eingefiihrte Atzkalkiiber-
schuls an der Verschlammung schuld ist, Verkehrter Weise
vermindert er dann die Ka.lkmengé, statt sie zu erhdhen, und
vergrofsert dadurch nur den Ubelstand. ’

Ein fir die Wasserreinigung ebenfalls - wichtiger Punkt,
der jedoch nur zu hiufig keine Beachtung ﬁndet‘, ist die Be-
schaffung guten Atzkalkes. s ist selbstverstindlich, dafs von
einem geringwertigen Kalke entsprechend mehr aufgewendet
werden mufs, sodafs hiufig ein niedrigerer Einkaufspreis durch
die notige Menge iberwogen wird, Wichtiger ist jedoch, dafs
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ein geringer Gehalt an Atzkalk einen grofsern Gehalt an Ver-
unreinigungen bedingt, und deshalb wiirde grade ein fiir Maurer
vielleicht sehr geeigneter Kalk fiir die Wasserreinigung sehr
ninderwertig sein konnen.

Enthilt er Beimengungen von Steinen und dergleichen, so
konnen diese zur Verstopfung von Rohren fihren. Sind seine
Verunreinigungen lehmiger, toniger Art, so ist es noch schlimmer,
denn diese Korper sind bekanntlich im Kalkwasser so fein ver-
teilt, dals sie spiter mit dem damit versetzten Wasser durch
das Filter gehen konnen, ganz besonders bei Anwendung der
billigen Holzwollfilter an Stelle des bessern Kiesfilters. Der
Erfolg ist eine Verunreinigung des Reinwasserbehilters, der
Rohrleitungen und des Kesselinhaltes mit mechanischen Bei-
mengungen,

Im allgemeinen ist ein gut gebrannter Weilskalk, der sich
rasch loscht, fir die Wasserreinigung der geeignetste. Ein
Graukalk, der etwa 20 Minuten zum Abloschen notig hat,
kann unter Umsténden noch brauchbar sein. Immer aber mufs
man sich davon iberzeugen, dafs die dem Kalksittiger bei-
gegebene Kalkmenge geniigt, um his zum Schlusse des Vor-
ganges ein gleichmilfsig starkes Kalkwasser zu liefern.

Die Firma H. Reisert in Koln gibt dafiir folgende
Vorschrift.

Ungefihr eine Stunde nach Neubeschickung des Kalk-
sittigers entnimmt man von dessen Oberfliche, also da, wo das

Kalkwasser sich eben anschickt in den Reaktionsraum zu treten,
eine Probe von 10 ccm und versetzt sie mit einem Tropfen
Phenolphtaleinlosung, wodurch eine deutliche Rotfirbung ent-
steht. Dann lidfst man aus einem Tropfflischchen eine stets
gleich starke Sdureldsung beispielsweise n/10 Salzsdure zufliefsen
und z&hlt die Tropfen, die notig sind, um die Entfirbung der
Probe zu bewirken. Je mehr Siure erforderlich ist, um so
stirker ist das vorliegende Kalkwasser. Nach Grofse des Sit-
tigers, Beschaffenheit des Wassers und des Kalkes wird diese
Zahl 45 bis 60 Tropfen betragen.

Um sich nun zu iiberzeugen, dafs geniigend Kalk einge-
filllt worden ist, nimmt man dieselbe Probe zu verschiedenen
Tageszeiten, sowie schliefslich auch eben vor Neubeschickung
des Sittigers, Es darf diese Tropfenzahl auch am Ende des
Betriebsabschnittes nicht merklich abgenommen haben.

Der Wasserkalk des Handels ist fir vorliegenden Zweck
stets zu verwerfen wegen seines Gehaltes an Magnesia; Staub-
kalk ebenso, weil er in der Regel aus feinpulverigem Abfalle
besteht. Bei den Eisenbahnverwaltungen wird manchmal auch
Azetylenschlamm angewendet. Da dessen Gehalt an wirksamem
Atzkalke von seinem Feuchtigkeitsgrade abhingt und nur 409/,
betrigt, wird entsprechend mehr aufgewendet werden miissen,
Da dieses Mittel aulserdem #ufserst fein verteilt ist, wird bei
dem Baue des Kalksittigers auf geniigend grofse Bemessung

besondere Riicksicht genommen werden miissen,

Neuer Betriebsplan fiir Massenverkehr auf Vorortbahnen.
Von Hansen, Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor in Berlin.
Hierzu Betriebs-Schaupline Abb. 1 bis 18 auf den Tafeln LII und LIIL
(Schlufs von Seite 252.)

Anwendungsbeispiel Berlin-Potsdam.

Um noch zu zeigen, dafs die vorstehenden Gedanken aus-
fihrbar sind, soll das Schaubild eines Betriebsplanes fir die
Wannseebabn dargestellt werden. Dieser Plan kann mangels
geniigender Zdhlungen nicht unmittelbar zur Ausfiihrung kommen.
Es soll jedoch, unter Beschrinkung auf den Werktagsverkehr,
gezeigt werden, dals sich der aufzustellende Plan in allen
wesentlichen Punkten den Bedirfnissen des vorhandenen Ver-
kehres anschmiegen Iifst.

Zur Zeit betrigt die Grundgeschwindigkeit der Zige der
Wannseebahn nur 45 km/St., nach Einfihrung™ des Planes II
kann sie wesentlich erhoht werden, da die Steigungs- und
Krimmungsverhiltnisse ~ die  Schnellzuggeschwindigkeit  von
90 km/St. gestatten. Nur einzelne Stellen in der Nihe von
Berlin miifsten etwas langsamer befahren werden. Daher ist
im folgenden fiir den Betriebsplan II eine Grundgeschwindig-
keit von 80 km/St. angenommen. Fiir Anfahren ist ein Zu-
schlag von 1 Minute, fiir Bremsen ein Zuschlag von 0,5 Minuten
gemacht, wihrend der fiir das Langsamfahren an den oben ge-
nannten Stellen erforderliche Zuschlag wegen seiner Kleinheit
vernachlidssigt werden kann,

Der fir die Zugfolge malsgebende grofste Blockabstand
auf der Strecke Berlin-Wannsee, welcher zwischen 3,03 und
4,75, 1,72 km betrigt, wiirde bei Plan II einen kleinsten Zug-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLII Band. 11. Heft. 1905.

!
- abstand von (1,72 - Zuglinge) —g-g =rd 1,4 Minuten gestatten,

Dies reicht einstweilen aus, eine Vermehrung der Blockstationen
zwecks Erzielung eines noch geringern Zugabstandes ist also
vorerst nicht notig.

Nach diesen Annahmen ergeben sich fiir die einzelnen
Orte bei Anwendung des regelmalsigen Fahrplanes (Abb. 11,
Taf. LIII) die in Zusammenstellung II angegebenen Fahr-
zeiten; zum Vergleiche ist die jetzt iibliche Fahrzeit daneben
gesetzt.

Zusammenstellung IL

| ' weniger
o . i PlanII | Plan I ! nach
Fahrzeit von Berlin ‘ ' Plan II
Minuten | Minuten Minuten
nach Friedenau . . . . . . 5 9,5 4,5
» Steglitz . . . . 6,5 14 7.5
»  Grofs-Lichterfelde . 8,5 18,5 10
» Zehlendorf 10,5 23,5 13
» Schlachtensee 13 29,5 16,5
» Wannsee . . 15,5 36,5 21
» Neubabelsberg . 20 | 445 24,5
» Neuendorf 21 495 28,5
» Potsdam 22 53,5 31,5

41
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Eine derartige aufserordentliche Verkiirzung der Fahrzeit
wird zweifellos von allen Vorortbewohnern, die den Weg nach
Berlin und zuriick téglich, oft zweimal, zu machen haben, mit
grofser Freude begriilst werden, denn grade die Langsamkeit
der jetzigen Beforderung bildet den Hauptbeschwerdepunkt.

Es entsteht nun zuniichst die wichtige Frage, wie viele
Zige zur Bewiltigung des Verkehres notig sind.

Um das zu ermitteln, ist es erforderlich, die Grofse des
Verkehres festzustellen, Wenn es sich darum handeln wiirde,
unmittelbar fir die Ausfithrung bestimmte Vorschlige zu machen,
so wiirde man zunichst die oben erwéhute Zdhlvorrichtung an-
bringen. Mangels derartiger Vorrichtungen bleibt hier aber
nichts tibrig, als vorhandene Unterlagen zu benutzen.

Dem Verfasser stehen nur die Angaben der mehrfach er-
wihnten Denkschrift zum Preisausschreiben betreffend den Ver-
kehr der Wannseebahn vom Jahre 1897 zu Gebote, Obwohl
diese Angaben bereits veraltet und auch in einzelnen Fillen
vielleicht nicht zuverlissig sind, so scheint es doch zulissig,
sie im vorliegenden Falle zu benutzen, da es sich nur um ein
Beispiel handelt,

Die Verkehrsziffern der einzelnen Vororte betragen in
runden Zahlen:
Zusammenstellung IIL
0
Vefkehrs- glgn;lzz
ziffern Verkehres

Friedenau . 1900000 28
Steglitz . . . . 2000000 30
Grofs-Lichterfelde 900000 13
Zehlendorf . 760000 11
Schlachtensee . 240000 | 3,5
‘Wannsee 220000 | 3,5
Neubabelsberg 100000 ! 1,5
Nowawes-Neuendorf 180000 1 2,5
Potsdam 450000 | 7

I !

Diesem Verhiiltnisse mufs auch die Zahl und Stirke der
Zige angepafst werden. Da zur Bewiltigung des ganzen Ver-
kehres jetzt hochstens 8 Ziige von je 12 Wagen in der Stunde
notig sind, so wiirden fir die einzelnen Vororte in der Stunde
etwa folgende Zugstirken erforderlich sein:

Fiir Friedenau . 8.0,28 =rund 2,2 Zugeinheiten

« Steglitz 8.0,30 = <« 24 «
« Grols-Lichterfelde 8.0,13 = <« 1,0 «
«  Zehlendorf 8.0,11 = <« 0,9 «
« Schlachtensee . 8.0,035= <« 0,3 «
« Wannsee Y 8.0,035= <« 0,3 «
« Neubabelsberg 8.0,015= <« 0,1 «
« Nowawes-Neuendorf . 8.0,025 = <« 0,2 «
« Potsdam 8.0,07 = <« 0,6 «
Nun kommen zwei grundsitzlich verschiedene Betriebsarten
in Frage.

Nach der ersten wird der Verkehr verschiedener Orte so
weit zusammengelegt, dafs iiberall Ziige von mittlerer Linge
verkehren. Die zweite sieht nach jedem Vororte einen be-
sondern Zug vor, der dann entsprechend kiirzer gemacht wird.

I. Zusammenlegung verschiedener Verkehrsarten. -

Nach dem ersten Verfahren wiirde es geniigen, wenn nach
Friedenau und Steglitz in der Stunde je zwei etwas verstirkte
Ziige abgelassen wiirden, Fir Lichterfelde und Zehlendorf
wiirde alle Stunde ein regelmifsiger Zug erforderlich* sein,
Dagegen konnte man den Verkehr der Stationen Schlachtensee,
Nicolassee*), Wannsee, Neubabelsberg, Neuendorf und voraus-
sichtlich auch noch Potsdam mittels eines einzigen verstirkten
Zuges bewiltigen, Erforderlich wire hiernach zu den Zeiten
des starken Verkehres fiir Friedenau und Steglitz nur ein
30 Minutenverkebr, nach allen ibrigen Vororten nur ein
60 Minutenverkehr. Wihrend der ibrigen Zeit konnte die
Zahl und Stirke der Ziige noch erheblich vermindert werden.

Eine so seltene Fahrgelegenheit wiirde aber den Wiinschen
der Vorortbewohner jedenfalls nicht entsprechen, weil der jetat
giiltige Fahrplan eine wesentlich hiufigere Verbindung bietet.

Vorhanden ist bis Zehlendorf in der verkehrschwachen
Zeit ein 20 Minutenverkehr, sonst 10 Minutenverkehr ;" aufser-
dem erhalten einige besonders stark belasteten Ziige noch Vor-
und Nachziige. Nach den ferneren Vororten Schlachtensee,
Nicolassee, Wannsee fahren in der Stunde zwei Zige; zu den
Zeiten starken Verkehres wird aufserdem noch ein Vor- und
Nachzug abgelassen. Neubabelsberg, Neuendorf und Potsdam
haben alle Stunden einen Zug.

Mit Riicksicht auf den vorhandenen Zustand scheint es
daher zweckmifsiger, die Zahl der Zige unter entsprechender
Verminderung ihrer Stirke grofser zu nehmen, als oben er-
mittelt ist.

Allen billigen Anforderungen diirfte es entsprechen, wenn
fir die ndher liegenden Vororte einschliefslich Gr.-Lichterfelde
in der Stunde drei Zige, nach Zehlendorf, Schlachtensee,
Nicolassee und Wannsee in der Stunde zwei Zige, nach den
iibrigen Vororten in der Stunde ein Zug fahrt,

Es ist beabsichtigt, die angegebehe Zugzahl auch zu den
Zeiten des schwiichsten Verkehres bestehen zu lassen. Wihrend
der verkehrschwachen Zeit geniigt dann eine sehr geringe
Stirke der Ziige, in der Regel wird ein Selbstfahrer aus-
reichen. Geniigt das nicht, so wird man einen Zug nehmen, dessen
Stirke grade so grofs gemacht wird, wie es der Verkehr erfordert.

Auf den Ortsverkehr, der auf der Wannseebahn sehr ge-

- ring ist, ist bei Aufstellung des Fahrplanes keine Riicksicht

genommen, er muls entweder den Umweg iiber Berlin nehmen,
oder -sich anderer Verkehrsmiftel bedienen,

Die Ausgestaltung des Fahrplanes wird in hohem Mafse
bedingt durch die Art der Betriebskraft.

In dem Plane Abb., 12, Taf. LIII ist fir die Orte von
Berlin bis Grofs-Lichterfelde elektrischer Betrieb, von da ab

- Dampfbetrieb vorgesehen.

|
|
1

Der Verkehr nach Schlachtensee, Nicolassee und Wannsee

| ist zu einem einzigen Zuge zusammengefafst, ebenso der Ver-

kehr nach Neubabelsberg, Neuendorf und Potsdam. Durch

| diese Zusammenfassung des Verkehres verschiedener Orte wird

die Fahrzeit fiir die betreffenden Stationen erhéht, und zwar
betrigt die Erhohung gegeniiber dem regelmilsigen Plane,
\_v_elcher fir jeden Ort cinen besondern Zug vorsieht,

*) Diese Vorortstation ist erst nach 1897 hinzugekommen.



fiir Nicolassee 2 Minuten,
« Wannsee 4 - «
« Neuendorf 2 «
« Potsdam 4 «

Die aus Abb, 12, Taf, LIII folgenden Fahrzeiten nach
den einzelnen Vorortstationen sind in Zusammenstellung IV
aufgefithrt, daneben auch wieder die nach Plan I erforderlichen
Zeiten, :
Zusammenstellung IV,
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Die Fahrzeit wird iiberall etwa auf die Hilfte ermilfsigt.

Zur Erzielung eines vollstindigen Vergleiches zwischen
Plan I und II der vorliegenden Form soll noch die- mittlere
Reisedauer fiir die verschiedenen Vororte angegeben werden.
Diese ist nach folgenden Gesichtspunkten berechnet: Wenn ein
Reisender unmittelbar nach Abgang eines Zuges eintrifft, so
mufs er so lange warten, bis wieder ein ‘geeigneter Zug ab-
fihrt, beispielsweise beim 20 Minutenverkehre volle 20 Minuten,
Fiir die spiter Ankommenden ist die Wartezeit geringer.

Im

weniger Mittel betriigt die Wartezeit nach Plan I fir den 20 Minuten-
. - Plan II | Plan I nach verkehr 20 : 2 = 10 Minuten, fir den 10 Minutenverkehr
Fahrzeit von Berlin Plan II 10+ 9 — 5 Minuten.
Minuten | Minuten | Mivuten Bei Plan II ist wegen der seltenern Zugverbindung die
{! “ . . . . 3 . PO
pach Friedenau . . . . . . | 5 95 45 mlttler.e Wartezeit langelj, die Fahrzeit kulz‘ex. 1 '
, Steglitz . 6,5 14,0 7,5 Bildet man nun die Summe aus »mittlerer Wartez?lu
»  Grofs-Lichterfelde . 85 | 185 10 und »Fahrzeit«, so erhilt man die »mittlere Reisedauer«, Diese
»  Zehlendorf 10,5 23,5 13 | ist fur die verschiedenen Vororte in Zusammenstellung V an-
»  Schlachtensee 13 29,5 16,5 | gegeben. Hierbei ist fir Plan I einmal der 10 Minuten-
geg
» Wannsee . . . . . . .. 185 36,5 18 i : . fi
Neubabelsbere [ 445 95 verkehr, das andere Mal der 20 Minutenverkehr, fiur Plan II
: Newendorf . . . . . . 929 ‘; 49:5 27,5 . der in Abb. 12, Taf, LIII dargestelite Fahrplan zu Grunde
. Putsdam 25 | 535 28,5 | gelegt.
Zusammenstellung V,
Mittlere Reisedauer von Berlin nach:
3 Unterschied des Planes
i Planl ‘I Plan II I gegen I
| : o B
: . . Summe aus mittlerer ‘ Summe aus ‘
b= Mittlere Wartezeit . . b
s ‘ HHere Warteet Wartezeit und Fahrzeit | 'S = Mittlere [Fahrzeit und|10 Minuten- | 20 Minuten-
? E 1 10 Minuten- | 20 Minuten- 10 Minuten- | 20 Minuten- | é Wartezeit | mittlerer verkehr verkehr
] | verkehr  verkehr verkehr verkehr : | Wartezeit
e [ ;
Friedenau 95 5 . 10 14,5 19,5 5 10 15 +0,5 — 45
Steglitz . . L4 5 ' 10 19 24 6,5 10 16,5 —25 - 15
Gr.-Lichterfelde . i518,5 5 10 23,5 28,5 8,5 10 18,5 —5 — 10
Zehlendorf . I'23’5 5 10 285 335 105 15 25,5 —3 -~ 8
Schlachtensee . . i 29,5 5 10 34,5 39,5 113 15 28 —6,5 — 11,5
Wannsee . . i‘ 36,5 5 10 415 46,5 18,5 15 33,5 —38 — 13,0
Neubabelsberg . 1144,5 5 10 49,5 ! 54,5 o= - — — -
Nowawes-N, coe 495 5 10 54,5 i 59,5 C— — — — —
Potsdam . . . . .‘1153,5; 5 10 58,5 63,5 H ——| — — — _
I

Beim 20 Minutenverkehre fiir Plan I wird also die mittlere
Reisedauer nach Plan II iiberall geringer. Auch beim 10 Minuten-
verkehre verringert sich die mittlere Reisedauer iiberall, mit
Ausnabme der Fahrt nach Friedenau. Demnach kann mit
Recht behauptet werden, dafs der neue Fahrplan fir die Fahr-
giste hinsichtlich der Reisedauer eine Verbesserung gegeniiber
dem jetzigen Zustande darstellt,

Moglich ist es, den neuen Fahrplan insofern noch mehr
dem jetzt vorhandenen Plane anzupasseu, als die Fahrgelegen-
heit nach den Vororten Friedenau bis Grofs-Lichterfelde noch
vermehrt werden konnte. Ein Bedirfnis fir diese Anderung
liegt aber nach dem oben Gesagten zur Zeit nicht vor.

I, Nach jedem Vororte gehen Sonderziige.

Wenn man den reinen Sonderzugbetrieb zu Grunde legt,
so entstelit ein Fabrplan nach Abb. 13, Taf. LIIL. Auch

betragen :

wiirde.

<

«

&

<«

Steglitz

nach Friedenau

Grofs-Lichterfelde
Zehlendorf
Potsdam

10 Wagen,

10
4
5

<«

<«

«

hier sind in der Stunde fir Friedenau, Steglitz und Grofs-
Lichterfelde drei, fir Zehlendorf bis Wannsee zwei, fiir die

iibrigen Orte ein Zug vorgesehen. Die Zugstirke wiirde etwa

6 bis 7 Wagen,

wihrend fir die iibrigen Orte je ein Triebwagen geniigen

Der neue Fahrplan wird zweifellos, namentlich, wenn die
Fahrpreise den geringeren Betriebskosten entsprechend ermifsigt
werden, die Folge haben, dals der Verkehr stark wichst. Be-
sonders wird dies zutreffen fiir die weiteren Vororte Schlachtensee
bis Potsdam,

Dann wird auch das Bediirfnis hdufigerer Fahr-
41*



gelegenheit und immer schnellerer Fahrt nach diesen Orten
eintreten. Man wird dann die Blockabstinde verkleinern, die
Zige vermehren und sich allmilig dem Regelplane Abb. 11,
Taf. LIIT nihern, Ist letzterer erreicht, so sind die Fahrten
nach allen Vororten gleich hiufig, und zwar konnten die Zug-
gruppen sich bei 80 km/St, Geschwindigkeit in 46 Minuten
Abstand folgen, woraus sich bei Benutzung beider Gleise ein
23 Minutenverkehr ergibe. Da der Zwischenraum von 23 Mi-
nuten fiir einen regelmiifsigen Fahrplan nicht geeignet ist, so
wird man durch Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit auf etwa
95 km/St. einen 20 Minutenverkehr fiir alle Vororte einrichten.
Dann erst wiirde der Vorteil des neuen Planes in vollem Um-
fange erreicht sein.

Einer besondern Erorterung bediirfen noch die Betriebs-
verhiltnisse des Bahnhofes Grofsgorschenstrafse,

Dieser Bahnhof kann hinsichtlich seiner Betriebsverhiltnisse
nicht als reiner Vorortbahnhof angesehen werden, er ist zum
Teil Vorortbahnhof, zum Teil Endstation, zum Teil Ubergangs-
station fir die Reisenden, die von der Wannseebahn auf die
Ringbahn und umgekehrt iibergehen.

Wenn man diesen Verhiltnissen in vollem Umfange Rech-
nung tragen will, bleibt nichts anderes ibrig, als alle Ziige,
wie bisher, hier halten zu lassen. Dies hiitte jedoch den Nach-
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daher vor Einfihrung des Planes II in ernstliche Erwigung
ziehen miissen, ob nicht dieser Bahnhof fiir den offentlichen
Verkehr ganz geschlossen werden konnte, Der Ubergang von
der Wannseebahn auf die Ringbahn und umgekehrt konnte
ebenso gut im Potsdamer Bahnhofe erfolgen. Die jetzt von
den weiteren Vororten kommenden, in Grolsgirschenstrafse
aussteigenden Reisenden miifsten dann kiinftig im Potsdamer
Bahnlofe aussteigen.

Dagegen miilsten die jetzt vom Potsdamer Bahnhofe nach
Grofsgirschenstrafse fahrenden und dort aussteigenden Reisenden
sich anderer Verkehrsmittel bedienen.

Sollte die ginzliche Aufhebung des Bahnhofes nicht an-

| gingig sein, so wirde man wenigstens den Versuch machen,
+ ihn in betriebstechnischer Hinsicht genau ebenso zu behandeln,

teil, dafs die Fahrzeit fiir alle Ziige gegeniiber dem oben er-

liuterten Plane um 2 Minuten verlingert wiirde. Aulserdem
wiirde in diesem Falle der Fahrplan nicht so regelmifsig sein
konnen, wie in Abb. 11, Taf, LIII dargestellt., Man wird

wie die ibrigen Vororte, im Rahmen des Planes II wiirden
also besondere Ziige zwischen Potsdamer Bahnhof und Grofs-
gorschenstralse verkehren, alle iibrigen Ziige mit Ausnahme der
etwa zwischen den Zuggruppen einzurichtenden Omnibusziige
wiirden aber durchfabren.

Betrichtliche Schwierigkeiten wird die Umgestaltung des
Potsdamer Bahnhofes verursachen. Diese ist nétig, weil eine
bedeutende Vermehrung der Bahnsteiganlagen oder die Her-
stellung. einer Umkehrschleife erforderlich wird. Angesichts
der auflsergewohnlichen Vorteile des neuen Planes wird man
aber im Hinblicke auf die volkswirtschaftliche Bedeutung der
Vorortbahnen auch vor erheblichen baulichen Schwierigkeiten
nicht zuriickschrecken diirfen.

Die Bahnbewachung auf verkehrsreichen Eisenbahnen.

Von C. Schilling, Geheimem Baurate in Coln.

Weikard und Ebert in Miinchen haben frither *) dankens-
werte eingehende Mitteilungen iiber die Vereinfachung des
Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und
-Uberfithrungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen gemacht,
wonach durch Trennung des Schrankendienstes vom Bahnauf-
sichtsdienste und durch Beseitigung von 665 schienengleichen
Ubergiingen durch Unter- oder Uberfihrung der betreffenden
Wege 338 Wirterposten in den letzten 12 Jahren haben ein-
gezogen werder. konnen.

Es erscheint nicht iiberfliissig, darauf hinzuweisen, dafs
diese Trennung der Bahnwirter in die zwei Gruppen der stets
an ihrem Posten verbleibenden Signal- und Wegewirter und
der den Bahnkorper und die Gleise iiberwachenden Wander-
wiirter, sowie die Uber- und Unterfihrung von Wegen und
andere Mittel zur Verbesserung des Bahnbewachungsdienstes
und Verminderung seiner Kosten vom Verfasser bereits 1881
den Verwaltungen aller stark betriebenen Eisenbahnen “emp-
fohlen worden ist,**) und zwar unter Mitteilung von verglei-
chenden Karten der Strecke Copenick-Sommerfeld, in der die
preulsische Staatseisenbahnverwaltung diesen Vorschlag ausge-
fithrt hatte, einmal mit der alten Besetzung mit Bahnwértern,
und sodann mit der neuen Einteilung in Strecken fir Strecken-
wirter, Wanderwiirter, und Posten fiir Wegewiirter, sowie Nach-

*) Organ 1903, S. 118 u. ff.
**) Organ 1881, S, 1 und ff,

weisung der hierdurch und durch die Uber- und Unterfihrung
von Wegen, sowie andere Mittel erzielten Ersparnisse von rund
einem Viertel der fritheren laufenden Ausgaben, oder von rund
400 M fur das Bahnkilometer.

In diesem Aufsatze vom Jahre 1881 sind auch bereits
alle die verschiedenen Mittel angegeben, durch die nach der
Mitteilung von Weikard und Ebert die bayerischen Staats-
bahnen den Bewachungsdienst verbessert und seine Kosten ver-
ringert haben, Wie die Verfasser richtig bemerken, ist das
Gelinde in Bayern fir die Uber- und Unterfohrung der Wege
giinstiger als in Preufsen, indes hat auch hier die so wiin-
schenswerte Beseitigung von Schieneniibergiingen Fortschritte
gemacht ; so sind beispielsweise noch in den letzten Jahren in
den freien Strecken der Linie Coéln-Herbesthal 11 Schienen-
iiberginge durch 7 Unterfihrungen und 3 Uberfihrungen er-
setzt und ein zwolfter gelegentlich eines Verkoppelungsverfahrens
gegen eine Geldentschidigung von 2000 M aufgehoben worden.
Dabei ist auch die Landwirtschaft gefordert, indem unter an-
deren ein Fulsweg zu einem Fahrwege ausgebaut wurde, wobei
die Mehrkosten der Fahrwegunterfihrung gegen eine Unter-
fithrung des bestehenden Fufsweges von der Gemeinde getragen
wurden. Fir die Bahnverwaltung sind dabei unter Trennung
des Bewachungsdienstes Ersparnisse an dessen Kosten erzielt
worden, die die aufgewendeten Baukosten in acht Jahren tilgen.

Immerhin ist zu wiinschen, dafs auch die preufsische Eisen-
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bahnverwaltung in rascherem Fortschritte die Trennung des
Bahnbewachungsdienstes auf allen Hauptbahnen durchfihrt und
mit Ersetzung von Schieneniibergiingen durch Uber- und Unter-
fibrung der Wege fortfihrt, Denn in den 25 Jahren, die seit
dem beschriebenen ersten Vorgehen dieser Art in der Strecke
Berlin-Sommerfeld verflossen sind, haben Zahl und Geschwin-
digkeit der Ziige aufserordentlich zugenommen, und damit sind
die aus der Betriebsicherheit entnommenen Griinde fir diese
neue Gestaltung des Bahnbewachungsdienstes gewichtiger ge-
worden. Anderseits sind Gehélter und Lohne der Wirter um
wenigstens 309/, gestiegen, der Zinsfuls aber, den der Staat
zahlt, von 41/, auf 3!/,  gefallen, die Baukosten der Unter-
und Uberfiihrung der Wege aber werden kaum hoher sein als da-
mals, denn das Steigen der Lohne und Baustoffpreise wird durch
die billigen Eisen- und Eisenbeton-Bauten, die jetzt allgemeine
Anwendung finden, annihernd ausgeglichen. Damit gestalten
sich aber die wirtschaftlichen Berechnungen heute giinstiger als
vor 25 Jahren.

Zweck dieser Zeilen ist es, von neuem zu einer Fort-
setzung dieser Umgestaltung des Bahnbewachungsdienstes anzu-
regen und insbesondere nochmals den am Schlusse des Auf-
satzes im Jahrgange 1881 gemachten Vorscilag zu empfehlen,
die nichtlichen Bahnstrecken-Begehungen iiberhaupt wegfallen
zu lassen, wodurch in dem dort zu Grunde gelegten Beispiele
der Strecke Copenick-Sommerfeld 200 M/km jihrlich erspart
wiirden. Den bereits 1881 hierfiir angefithrten Griinden diirfte
jetzt noch hinzuzufiigen sein, dals inzwischen die Bremsung der
Zige so viel wirksamer und zuverldssiger, auch die Beleuchtung
der vorliegenden Strecke durch die Lokomotivlaternen stirker
geworden ist und mit fortschreitender Einfihrung der elektri-
schen Beleuchtung gesteigert werden wird, dafs hierdurch fiir
jeden Zug eine Sicherung gegen Unfille durch Hindernisse auf
der Bahn geschaffen wird, wihrend ein solches Fahrthindernis
in der Regel schon eine Mehrzahl von Ziigen gefihrdet haben
wird, ~ehe der Streckenwirter die betreffende Stelle begeht.
Die erheblichen fiir diese nichtlichen Begehungen aufgewen-
deten Mittel werden also ohne Zweifel niitzlicher fir die er-
wihnte bessere Ausriistung der Ziige und fiir Vervollkommnung
des Nachrichtendienstes zwischen Strecke und Stationen durch
Hiilfstelegraphen und Fernsprecher verwandt werden. Dafs auch
die Streckenbegehung bei Tage billiger als in jenem Beispiele

Copenick-Sommerfeld bestritten werden kann, und zwar ohne
Benachteiligung der Betriebsicherheit, ist aus den Mitteilungen
von Weikard und Ebert zu entnehmen; denn danach fithren
die bayerischen Staatsbahnen die hieriiber erlassenen Bestim-
mungen so aus, dafs eine dreimalige Begehung geniigt, wobei
jede Richtung zihlt, wihrend bei den preufsischen Bahnen stets
ein dreimaliger Hin- und Hergang iblich gewesen ist. Un-
zweifelhaft geniigt die bayerische Auffassung den Bestimmungen
und es ermifsigt sich dadurch die Leistung auf die Hilfte, es
kann also dem Streckenwirter eine doppelt so lange Strecke
zugewiesen werden, wenn er dabei zum Schlusse eine Station
erreicht, um nach Hause zu fahren, In den vielen Fillen, wo
dies nicht tunlich ist, wird aber ein zweimaliger Hin- und
Hergang geniigen, sodafs seine Strecke die 1,5 fache Linge von
5 bis 6 km wird erhalten konnen.

Die Nachweisung dieser moglichen Ersparnisse an laufen-
den Ausgaben fiir Bahnbewachung ist um so wichtiger, je
stirker die Abneigung der Verwaltung ist, den Jahreshaushalt
durch so hohe einmalige Ausgaben, wie sie die Beseitigung von
Schieneniibergingen erfordert, zu belasten. Alljihrlich wieder-
holt sich bei der Aufstellung der Vorgang, dafs die geforderte
Ermifsigung der Ausgabensumme durch das einfachste Mittel
der Streichung derjenigen einmaligen oder aulserordentlichen
Ausgaben bewirkt wird, die nicht unbedingt notig sind, und
so werden dann die Mittel fiir Beseitigung der Ubergiinge meist
erst bei der dritten oder vierten Wiederkunft bewilligt.

Die aulserordentlich hohen Kosten, die die Eisenbahnver-
waltungen zur Sicherung des Betriebes heute fiir durchgehende
Streckenblockung, durchgehende Bremsen, elektrische Beleuch-
tung, Stellwerke und Signalwesen aufwenden, legen den Be-
amten aller Dienstzweige die Verpflichtung auf, die iberkom-
menen Einrichtungen darauf zu priifen, ob sie auch den ver-
inderten Verhiltnissen entsprechen, oder entbehrt, oder durch
billigere ersetzt werden konnen. Fiir die Bahnbewackung sind
es in erster Linie die Lokalbaubeamten, Bauinspektoren und
Betriebsinspektoren, die hier verdienstlich wirken konnen, wozu
die besprochenen Aufsitze von Weikard und Ebert im Jahr-
gange 1903 und die Bahnbewachung auf verkehrsreichen Eisen-
bahnen im Jahrgange 1881 dieser Zeitschrift eingehende An-
leitung enthalten.

Schneedicher im westlichen Nordamerika.

Von Regierungs-Baumeister Dr.-§ng. Blum.
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 10 auf Tafel LX.

Die Eisenbahnen Nordamerikas haben besonders im Westen
in den endlosen Pririeen und bei den Uberschreitungen der

hohen Felsengebirge sehr uunter Schneeverwehungen zu leiden, |

und zwar bis zu neun Monaten im Jahre — vom 1. Oktober
bis 1. Juli.
im Felsengebirge keine Seltenheit, so fuhren wir Mitte Sep-
tember zwischen Pueblo und Salt Lake City stundenlang durch
heftigstes Schneegestiber.

Wihrend die Eisenbahnen im Osten und Siiden von Nord-
amerika wie bei uns mit Sckneeziunen und Verflachen der

Gewaltige Schneestiirme sind selbst im Sommer .

Einschnittsboschungen auskommen, geniigen diese Mittel im

* Westen nicht, und die Eisenbahnen wurden daher auf viele

|

Meilen mit Schneedichern iberbaut, sodafs der Zug wie in
einem Tunnel fihrt. Sie sind aber den Reisenden, denen da-
durch die Aussicht genommen wird, und den Eisenbahn-
Ingenieuren ein Hindernis, da sie recht kostspielig sind, eine
sorgfiltige Unterhaltung erfordern, die Unterhaltung der
Bahn erschweren und der Feuersgefahr sehr ausgesetzt sind.

Mit der Verbesserung der Schneepflige hat man daher
auf vielen Linien die Schneediicher verlassen, man hat sie zwar
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nicht -abgerissen aber sie' nach einem Brande nicht wieder auf-
gebaut, dafir aber die gewaltigen rotierenden Schnee-
schleudern*) eingefithrt. Mit diesen hat man sehr gute Er-
fahrungen gemacht, und sie stellen sich im ganzen billiger
als die Schneeddcher, die darum aber noch nicht ganz ver-
lassen sind, wie wir in Deutschland vielfach annahmen. Ein-
zelne Eisenbahnen halten vielmehr an ihnen fest, besonders
die Siud-Pacific-Bahn, die auf der Strecke Ogden-San
Francisco bei der Ubersteigung der Sierra Nevada mit einer
Palshohe von 2138 m noch meilenweit unter Schneedédchern
liegt und dadurch an den steilen Hingen gleichzeitig gegen
Steinschlige gesichert ist.

Nach langjihrigen Erfahrungen und sorgfiltigen Versuchen
ist man bei der genannten Linie jetzt zu einer im folgenden
beschriebenen Regelbauart gekommen, die allgemein eingefiihrt
ist und sich nach tibereinstimmendem Urteil sehr gut bewihrt.

Die Hauptgefahr bildet fiir die Schneedicher das Feuer,
das sehr rasch um sich greift, da das ganze Dach wie ein
Feuerzug wirkt. Loschen des Feuers ist kaum moglich, und
man konnte frither Feuersbriinste nur dadurch bewiltigen, dals
man das Dach auf etwa 30 m abbrach. Es wurde dann ver-
sucht, in den holzernen Bau in bestimmten Abstinden eiserne
Zwischenteile einzuschieben, aber ohne Erfolg, da die Zug-
wirkung bestehen blieb, und das Feuer daher von Holzbau zu
Holzbau durchschlug. Dagegen hat man mit folgender An-
ordnung einen- vollen Erfolg erzielt: In Abstinden von 300 m

“wird das Schneedach auf 30 m Linge unterbrochen und durch ein
bewegliches Dach ersetzt, das mittels Rollen auf Schienen
liuft und nach Abb. 5, Taf. LX bhei Feuersgefahr und
wihrend des Sommers in die zu diesem Zwecke auf 15 m Linge
entsprechend erweiterten Enden der festen Dicher mittels
Lokomotiven hineingeschoben wird. Bei einem Brande konnen
daher immer nur 100 m vernichtet werden, und im Sommer
ist durch die vorhandenen Zwischenriume besser fir Luft und

*) Organ 1885, S. 109 und 189; 1886, 8. 190; 1887, S. 258;
1888, S. 122; 1889, S. 39, 170 und 249; 1890, 8. 115; 1891, S. 129;
1892, 8. 82; 1893, 8. 39 und 198; 1895, 8. 128; 1896, S. 275.

Licht gesorgt, die Rauchbelistigung gemildert und die Aus-
sicht wenigstens nicht ganz versperrt.

Die iblichen Anordnungen eines Schneedaches zeigten
Abb. 6 und 7, Taf. LX., In Abstinden von 2,44 m stehen
Binder, die aus den senkrechten Pfosten a, den Quertriigern b
und den Doppelstreben ¢ bestehen. Der Lingsverband wird
durch die in jedem zwolften Felde vorgesehenen Streben d ge-
bildet. Die Holzverschalung wird in der Decke von Lings-
holzern, in den Seiten von Pfosten getragen, die nach aulsen
schriig stehen. '

Bei den an steilen Hingen liegenden Schneeddchern, die
einen grofsen Teil der Anlagen ausmachen, ist man zu einer
zweckmilsigen Querschnittsgestaltung des Daches erst nach
langen Versuchen gekommen. Im Anfange gab man den
Dichern nach Abb. 8, Taf. LX einen Querschnitt mit senk-
rechten Winden, hierbei sammelte sich aber der Schnee in
dem Zwischenraume bei a und verdriickte das ganze Dach
nach aufsen, sodals es die gestrichelte Lage annahm und in
die Umrifslinie hineinragte. Um die Vordrickung zu ver-
hindern, wurde. die am ansteigenden Hange liegende Wand
nach Abb. 9, Taf LX verankert, aber Schnee und Gerdll
lasteten auf den Ankerstangen und bogen sie durch, sodals
das Schneedach nach der andern Seite verdriickt wurde. End-
lich gab man den Pfosten die in Abb. 6 und 10, Taf. LX
dargestellte Neigung nach aufsen. Der Schnee wird im Sommer
bei m aufgegraben und gleitet iber das Dach ab, und der in
dem Raume a zuriickbleibende Schnee findet an der schrigen
Wand nicht geniigend Widerstand, um eine Vordriickung des
Daches hervorrufen zu konnen. Der Neigungswinkel der
Wand wird nach der Tiefe des Einschnittes und der Neigung
des Hanges verschieden bemessen, wozu sorgfiltige Versuche
angestellt worden sind. '

Die in dieser Weise erbauten Schneedidcher der Sud-
Pacific- Bahn bewihren sich nach Angabe des Ober-Ingenieurs
sehr gut und sollen erhalten bleiben und noch auf weiteren
Strecken hergestellt werden. '

Bremsversuche mit der Westinghouse-Schnellbremse an Giiterziigen.
Von E. Streer, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen zu Budapest.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel LXI.

1. Einleitung.

Der technische Ausschuls des Vereines deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen beschiftigt sich seit lingerer Zeit mit der
Erorterung der Einfilhrung einer einheitlichen durchgehenden
und selbsttitigen Giiterzugbremse, und hat zu diesem Zwecke
die Eisenbahn-Verwaltungen aufgefordert, Versuche mit ver-
schiedenen Bremsarten vorzunehmen

Auf den Linien der ungarischen Staatsbahnen wurden Brems-
versuche an Giterziigen mit der Westinghouse-Schnellbremse
vorgenommen, iiber deren Durchfiihrung und Ergebnisse hier be-
richtet wird.*)

2. Ausriistung des Versuchszuges.

Die Versuchsziige der verschiedenen Zugbildungen bestanden
aus 103 oder 101 bezw. 99 Achsen, und waren aus folgenden
Wagen-Gattungen zusammengestellt (Abb. 3, Taf. LXI).

o *) Versuche der bayerischen Staatsbahmen. Organ 1904, S. 87.

25 Personenwagen III. Klasse mit Westinghouse-Schnell-
bremse. Diese Wagen hatten ein Durchschnittsgewicht von
etwa 15t und vertraten bei den Versuchen die beladenen
Giiterwagen ;

15 gedeckte leere Giiterwagen, ebenfalls mit Westing-
house-Schnellbremse; ihr Durchschnittsgewicht betrug 9,6 t;

10 gedeckte leere Giiterwagen mit Bremsleitung und einem
Durchschnittsgewichte von 7,8 t.

_ Alle Wagen waren zweiachsig und mit Ubertragungsven-
tilen *) ausgeriistet, damit dic Verteilung der Brems- und Lei-
tungswagen nach Belieben ohne Umstellen geiindert werden
konnte. Bei den auf Leitung zu stellenden Wagen wurde dieses
Ventil geoffnet und das Steucrventil ausgeschaltet, wihrend
bei den zu bremsenden Wagen der umgekehrte Vorgang ein-
gehalten wurde.

%) Organ 1904, S. 87, Tafel XXL
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-Das Ende des Wagenzuges bildete ein dreiachsiger Per-
sonenwagen von 15,4 t, in welchem ein Kapte yn’sches Schreib-
werk aufgestellt war und welches zur selbsttitigen Aufschreibung
der Drucke in der Hauptleitung, im Hiulfsluftbehilter und
Bremszylinder diente. Auflserdem war er mittels Kabel-Leitung
mit den elektrischen Stromschliefsern des Bremshahnes auf der
Lokomotive verbunden, um auch den Zeitpunkt des Bremsens
und des Losens der Bremse aufzuschreiben.

Eine Sekunden-Uhr merkte auf dem Papierstreifen die
Zeit an, und ein selbsttitiger Wegmesser diente zur genauen
Feststellung der Bremswege.

Drei Spannungsmesser zeigten auflserdem die Drucke in
der Hauptleitung, im Hilfsluftbehiilter und im Bremszylinder an.

Dieser Versuchswagen war mit der Lokomotive durch Fern-
sprecher verbunden.

Ein zweiter Versuchswagen von 15,3t mit sehr genau

blofs bei den Versuchen auf der Gefillstrecke als letzter Wagen
dem Zuge beigegeben. ‘

Das Gewicht des Wagenzuges schwankte je nach der Zu-
sammenstellung zwischen 583 und 614 t, die Linge zwischen
510 und 532 ™,

Die Versuchsziige beforderte eine 3/3 gekuppelte Giiterzug-
Verbund-Lokomotive mit dreiachsigem Tender, Das Dienstgewicht
betrug 42,5 + 25,5 = 68 t. Nur der Tender hatte die Westing-
house-Schnellbremse, die Lokomotive war nicht gebremst.

Um moglichst rasches Losen aller Bremsen und schnelles
Auffiilllen der langen Luftleitung und aller Hilfsluftbehdlter zu
erzielen, wurde an der Lokomotive ein zweiter Hauptluftbehélter
angebracht; der Rauminhalt beider Hauptluftbehélter zusammen
betrug 700 1.

Die Angaben iber die Gewichts- und Brems-Verhiltnisse
der verwendeten Fahrbetriebsmittel sind in nachstehender Zu-

zeigendem Geschwindigkeitsmesser, Bauart Digeon, wurde | sammenstellung enthalten.

T Durh. | Uber lKolbenhub l;lufﬂ;\nschmtthchi Bei 4 at Brems-

| cchnitts  Verhaltn: | Kolben | Kol Y rendon yom.

Bezeichnung des Fahrzeuges ‘1 % m't . erdl.gs e Dur(?hn;a:ssel | f{)ﬁclfg E‘;’g?énggn'ic]gée

| Gewicht Brems- | des Bremszylinders gebremst

. gestiinges \ |

i t mm |  qem | %%
Lokomotive 42500 — | — ‘ — —
Tender . : 25,500 1:490 i 8302 | 856 66 %o
Personenwagen III. Klasse mlt Blems-Emrlchtuncr 15,00 1:9,25 203,2 ‘ 324 809/p *)
Gedeckter Giterwagen mit Brems-Einrichtung 9,60 1:648 | 208,2 324 87,6 0o
Gedeckter Giiterwagen mit Brems-Leitung . . 7,82 — | — — —
Versuchswagen mit Kapteyn’scher Einrichtung, Nr 1586 15,38 ‘ 1:6.20 203,2 324 52,20/ *¥)
Versachswagen mit Digeon’schem Geschwindigkeitsmesser, Nr. 131 15,28 ‘ — — ‘ — —

*) Bei tatsichlicher Verwendung beladener Giiterwagen, welche mit etwa 900/y des Leergewichtes gebremst werden,

wiirde die

Verhiltniszahl zum ganzen gebremsten Gewichte enisprechend geringer werden.
**) Auf das ganze Eigengewicht des dreiachsigen Wagens bezogen, an dem blols die beiden Endachsen gebremst waren.

Bei Zugbildung A (Abb, 3, Tafel LXI) waren die
schweren Wagen gieichmiifsig verteilt, bei B befanden sich die
schweren Wagen iiberwiegend in der einen Zughilfte, bei C
vorwiegend in der Mitte des Zuges, bei D wurden die schweren
Wagen ebenfalls ziemlich gleichmilsig im Zuge verteilt,
dies im Betriebe hiiufig vorkommt.

Die Verteilung der Bremsen erfolgte nach den Betriebs-
vorschriften auch tunlichst gleichmiifsig, die Bremsverteilungen
sind in Abb. 3, Taf. LXI mit Ia, Ib, IIa, IIb u.s.w. bezeichnet.
Bei den mit dem Zeichen a versehenen Verteilungen sind vor-
wiegend schwere Wagen, in den mit b bezeichneten vorwiegend
leichte Wagen gebremst worden. '

Wie aus Abb, 3, Taf. LXI ersichtlich ist, wurden bei
den Versuchsziigen nach Zugbildung A, B, C bei Bremsverteilung

Ia und Ib ungefihr 139/,

wie

IIa « IIb « 24 «
IITa <« IIIb « 32 «
IVa <« IVDb « 42 «

bei dem Zuge der Bildung D bei Bremsverteilung

I ungefiihr 99/,
I « 13 «
III « 2% «

vom Gewichte des Wagenzuges gebremst.

3.

Die Bremsversuche fanden auf der nahezu wagerechten
Strecke Budapest-Czegléd und auf der nahezu 36 km langén
Strecke Jénoshegy-Garam Berzencze mit 16 °/,, Gefille statt
(Abb. 1 und 2, Taf, LXI).

Auf ersterer Strecke wurden ausschliefslich Schnellbrem-
sungen vorgenommen, auf letzterer hauptsdchlich Betriebsbrem-
sungen zum Zwecke der Regelung der Geschwindigkeiten.

Art der Versuche,

4, Schuellbremsversuche auf der Strecke Budapest-Szegléd.

Der Versuchszug, mit welchem auf der Strecke Budapest-
Czegléd ausschlielslich Schnellbremsungen vorgenommen wurden,
bestand bei Zugbildung A, B und C aus 103 Achsen, bei D
hatte er blofs 99 Achsen, dabei waren alle Wagen lose ge-
kuppelt.

Die Ergebnisse der wihrend dieser Fahrten vorgenom-
menen Schnellbremsungen sind in der Zusammenstellung I ent-
halten,

Die Fahrten Nr. I, II und III wurden mit Zugbildung B,
Nr, IV und V mit A, Nr. VI, VII[, VIII und IX mit C und
Nr. X und XI mit D vorgenommen.
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Zusammen-

Zug

Versuchsfahrt Nr. I von Budapest

*) Alle in Zusammenstellung I enthaltenen Bremsungen sind Schnellbremsungen.

w LOkO};‘I:’fgg‘, und Des Wagenzuges Vom Wagenzuge gebremst [Brems- L(g::;gfs' ‘ 2':::;; 2I'§ % B;glilés' B::emés-
% vertei- - —Brems- 5::: Ega‘%” 58
& hiervon lung 2vlin- =& 5% (.5 805l vom TUmlegen
R bremst Ge- | Ge- Achsen 1 vor | nach ||V Sesg B = des
. Ge- | gebrems | Zer | der E;ég %DD § Brir.nshahnes
| . . e ug- i E° 8 a 1S zum
o | wiht | VARE IRt | e e der ||| g dmek FESZEET siilstande
Z Ach- Bremsung S23 M des Zuges
laden | laden sen dung N2
t 1 % t % ! at ©at | Sek |km/St|| Sek | m
1] 2 3 | 4 |51 6] 7] 8 9 | 10 | 11 13 | 14 | 15 | 16 || 17 [ 18 19 | 20 [ 21
| |
1] 680 255 3875 614,08/142,97 20 6 2525 IIb | 49 02 | 38 | 450 | 24 18 | 100
) A . s | 88 | 450 24 | 17 | 91
CHI . . » » " » Sl . 1500 L |l 88 | 450! 05 22 | 145
4| , » » » ||146,28 8 | 14 214 | Ia | 49 S Y 4,505 54 || 45 | 483
5| " » s la s » » » » o | m » 49 3.7 | 450 | 275 15 93
6| . » » e e | w | a | 48] 12 2 12181136 | Th | 50 , | 38 430 | 24 || 21 | 107
T, » . e » R . - , 49 « , || 86 438|37 | 42 | 219
8| , » » S N » » v » 49 ', || 86 437 | 4451 58 | 460
9| , , » s ol a | . | 7614 6 6 | 1245 1 11,65|| Ta | 49  , || 87 , 437 | 48 | 64 | 52
10| , » » T e , , , » . 47 . || 85 1 437 21 27 | 1385
|, » » e T » . . , . 50 |, Il 87 1 487 | 15 15 54
i ‘
Versuchsfahrt Nr. II von Czegléd
‘ ! '
1| 650 | 255 | 375 614,08(1142,97| 20 6 25250 1Ib | 48 | 02 || 36 | 4413 | 25 | 195
2| , " S R A \ \ ; sl . &9 L] 87 | 450 28 || 14 | 104
3| ., , . 2wl ol . | 7614 6 6 1,65 Ia | 45 , | 34 | 440 31 30 | 186
¢, » » sl ool oa | » . , . ” . 4,9 . I 36 | 424 18 16 66
51 " » o " » » " " » 5,2 . Il 87 | 4,60 | 48 46 | 360
6] , » » wloa |l m | a | 46| 12 | 2 186 | Ib | 50 . 87 | 430 | 38 || 49 | 887
T 2| w U AT B " » » , . 50| L | 87 | 439|483 || 54 | 407
8, » » 2l oa | ow " » » " , . 49 . || 87 | 442 32 37 | 215
9| , . . wlow L oa | . |l14628 8 | 14 214 | IMa | 51 . | 88 | 437 46 | 38 | 831
» » » » » » » » » 4,9 . || 8,67 | 440 | 44 || 32 | 267
Versuchsfahrt Nr. IIT von Budapest
68,0 | 255 | 87,5 614,08/|251,86| 30 = 14 4275 1 IVh || 48 | 03 | 8,7 | 430 | 255 9 61
, . ” . 1125580 12 | 26 36,9 || IVa || 438 . Il 37 | 420 51 26 | 265
» » » " » S " » 4,9 . || 881 410] 18 | 6 35
) . . . l201,75 26 | 10 | 34,95 || IIIb || 5,0 . |l 88 | 425| 85 18 | 137
5| W » » N » » . » » » 4,9 . 3,7 | 417 36 21 | 162
6| , ” » I . ||20L,17) 10 | 20 29,15 | Illa || 5,0 . | 87| 417| 46 || 31 | 2719
T . » » 2| om » » . » » . 49 . Il 87 | 418 | 50 || 30 | 286
8| ., » » 2 | » " » » » » . 49 . Il 871 4181 18 5 1 26
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stellung L*)
bildung B.
nach Czegléd am 28. X. 1904.
iy ,
Ort des Versuches |, 5| 2% Bemerkungen
2 ¥ Eg _
. w838 Zustand
. Stei- | Ge- || = g <21 wWitt
Station 23 gg’ 1tve- Besondere Beobachtungen
gung | falle | & .8 | & 8 der .
o= | © ) Vorkommnisse:
oder - SEg|ea rung -
= ':é) g '§ Schienen Zugzerreifsungen, vorn hinten
km %00 & ! Schleifen der Rider auf der ) m
A m | ! Lokomotive [Versuchswagen
22 | 923 i 24 [ 25 | 2 21 . 28 29 I 30 81
- i l i w
i ‘ |
Kébanya | — | — 2,26 | 100 Regen, TFeucht — Ein Ruck vor dem An- Zwei Stolse
; Windstill halten
Szt.-Lorinez | 847 | — 2,14 | 106 — — — Stolsfrei Eine kleine Schwankung
282,7 - 2,49 || 2,77 | 132 —— — e Ein Ruck vor dem An-| Zwei kleinere Stofse
| halten
Veesés  — | — 2,64 | 433 — | — Ein Teil des Zuges in Stoflsfrei Stolsfrei
I | | 3,125 /g Gefille
Ulls i 2,5 — 2,95 | 101 — \ — — Schwacher Ruck »
297,1 — 048 || 2,17 | 104 — — — Stofsfrei Ein schwacher Stols
Monor 0,41 | — 1,89 | 284 — — — R Stolsfrei
Pilis — 1,84 || 1,88 | 413 — — — ” »
Alberti-Irsa | — — 1,72 . 526 — — — R »
3284 0,6 — 2,06 | 139 — — — » »
Cregled | — |« — || 1,64 | 54| — — - \ )
nach Budapest am 28. X. 1904.
i | i ! |
326,4 - 01 — 129 196 Regen,  Feucht — Stofsfrei Stofsfrei
Windstill
Alberti-Irsa | — — | 2,96 | 104 — — — » R
Pilis 184 | — 1,85 | 204 — — — » »
314,1 1,84 — 1,75 73 — — — » : »
Monor — 0,41 || 2,06 | 353 — — — " Eine kleine Schwan-
kung
301,5 —- 1,18 ) 1,81 | 314 — — — » Stofsfrei
Ulls — 2,5 2,04 | 356 — — - » »
Vecsés — — 1,88 | 215 — — — » ,,
Szt.-Lirinez | — 3,47 |l 2,87 | 289 — —_ —_ Ein Ruck vor dem An-| Eine kleine Schwan-
I halten kung
Kobanya | — | — || 2,85 | 267 - - — : . Ein kleiner Stofs
nach Czegléd am 29. X. 1904,
i
Szt.-Lorinez | 3,47 | — 3,84 67 | Heiter und | Trocken |Bruch der Schraubenkup- Stolsfrei Ein kleiner Stofs beim
windig pelung zwischen 13. und Anhalten
-+ 100 C. 14. Wagen, alter Anbruch
Vecsés e — 3,85 | 265 — — Ein Teil des Zuges in ” Stofsfrei
. 8,125 0/py Gefille
Ulls 2,5 — 3,38 38 — Schienen | Schleifen der Rider wegen » »
. mit Laub | Laubes auf den Schienen
bedeckt
Monor 041 | - 3,48 | 1388 — — Bruch der Schraubenkup- Schwache Stofse Zwei mittlere Stolse
: -| pelung zwischen42.und 43.
Wagen, frischer Anbruch
Pilis — 184 | 332 | 154 — — — » Stofsfrei
Alberti-Irsa | — — 2,98 | 279 — — - » »
334,0 — | 407 384 | 256 — — — Stofsfrei »
Czegléd — — 2,56 26 — — — ” »
Organ fi{r die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Ncue Folge. XLII. Band. 11, Heft, 1905, 42



Zug-
Versuchsfahrt Nr. IV von Budapest
: Lokomotive und : - 25 '
’ § 1| Leitungs- E5% |5, [Brems-Brems-
2 Tender Des Wagenzuges Vom Wagenzuge gebremst Brems druck 525 288 | seit | weg
= vertei- Brems- 375 ¥ 52 o 8 1
& hiervon . S8z|S 2
§ ebremst Achsenzahl | . Ge- Achsen 0/o l(llmg vor | nach | 210 EnZa 5 Eéé!vom ggglegen
@ Ge- | & Zer der- §§,§§ %5 8| Bremshahnes
= 1 ) . . ug- || T aEa, ®ghil bis zum
- | wicht | - be- | im | wicht |wicht | b des | ger | ger  ||druck E3SEIEEM stinstande
z le- la- | gan- Ge- | 4 . Bremsung 223 == | des Zuges
da- den | zen laden | laden | Wich- en | dung N4 .
( t  0jp | den bt tes | sen | at at | Sek |km/St| Sek | m
1] 2 3 4 [ 5167 8 [ 9 |10 | 11 |12 1 138114 15 [ 16/ 17 ] 18 19 2 | 2
H T i I | :
1) 680 255 | 875 | 53 | 50 | 103|614,08 (251,81 30 | 14 411 | 4275 1Vb ' 49 | 03 |37 | 510 | 25 14 ! 66
i i ! : T
2, s e e ow b, 125669 12 26 1419 |369 :IVa 49 |03 187 | 475 525 32 | 286
! | i ) . : i : | '
31 » P N T s i om | » . 150 03 (38 |45 |29 | 16 | 81
41 . , s e | om ‘ » | o [20265) 26 . 10 1830 |3495 IIb| 495 | 03 || 88 | 445 | 33 21 | 118
S| 5 » s lw | s ooa o0 - (201,820 10 1 20 (829 [29,15 IMa| 49 © 03 | 875 | 460 | 85 23 | 137
61 , » » N » » , . , 51 03 (89 | 4371375/ 2 | 168
Tl e s e e s e e e e o 1150 03| 875 437 435 36 | 218
81 . » , 2 el s I , 20 | 20 [2345(2525 IIb | 50 02 | 38 | 440 | 45 35 | 25¢
91 . » s e | s ? " { » , e » , 150 02 |88 | 427 |54 | 52 | 454
I ’ k
Versuchsfahrt Nr. V von Czegléd
1] 680 255 | 37,5 53| 50 | 103|614,08|14643| 8 | 14 | 239 (214 || Ila || 48 | 02 | 36 | 425 | 36 | 27 | 203
2| » » P " » " » " » » 49 | 02 || 36 | 420 | 83 21 | 148
3| . » » T T » » » » » . 48 | 02 || 85 | 425 | 25 | 14 95
4, » s e | Lo s (| T4T5| 12 2 | 122 136 || Ib || 48 | 02 || 36 | 425 | 48 | 64 | 515
5( . . | I R » » " , , , I 49 [ 02 | 36 425 | 44 | 62 | 434
6 n " ” n » » » » » » » » ” 4',8 0,2 | 3,6 4,27 35,5 ! 41 271
T . » ol a | m | a | = [|7608 6 6 | 124 |1165) Ia | 49 | 02 | 85 | 427 43 63 | 527
Zug-
Versuchsfahrt Nr. VI von Budapest
i
1] 680 | 255 | 37,5 | 53| 50 | 103 |614,08||201,71] 10 | 20 |32,85 (2915 IMia | 47 | 03 | 35 | 480 | 80 | 14'| 97
|
21 " » O " " . » " " » 47 | 08 || 85 1485 |28 | 14 93
3| . » o s | s lw | . 201,99] 26 | 10 |829 | 38495 lIIb" 49 03 | 36 | 485 | 56 34 | 360
al ol sl e s e, |48 0236 150 |81 | 16 112
5| » » » S T » » . " .o » 49 + 03 || 36 | 485 | 32 13 | 108
6 , » wo e | w | . | . 125637 12 | 26 [41,9 1369 || IVa | 49 | 03 || 56 « 480 | 36 15 | 129
T " " » lon | " . " » " » . | 49 03 || 36 | 475 | 48 21 | 216
8| , . s |l s | » @ ow | » 251710 80 | 14 411 (4275 IVb | 47 = 03 || 35 | 506 | 52 25 | 226
91 » e T » , » » » . | 49 | 03 || 36 | 480 | 62 32 | 362
0] . » » 2 | o] o» . » » . s 0 49 1 03 || 36 | 48 | 85| 38 15
| ! I |
Versuchsfahrt Nr. VII von Czegléd
1| 680 255 | 875 | 53 | 50 | 10361408 201,71 10 | 20 |3285|29,15[ Ila | 48 | 03 | 85 | 470 | 40 21 | 175
ol ol ol e sl s e e, 48] 03] 86 |47 |30 | 15 | 103
3| . . R , 201,99 26 | 10 [329 |3495| IIIb|l 49 | 03 | 36 |48 |23 | 10 | 62
4 » I . " . » » » » 49 | 03 || 86 |48 |31 | 14 99
50 , ol bl 25637 12 | 26 419 (369 || IVal| 49 | 03 | 36 | 475 | 48 | 22 | 220
6| ., » B T , , ) , Lo 49 | 03 |l 36 | 465 | 48 | 22]| 215
70 . . s e | e | w | . 251,71 30 | 14 |81,1 [4275) IVb | 49 | 03 || 3,6 | 485 | 37 18l 157
8| . » I T e " \ . » . . 49 | 03 | 36 | 495|515 29 | 303
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bildung A.
nach Czegléd am 31. X, 1904.
Ort des Versuches|., g §°*s Bemerkungen
2 %D % g Zustand |
. Y =R ustvan |
Station Stei- | Ge- SE|5 & Witte- Besondere | Beobachtungen
gung | falle | § 5 [ S B der .
S = | & Vorkommnisse:
oder 58| ES rung -
= S g8 § Schienen Zugzerreilsungen, vorn hi n ten
km oo & " Schleifen der Rider auf der im
ofo n | Lokomotive Versuchswagen
22 23 | 24 || 25 | 26 27 | 98 | 29 | 30 81
Szt.-Lorincez | 847 | — 3,37 73 Nebel +50C. — — Kleine Schwankung Ein St«})l['sltbeim An- -
alten
Vecsés — — 3,78 ' 286 — | — Ein Teil des Zuges in Mittlerer Ruck Stofsfrei
! ; 83,1250y Gefille
1 25 | — 383 ' 86 S — Ein grofser Ruck \
Monor 041 | — | 3,59 | 119 — — — Starker Ruck Kleine Schwankungen
311,8 —_ — 3,52 | 137 — ‘ — — Stofsfrei Stoflsfrei
Pilis — | 1,84 | 8,46 | 159 - = — \ .
Alberti-Irsa | — — | 8,32 | 218 — ‘ — — » »
326,0 0,1 — 11812 | 255 — — — » »
333,5 — | 4,07 | 293 | 390 ! — — — » »
| 5
nach Budapest am 31 X. 1904.
! : | :
328.,0 - 106 2,57 | 198 Nebel — — Stolsfrei Stolsfrei
Alberti-Trsa | — | — || 2,89 ! 148 — b= — » »
Pilis 1,84 — 2,40 | 103 — l‘ — — Ein kleiner Ruck | EinekleineSchwankung
l\dionor — | 0,41 | 1,80 | 502 | —_ | — —  Stolsfrei Stofsfrei
Tlls — | 25 | 200 | 88L . — ‘ — — » "
Vecsés — — 1,83 1 271 ! — ; — - » »
Sut.-Lorinez | — | 347 || 1,73 | 420 — [ — . .
1 :‘ l
bildung C.
nach Czegléd am 2. XI. 1904.
: Bewolkt |
Szt.-Lorincz | 347 | — 3,30 | 108 + 80 C. |, trocken — Stolsfrei Ein schwacher Stols
Windstill | beim Anhalten
282,6 — | 249 || 8,58 86 — ‘ — — » Stolsfrei
Vecsés -~ — 3,43 = 360 — — Ein Teil des Zuges in ,, Kleine Schwankung
. 3,1250/09 Gefiile
289,2 — |20 | 858 | 106 — S — » Stofsfrei
Ulls 25 | — | 866 | 110 - — — ) )
Monor | 041 | — [ 892 | 130 — = — , ,
Pilis —_ 1,84 || 4,38 | 207 — | — — » "
Alberti-Trsa | — — 4,00 | 266 — i — — » »
333,6 — 4,07 || 4,60 | 327 — — — » »
Czegléd — — 1,90 15 — | — — » »
nach Budapest am 2. XI. 1904.
327,8 — 065867, 172  Bewslkt = Trocken — Stolsfrei Stofsfrei
Windstill :
Alberti-Irsa | — — | 8,42 | 103 — — — » "
320,6 1,0 — 3,26 64 - — Bruch der Schraubenkuppe- Starker Ruck Ein starker Stols
| lung zwischen 5. u.6. Wagen
Pilis 184 | — 3,63 | 104 — — — N " Eine Schwankung
Monor — 0,41 || 4,16 | 218 — — — Stolsfrei Stofsfrei
Uns — | 25 | 446 | 203 — — — . »
Vecsés — — 3,42 | 157 — — — Zwel mittlere Stofse | Zwei Schwankungen
Szt.-Lorincz | — 3,47 || 8,78 | 267 —_ - —_ Drei mittlere Stofse Eine Schwa.nkung

42*
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Versuchsfahrt Nr, VIII von Budapest
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: itungs- s | - Brems-
w LOkOI,II‘l:I%‘Z:_ und Des Wagenzuges Vom Wagenzuge gebremst Brems- L%:EEES » §§E e gg B;iri';s ::;?
= vertei- | Brems-\z% &% g
2 hiervon 1 . |Z555(E Sl Uml
E . Achsenzahl Ge- || Ge. | . Achsen UM (11mg vor | nach || Z1n- EEE Eé% vom d$ cgen
> Ge- gebremst er der- §;§§ qg) PE Br%msha.hnes
@ Zug- B = is
© | un- | pe- | gm | wicht | wicht des | der | 1o 2 aruck |35 22| FEA) giillstande
w | wicht be- unbe- | Dbe- | (fe- bil- er ZEETIRE | des 7
= la- | 1o\ gen- laden | laden | Wich- Ack- dung Bremsung Kl ialia os duges
t | o |/den|denfzen | o [ 4 tes | sen at at | Sek |km/St] Sek | m
1] 2 3 4 |5 6] 7] 8 9 |10 | 11 | 12 | 13 |l 14 || 15 | 16 | 17 | 18 | 19 || 20 | 21
|
!

680 | 255 | 37,5 | 53 | 50 | 103 614,08) 76,16 6 6 | 1245|1165\ Ia | 49 0,2 3,6 | 500 | 27 30 140

ol b, 0, a9 o2 | 36 | 485 |83 || 40 | 2m

» » » s | o | om . " » » » . . || 49 | 02| 86 | 49 | 2 27 | 113
" » . I . |l 74,78] 12 2 (122 |186 || Ib Il 49 , 02 || 36 | 500 | 385 || 48 | 300
» » » N I , , » . » ) 49 | 02 | 36 | 500 | 54 79 | 700
n ” ” ” » ” ” " » " » ” " 479 : 072 ’ 3,6 5700 33 50 315
. » , I . ., 11467 8 | 14 939 (214 fi Ila | 49 | 02 | 36 | 500 | 82 23 | 182
» " » » » 2 ! oa » » ». » » » 48 | 02 1 85 | 500 [ 38 | 28 | 174
. , N , , , , , ol ag | 02 ! 36 | 510 455 50 | 267
. . . Sl ., 489 | 2 6 |285 (25251 IIb || 48 | 02 | 36 | 500 | 51 | 43 | 867
. » S N T . » » » s I, 48] 02 36 | 510 405 | 38 | 212
» » s Lo | a | , " ‘ 48 | 02 ¢ 36 | 500 | 18 | 13 84

k] i} n n n 1 ”
Versuchsfahrt Nr. IX von Céegléd

68,0 | 255 | 87,51 53 | 50 | 103 614,08/ 76,16| 6 6 [1245]1165/ Ia |49 | 02 | 36 ' 500 |82 | 34 | 209
|
» » » I T " » » » » . . 1l 49 02 1 36 | 5,00 | 26 24 | 125
» . , 2 | n | o » » . » ” \ . 148 | 02 | 36 49 | 25| 21 | 121
, . , R R . 1l 7478] 12 2 1122 [186 || Ib || 495 | 02 | 86 | 515 | 17 19| 51
» " » o | w | » » . » , ) , 49 | 02 | 36 ! 500 | 46 54 | 440
. . . N T . 46,7 8 14 (239 (214 || JIa |[49 | 02 || 86 | 500 | 425 | 35 | 288
, . . . . 1439 | 20 6 [ 235 (2525 IIb || 48 | 02 Il 36 500 |33 | 22 | 156
» » » s | » » » » » » . Il 495 | 02 i 36 ; 510 | 48 40 | 365

! Zug-
Versuchsfahrt Nr. X von Budapest

68,0 | 255 | 87,5 | 53 | 46 | 99 [583,79(/ 80,02| 10 | 4 137 (1416( Il [ 49 , 02 || 36 | 450 | 22 | 21| 93
|
» » S T R A » » M ; » | 4851 02 || 86 | 440 | 56 | 92 | 773
» sl e e e e 58520 8 1 2 | 952|101 | T 49 | 02 | 36 ;460 | 25 | 88 | 171
» » S N R » » M » » |48 02 || 36 | 426 35 | 50 | 292
. . o . » R, . , 148 | 02|l 85 | 430 | 45 | 110 | 780
» , ool w | e | | w (14421 14 | 10 247 |243 || IIT | 485 | 02 | 35 | 426 | 47 || 47 | 390
" N T A T » » S ) » || 4851 02 || 85 | 430 | 56 | 62 | 607
» S T B » » "o » » |49 | 02 | 36 420 18 | 12 | 54

Versuchsfahrt Nr. XI von Budapest
68,0 | 255 | 37,5 | 53 | 46 | 99 |583,79| 80,02/ 10 4 13,7 | 1416 III | 48 03 || 3,6 475 | 25 27 104
ol s e b e s L ae P03 865 a8 | 2 | 72 | b4

, l5552) 8 2 | 952|101 |l I | 485 | 02 |36 | 480 | 30 | 41 | 203
» » » » , , 1l 485 02 36 | 485 | 40 | 59 | 365
. . . , 148 | 02 (3855|490 | 29 | 52 | 244 |
14421 14 | 10 [247 {243 | 11 || 475 | 02 | 355 | 524 | 44 | 37 | 272

, » . , , , 148 | 02 | 855 |53 | 5¢ || 51 | 456

* 03 3 3 2
T 3 03 = 3
3
CE ]
2 9 3 % 3
3 3 3 3 3

» » » » ) n n » » » » » N 48 02 | 3,6 530 | 15 121 35



B

- e i P g, T
289 A
nach Czegléd am 3. XI. 1904.
&
Ort des Versuches |[., 5 = Bemerkungen
D g B =]
- E k!
Steig-| Ge- | X2 (B 3 Zustand
" - D .
Station & i E“f’ E%" Witte- Besondere Beobachtungen
ung | fille Qe | w® der Vorkommnisse:
oder SEleB rung .
> g g § Schienen Zugzerreifsungen, vorn hinten
[ .
km %00 o . P auf der im
0 mm Schleifen der Rider Lokomotive |Versuchswagen
o
22 23 | 24 || 25 | 26 | 20 28 29 30 31
Kobinya — — 2,06 | 140 Bewolkt Trocken — Stolsfrei Stolsfrei
Einfahrt Windstill
+70C.
276,8 0,7 — 2,00 | 215 — — — » »

Szt.-Lorincz | 3,47 — 1,82 | 135 — — — » »
283,2 094 | — || 1,86 | 313 — — — » »
Vecsés — — 1,64 | 700 — — Ein Teil des Zuges in N »

38,1250/ Gefille
290,6 -— — || 1,36 | 315 — — — » "
Ults 2,5 — | 2,81 | 148 — — — ) Eine kleine Schwankung
Monor 0,41 — 3,23 | 176 — — — i » »
Pilis — 1,84 || 3,22 | 264 — — — L » »

Alberti-Irsa | — — | 2,80 | 367 — — — » Stolsfrei

323,3 0,65 — |1 3,00 | 215 — — — » )
Czegléd — — || 1,96 34 — — — » »
nach Budapest am 3. XI. 1904.

3288 — | — || 1,93 | 209 | Bewolkt | Trocken — Stofsfrei ! Stolsfrei

Windstill U }

Alberti-Irsa | — — || 218 | 125 — — — I » | »
320,0 3,31 — 1,79 | 143 — — — ll » »
Pilis 184 | — || 169 | 67 — — - ! ) »
Mpnor — 041 | 1,98 | 433 — — — t » »
Ulls — | 25 || 272 | 262 - — — I » ”
Vecsés — — |l 2,76 | 156 — — — - Ein kleiner Ruck »

Szt.-Lorinez | — 3,47 || 2,83 | 3820 — — — H Stolsfrei ”

bildung D.
nach Czegléd am 4. XI. 1904.
Szt.-Lorincz l 3,47 l — 1,70 | 118 | Bewolkt Trocken e Stolsfrei : Stolsfrei
! 4 80C. !
Windig
Vecesés — — 1,60 | 773 — - Ein Teil des Zuges in » »
. | 812500 Gefille |

Ulls 2,5 — |l 1,19 & 208 — - — i » "

Monor ! 0,41 — 1,62 298 ! Heiter, Wind .— — I N ”

Pilis | — | 184 120 662 = — — — I , ,

Alberti-Trsa | — | — 11224 ! 390 — — — : » : »

3340 — 4,07 || 2,44 i 510 — — — | Ein Ruck : »
Czegléd — — 2,37 i 54 — -— — | Stofsfrei i »
nach Czegléd am 13. XI. 1904.

! ' ' '
Szt-Lovinez | 847 | — | 203 | 121  ggesher, | Trocken Fahrt mit losen | Stolsfrei Stolsfrei
; ' im Ricken Schraubenkuppelungen
Vecsés | — — || 1.81 | 594 — — Ein Teil des Zuges in ll » »
[ : ! 8,1250/p9 Gefille

U5 ‘ 25 | — |l 150 [ 237  — — — ; \ .

Monor ] 0,41 — 1,69 | 878 — — — it » »

bilis | — 184 1,56 - 212 | Regen Feucht — " ‘ ) »

Alberti-Irsa | — — | 283 272 — — — Ein Ruck " FEine Schwankung
334,0 - 4,07 | 2,94 ' 3891 | — ! — Die Zeit vom Losen der Bremse |: » Eine grofsere

! Stellventilos wo Tebrton Wagen | Schwankung
Czegléd | — — 1258 35 - - *war durchsohnittlich 50 Sek. | Stolsfrei , Stofsfrei
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Die Spalten 1 bis 13 der Zusammenstellung I enthalten

die Gewichte und Bremsangaben der Versuchziige bei den ver--

schiedenen Bremsverteilungen.

Spalte 14 zeigt die betreffende Bremsverteilung an gemiifs
Abb. 3, Taf. LXI. '

Die Angaben in den Spalten 15 bis 21 enthalten die
wihrend des Bremsens gemachten Beobachtungen: Leitungs-
und Bremszylinder- Druck, Ubertragungsgeschwindigkeit der
Bremswirkung, Fahrgeschwindigkeit, Bremszeit und Bremsweg.

In den Spalten 22 bis 24 ist der Ort der Bremsung und
dessen Neigungsverhiiltnisse angegeben, die aus Abb. 1 und 2,
Taf. LXI folgen.

Spalte 25 enthilt die Angaben iiber die Grofse der Ver-
zogerung X in 0/, withrend der Schnellbremsungen; diese Zahl
ist gleich dem Mittelwerte der verzogernd wirkenden Krifte
in 0/, des Zuggewichtes, und wurde nach folgender Formel be-

rechnet :
(v kaSt)z

X0/, = 0,393 2 + 0,1 i%,

Es bezeichnet
vkwiSt die Fahrgeschwindigkeit beim Umlegen des Fithrer-Brems-

hahnes in die Bremsstellung,
s®@ den tatsdchlichen Bremsweg,

i% die Neigung des Ortes der Bremsung, wobei + fiir Ge-
fille, — fiir Steigungen gilt.

Spalte 26 enthdlt den auf die Wagerechte umgerechneten
Bremsweg, um die auf verschiedenen Neigungen gefundenen
Bremswege miteinander vergleichen zu konnen.

Diese Umrechnung geschah mit Hiilfe der oben ermittelten
Verzégerung nach folgender Formel:

Su = 0,393 (l;;,st—)i
darin bezeichnet S™ den auf die Wagerechte umgerechneten
Bremsweg, X % und v¥m/St dieselben Grofsen wie oben.

Die Angaben der Spalten 27 bis 31 beziehen sich auf
verschiedene Beobachtungen: Witterung, Zustand der Schienen,
besondere Vorkommnisse, Wahrnehmungen wiihrend des Brem-
sens auf der Lokomotive und im letsten Wagen. ‘

Zu den einzelnen Versuchsfahrten wird mnoch folgendes
bemerkt,

Bei den Versuchsfahrten Nr. I, II und III mit Zugbildung B
befanden sich die schweren Wagen iiberwiegend in der einen
Zughilfte. Die Bremsverteilungen la und Ib mit etwa 13°/;
gebremsten Zuggewichtes ergaben sowohl auf der Lokomotive
als auch im letzten Wagen stofsfreies Anhalten. Auch die
Schnellbremsungen bei Bremsverteilung IIa und [Ib mit etwa
249/, gebremsten Zuggewichtes verliefen, von einzelnen Stéfsen
und Schwankungen abgesehen, ebenfalls noch ziemlich ruhig,
die wahrgenommenen Stofse traten aller Wahrscheinlichkeit
nach infolge des durch feuchte Schienen und durch welkes
Laub verursachten Riderschleifens auf, was wiederholt be-
“obachtet wurde,

Die Bremsverteilungen IIla und IIIb mit etwa 339/,
gebremsten Gewichtes und auch die IVa und IVb mit etwa
420 . gebremsten Gewichtes ergaben wihrend der auf der

stofsfreies Apnhalten, Trotzdem traten bei Versuch Nr. 1 und 4
dieser Fahrt Kuppelungsbriiche ein, im ersten Falle wegen
alten Anbruches des Schraubenkuppel-Biigels. :

Die Versuchsfahrten Nr. IV und V erfolgten mit Zugbildung A,
bei der die schweren Wagen gleichmiilsig verteilt waren. Die
Bremsverteilungen Ia, Ib, Ila, IIb, IIIa und IIIb ergaben
griofstenteils stolsfreies Anhalten, in vereinzelten Fillen traten
unbedeutende Stofse auf. Bei Bremsverteilung IVa und IVb
mit 429/, gebremsten Gewichtes wurden wihrend der Schnell-
bremsungen stirkere Stolse wahrgenommen, besonders auf der
Lokomotive. Xuppelungsbriiche kamen jedoch nicht vor.

Die Versuchsfahrten Nr. VI bis IX wurden mit Zugbil-
dung C vorgenommen, bei der die schweren Wagen vorwiegend
in der Mitte des Zuges standen, Die Bremsverteilungen Ia,
Ib mit 139/, und IIa, IIb mit 24°/, gebremsten Gewichtes
crgaben ziemlich stofsfreies Anhalten, Bei den Versuchsfahrten
Nr. VIII und IX und den Bremsverteilungen IITa und IIIb mit

33°9/,, sowie bei IVa und IVb mit 42°/, gebremsten Gemchtes

traten wihrend der Schnellbremsungen Stofse auf, die -beson-
ders auf der Lokomotive fithlbar waren. Unter den Versuchs-
fahrten Nr. VI und VII trat bei Versuch 3 der Fahrt Nr. VII
auch ein Kuppelungsbruch ein, Hdngekuppel und Schlauchver-
bindung blieben jedoch unversehrt. Von diesem Bruche ab-
gesehen konnen die Schnellbremsungen auch bei diesen hdheren
Bremsverhiltnissen und dieser Zugbildung als gut gelungen be-
zeichnet werden.

Die Versuchsfahrten Nr. X und XI mit Zugbildung D und
dreierlei Bremsverteilungen mit 9°/,, 13°/, und 24°/; ge-
bremsten Gewichtes verliefen beziiglich des stolsfreien Anhaltens
mittels Schnellbremsung villig zufriedenstellend. Es wird be-
merkt, dals bei diesen letzteren Versuchen vorwiegend schwere
Wagen gebremst wurden, wie es den tatsichlichen Betriebs-
verhiltnissen am meisten entspricht und dafs bei Nr. XI alle
Wagen lose gekuppelt waren.

Gelegentlich der in Rede stehenden Versuchsfahrten wur-
den vereinzelt, besonders bei Einfahrt in die Endstationen,
auch Betriebs-Bremsangen vorgenommen, die zwar planméifsig
nicht aufgenommen waren, und iiber welche deshalb auch keine
besonderen Aufnahmen gemacht wurden, Es wurde jedoch
festgestellt, dals das Anhalten mittels dieser Betriebsbremsungen
auch bei den hoheren Bremsverhiiltnissen stolsfrei und an-
standslos- vor sich ging.

Aus den Ergebnissen dieser auf der Strecke Budapest-
Czegléd vorgenommenen Bremsfabrten kann man folgende
Schliisse ziehen.

Die Schnellbremsungen sind bei allen Bremsverteilungen
gelungen, die Schnellbremswirkung trat jedesmal auch noch
beim letzten Wagen tadellos auf, jedenfalls infolge der zuver-
lissigen Wirkung der Ubertragungsventile an den Leitungs-
wagen,

Auch wurde durch Stehversuche festgestellt, dals die
Schnellwirkung bis zum letzten Wagen auch unmittelbar nach
einer Betriebsbremsung erfolgt, wenn dabei die Abnabme des
Leitungsdruckes nicht mehr als 1 at betragen hat. Bei grofseren
Druckverminderungen trat in einem solchen Falle am |letzten

Fahrt IIT vorgenommenen Schnellbremsungen ebenfalls ziemlich | Wagen statt Schnellbremsung blofs eine Vollbremsung ein, also
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rasches Ansteigen des Bremszylinder-Druckes bis zum Ausgleiche
mit dem Drucke im Hiilfsluftbehilter ohne Voreinstromung von
Druckluft aus der Hauptleitung in den Bremszylinder.

Beziiglich der bei Schnellbremsungen beobachteten Stofse
kann festgestellt werden, dals sie erst bei hohen Bremsverhilt-
nissen und ungiinstiger Verteilung der schweren und leichten
Wagen in stirkerem Mafse auftraten; auch miissen diese Stofse
und die durch sie bewirkten Kuppelungsbriiche teilweise dem
Umstande zugeschrieben werden, dals vom Eigengewichte der
leeren Giiterwagen ein verhiltnismifsig grofser Teil, niimlich
87,6/, bei 4 at Bremszylinder-Druck, gebremst wurde.

Die bei hohen Bremsverhiltnissen von 33°/, und 42/, ein-
getretenen starken Stolse und vereinzelten Zugtrennungen werden
im Betriebe kaum vorkommen, weil so lange Ziige nicht so
hoch gebremst werden. Giiterziige mit grofseren Geschwindig-

ol 2

keiten werden zwar mit so hoher Bremswirkung gefahren, doch
sind sie dann kiirzer, und bei geringerer Zuglinge werden auch
hohere Bremsverhiltnisse keine betriebsgefihrlichen Stéfse und
Zugtrennungen verursachen, Fir Gefillstrecken gilt dasselbe.

Die Verhiltnisse dirften sich teilweise anders gestalten,
wenn statt der schweren Personenwagen, welche, mit 809/, des
Eigengewichtes gebremst die beladenen Giiterwagen vertraten,
tatsiichlich beladene Giiterwagen gebremst werden, bei welchen
die Bremsung nur etwa 90°/; des Leergewichtes betriigt. Die
Schnellbremsungen werden dabei noch stolsfreier gelingen, weil
nach bereits gemachten Erfahrungen schwicher gebremste Wagen
ein sanfteres Anhalten bewirken. Die Zahl der verwendeten
Bremsen wird also wohl entsprechend erhoht werden miissen,
wenn man dieselben Bremswege erzielen will,

(Schlufs folgt.)

Stromverbrauch bei Wechselstrombahnen.

Von Pforr, Regierungsbaumeister a. D., Oberingenieur der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel LX.

Der Aufsatz von Cserh4ti auf S. 175 enthiilt Angaben
iber den Stromverbrauch von Wechselstrombahnen, zu denen
einige Bemerkungen angebracht sein diirften,

Zunichst mogen einige Angaben iiber die Bedingungen
vorausgeschickt werden, die den Stromverbrauch beeinflussen,
um auch denjenigen Lesern dieser Zeitschrift, die sich noch
nicht eingehend mit dem Gegenstande befassen konnten, einen
richtigen Malfsstab fir die Beurteilung der Cserhatischen
Angaben zu liefern.

Der Stromverbrauch wird neuerdings meist fiar 1 tkm
Forderleistung angegeben. Auf ebener Strecke ist fiir die Be-
forderung nur der Zugwiderstand zu iberwinden, dessen
Grofse sich fir unsere Zwecke geniigend genau aus der
Formel

Wket — 2.5 -+ 0,001 (V kmet.)?

ermitteln lifst, worin w den Widerstand und V die Geschwin-
digkeit des Zuges bedeutet. So wiirde der Widerstand = 4 kg/t,
wenn der Zug mit 38,7 km/Std. fihrt. Die mechanische Arbeit
fir 1tkm wird dann

4000
60.60.75
betragen, und da eine P.S.St. gleich 736 W.St. ist, so wiirde
der Stromverbrauch 10,9 W.St./tkm am Zuge gemessen be-
tragen, wenn der Wirkungsgrad der elektrischen Ausriistung
=1 wire.

i{:.Koanell Steigungen auf der Strecke vor, so erfordert

4000 mkg = -=0,0148 P.S. St.

ey .

1 m Hebung einer t. 1000 mkg = 2,73 W.St., also bei 459/,
Steigung oder 45 m Hebung auf 1km 2,73 . 45 — 123 W.St.,
sodals auf einer solchen Strecke ein Zug, der mit 38,7 km/St,
fahrt, 123 4 10,9 = 133,9 W.St./tkm verbraucht, immer bei
einem Wirkungsgrade der Ausriistung = 1.

Ein weiterer Zuschlag mufs fir die Bremsungen gemacht
werden.

Bei jeder Bremsung wird eine bestimmte Menge von
Arbeit in Wirme umgesetzt, und geht in dieser Form ver-

loren. Diese Arbeit mufs vorher von den Triebmaschinen ge-
leistet werden. Bremst man beispielsweise aus einer Geschwindig-
keit von 38,7 km/St., so ist die vernichtete Arbeit unter Ver-
nachldssigung des Zugwiderstandes fir diese eine Bremsung -
1000 38,7. 38,7
9,81 3,6.3,6.2

Da bei den elektrischen Bahnen meist hiiufig gehalten
wird, wie auf Stadtbahnen, so spielt bei ihnen die Brems-
arbeit eine hervorragende Rolle. Es wiirde sich beispielsweise
auf einer Stadtbahn, bei der regelmifsig aus 38,7 km/St. ge-
bremst wiirde, bei zwei Haltestellen auf 1 km der Stromver-
brauch von 10,9 auf 10,9 4 2.16,2 = 43,3 W.St./tkm er-
hohen, wenn der Wirkungsgrad der Ausriistung = 1 wire.

Wenn aus geringerer Geschwindigkeit etwa von 15 km/St.
gebremst wird, so verringert sich der Arbeitsverbrauch fir die
einzelne Bremsung auf

1000 15.15

9,81 " 3,6.3,6.2
und fir 1tkm bei zwei Haltestellen auf 10,9 4 2. 2,43
= 15,76 W.St.

Man kann also dieselbe Strecke mit derselben Anzahl
von Haltestellen mit grofsem oder mit kleinem Stromverbrauche
durchfahren. Das hiingt nur davon ab, ob man geniigend Zeit
zur Verfigung hat, um die langsame Fahrt, die sich aus der
allmshlig abnehmenden Geschwindigkeit vor der Bremsung
ergibt, in den Kauf nehmen zu konnen. Der Stromverbrauch
auf Stadtbahnstrecken ist also in allererster Linie von der
Fahrzeit abhingig. Diese Verhiltnisse macht Abb. 1, Taf. LX
anschaulich.

Die Schaulinien fir die Geschwindigkeit sind darin ein-
mal auf den Weg bezogen, der bei allen Fahrten derselbe ist,
sodann auch auf die Zeit, die fir alle Fahrten verschieden
ist, je nach der Geschwindigkeit, aus der gebremst wird. Die
Schaulinien sind berechnet, und zwar zur Wahrung einwand-
freier Priifung unter der Annahme von Gleichstrom-Trieh-

= 5900 mkg = 16,2 W. St.

= 890 mkg = 2,43 W.St,

A.,_:*:.i
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maschinen der Gattung GE 66, wie sie auf der Anhalter Vor-
ortbahn laufen. Die Abb, 1, Taf. LX beigegebene Zusammen-
stellung zeigt, dals Angaben iber den Stromverbrauch bei
Stadtbahnen nur dann Sinn haben, wenn auch die Fahrzeit
angegeben wird.

Alle Schaulinien der Abb. 1, Taf. LX sind fir dieselben
Anfahrverhiltnisse berechnet. Nun ist es klar, dafs man
einen Teil der verlorenen Fahrzeit durch schnelleres Anfahren
wieder einholen kann. Der Einflufs der Anfahr-Beschleunigung
auf den Stromverbrauch ist nicht ganz so einfach zu be-
rechnen*). Das Ergebnis solcher Rechnungen fir eine be-
stimmte Reisegeschwindigkeit babe ich einer anderen Ver-
offentlichung **) entnommen und in Abb. 2, Taf. LX wieder-
gegeben. y bedeutet darin das Verhiltnis der ganzen aufge-
wendeten Arbeit zu der fir die Uberwindung des Zugwider-
standes gebrauchten.

Der Zugwiderstand ist fir die Schaulinien mit 3,75 kg/t

angenommen worden, der Stromverbrauch fir die Uberwindung
3,75

"1 .10,9 =10,2W.St./tkm,

woraus sich der wirkliche Stromverbrauch unter Verwendung

des Wertes y berechnen lifst. Dabei ist immer noch der

Wirkungsgrad = 1 angenommen,

diesesWiderstandes betriigt demnach

Aus der Schaulinie gehti zweifellos hervor, dals diejenige
elektrische Betriebsart bei Stadtbahnen den geringsten Strom-
verbrauch haben wird, welche, zunidchst abgesehen vom Wir-
kungsgrade der Triebmaschinen, die grofste Anfahrbeschleu-
nigung gestattet.

Schliefslich gibt es bei elektrischen Bahnen noch ein
anderes Mittel, den Stromverbrauch herabzudriicken, nimlich
die Riickgewinnung der Bremsarbeit, die bei allen Strom-
arten : Gleichstrom, Wechselstrom, Drehstrom, verhiltnismilsig
leicht verwendbar bei langen Talfahrten, schwer verwendbar
bei Bremsungen bis zum Stillstande ist. Es hat aunch bisher
immer nur bei langen Talfahrten Anwendung gefunden, aber
nicht immer mit grofsem Erfolge. Der Hauptgrund gegen
seine hdufige Anwendung ist der, dals die Triebmaschinen
reichlicher zu bemessen sind, wenn auch die Bremsarbeit noch
ihren Weg durch sie nimmt, als ohne dies.

Bisher ist angenommen, dafs der Wirkungsgrad der elektri-
schen Ausriistung == 1 wiire, die gefundenen Werte miissen
deshalb noch gemils dem Wirkungsgrade erhoht werden.

Nach diesen Betrachtungen konnen wir zu den Vergleichen
iibergehen, die Cserhdti zwischen den Stromverbrauchen
von Drehstrom- und Wechselstrom-Bahnen anstellt.

1. Die Stubaitalbahn ist eine Gebirgsbahn, ihr Lingen-
schnitt ist in Abb, 3, Taf. LX dargestellt.

Der tiefste Punkt, Wilten. liegt 589,5m, der hochste,
Telfes, 1006,7 m hoch, dann fillt die Bahn wieder bis Fulpmes
auf 935,3 m,

Der Hohenunterschied zwischen Wilten und Telfes betrigt
417,2, zwischen Telfes und Fulpmes 71,4 m, und fir die

¥) Wittenberg, Organ 1905, S. 193.
**¥) Pforr, Glasers Annalen 1901, Band I, 8. 217.

Hebung einer Tonne von Wilten bis Telfes sind erforderlich
417,2.2,73 = 1140 W.St.

Die Gefillarbeit von Telfes bis Fulpmes betrigt 71,4 . 2,73
= 195 W.St.

Die Stubaitalbahn hat 1 m Spur und besteht aus einer
fast ununterbrochenen Reihenfolge von Kriimmungen, die meist
nur 40 m Halbmesser haben. Die Fahrgeschwindigkeit betrigt
im Mittel etwa 20 km/St. Die »Hitte« gibt den Zugwider-
stand der Wagen bei 1 m Spur zu _

W kst — 2,6 + 0,0003 (V km/St.)L’,
an, das liefert 2,72 kg/t. Sie gibt aber ferner ‘an, dals in den
Kriimmungen ein Zuschlag von
(400 : [rm — 20™]) ket

also bei 40 m Halbmesser ein Zuschlag von 20 kg/t zu machen
ist. Nach Eroffnung der Stubaitalbahn sind Messungen vorge-
nommen worden, und diese haben ergeben, dafls der mittlere
Zugwiderstand etwa 6—7 kg/t betrigt, das stimmt mit den
Werten der »Hiitte« auch einigermalsen iiberein,

Die Krimmungsverhiltnisse mufs nun Cserhdti bei
seinen Berechnungen vernachlissigt haben, sonst lassen sich
seine Werte nicht erkliren, Nimmt man das aber an, und
rechnet nach der Formel der »Hiitte« fiir gerades Gleis, dann
betriigt die Zugwiderstands-Arbeit fir 1t der Zuglast bei
2,72 kgt statt 4 kg/t Widerstand:
von Wilten bis Telfes auf 16,2 km = 16,2.10,9.2,72:4

=120 W.St. und
2,0.10,9.2,72: 4
=15 W.St.,

fiir den Wirkungsgrad der elektrischen Ausriistung = 1.

« Telfes « Fulpmes auf 2,0 <«

Setzt man nun auch noch voraus, dafs die ganze Brems-
arbeit ohne Verlust an das Netz zuriickgegeben wird, so be-
triigt der Stromverbrauch fir eine Bergfahrt:

Hebungs-Arbeit von Wilten bis Fulpmes 417,2 ., 2,73 = 1140 W.St.
Widerstands-Arbeit von Wilten bis Telfes 120 «
Telfes <« Fulpmes . .= 15 «

zusammeﬁ 1275W.St.
Riickgewinn durch Gefillarbeit 71,4 . 2,73 195 «

bleiben 1080W.St,

Die Strecke ist 18,2 km lang, der Stromverbrauch fiir
1 tkm daher

« <

1080
18,2

Cserh4ti hat aber nicht diesen rein theoretischen Ver-
brauch berechnen wollen, sondern den, der bei Drehstrom wirk-
lich eintreten wiirde; dieser mufs um die Verluste in den
Triebmaschinen grofser sein. Cserhéati schreibt:

»Die Rechnung ergibt fiir eine volle Hin- und Rickfahrt
»einen durchschnittlichen Verbrauch von 29,4 W.St./tkm im
»Wagen, also rund 31 W.St./tkm am Speisepunkte. Diese
»ginstige Ziffer rithrt daher, dafls wihrend der Bergfahrt
»57 W.St./tkm verbraucht, aber bei der Talfahrt 27,6 W.St./tkm
»zuriickgewonnen werden«, l

Wenn man die Formel der »Hitte« zu Grunde legt,
miifsten also die Triebmaschinen, die Cserhati anwendet,

= 59,3 W.St,



einen Wirkungsgrad von 104°/, gehabt haben. An anderer
Stelle gibt er allerdings an, dals der Wirkungsgrad 85 A
beim Fahren und 80°/, bei der Riickgewinnung ist. Legt
man diese Angaben zu Grunde, die gewils nicht zu ungiinstig
sind, dann berechnet sich der Stromverbranch fiir die Berg-
fahrt wie folgt:

Strecke Wilten-Telfes (1—1 4%:_5 120«) == 1480 W.St.

» Telfes-Fulpmes (195—15).0,8 = 142 «
.= 1338 W.St.

= 73,5 W.St./tkm.

also fir eine Bergfahrt .
1338
=182

Cserhdti muls sich demnach in seinen Berechnungen,
abgesehen vom Zugwiderstand, irgendwo um etwa 309/, zu
seinen Gunsten geirrt haben,

Nun erortern wir die Riickgewinnung von Arbeit. Die
Stubaitalbahn bezieht ihren Strom aus den Sillwerken, die mit
Wasserkraft betrieben werden und Wasser im Uberflusse
haben. Sie bezahlt den Strom nicht nach K.,W./St., sondern
zahlt einen Jahresbetrag, -wofiir cine bestimmte Anzahl von
Triebwagen gleichzeitig auf der Strecke arbeiten darf. Unter
diesen Verhiltnissen wiirde jeder Versuch einer Arbeits-Riick-
gewinnung Torheit gewesen sein, die denn auch unterblieb.
Ob Drehstrom oder Wechselstrom verwendet wird, ist dabei
belanglos. Was sollen also die diesbeziiglichen Berech-
nungen ?

Sollte Cserhéti vielleicht von der Meinung ausgehen,
dafs die Arbeits-Rickgewinnung nur bei Drehstrom maglich
sei? Das ist kaum anzunehmen. Fir alle Fille mochte ich
nur festlegen, dals sie auch bei Wechselstrom bequem durch-
fithrbar ist, und dafs sie von der Allgemeinen Elektrizitits-
Gesellschaft auch schon mit gutem Erfolge erprobt wurde.

Die 70 W.St./tkm, die auf der Stubaitalbahn verbraucht
werden, sind unter diesen Umstinden nicht nur kein schlechter
‘Wert, sondern konnen gut neben irgend welchen anderen
Zahlen bestehen. Rechnet man mit dem tatsichlichen Zug-
widerstande von 6,5 kg/t und unter Vernachlissigung aller
Rickgewinnung mit dem Wirkungsgrade 1 fiir die elektrische
Ausristung, dann mifste der Stromverbrauch fir eine volle
Hin- und Rickfahrt und fir 1t

1140 4 195 4 (120 - 15).

1657
2.18,2
betragen, wobei das Anfahren in den Stationen bei der Tal-
fahrt und auf wagerechten Strecken noch nicht beriicksichtigt
ist, ebenso wenig wie der Arbeits-Aufwayd fir die Bremsluft-
erzeugung. Schligt man dafir noch 2 W.St./tkm hinzu, was
sicherlich nicht zu viel ist, so erhdlt man einen Stromver-
brauch von 48 W.St./tkm am Wagen gemessen. Weun nun
der Stromverbrauch am Speisepunkte 70 W.St./tkm betrigt,
so heilst das, die Wagenausriistung und Strecke haben zu-
sammen einen Wirkungsgrad von 689/, was gewils kein
schlechtes Ergebnis ist, besonders wenn man die hohe Wechsel-
zahl von 42 beriicksichtigt. Vielleicht wire ja mit Drehstrom

6,5

572 = 1657 W.St.

also fiir 1 tkm =rd 46 W.St.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge, XLII Band. 11. Heft. 1905,

203

von 16 Wellen, wie er bei der Valtelinabahn verwendet wird,
das Ergebnis noch etwas giinstiger geworden, sicherlich aber
nicht so viel, dals dieser Vorteil den Nachteil einer doppelten
Oberleitung, besonders bei den scharfen Kurven hitte aus-
gleichen kénnen.

2. Die Spindlersfeld-Bahn liegt in der Ebene
und hat Stadtbahnart. Die Fahrt*), auf die Cserhati
Bezug nimmt, ist in Abb. 4, Taf. LX wiedergegeben, weil
die von Cserh4ti daraus entnommenen Angaben nicht richtig
sind. 34,4 km ist nicht die Hochstgeschwindigkeit, sonderu
die mittlere. Das Zuggewicht betriigt nicht 170 t, sondern
fir die Schaulinie 52t. Der Stationsabstand ist nicht 908 m,
sondern 985 m. Ich nehme jedoch an, dals dieses Versehen
sind, die nur bei der Niederschrift vorgekommen sind, nicht
aber auch bhei der Vergleichsherechnung, dic Cserh4ti ange-
stellt hat. Leider bin ich aber nicht in der Lage, diese An-
nahme auch nachzupriifen, da Cserhfti seine Berechnungen
nicht beigefiigt hat. Das ist wm so bedauerlicher, als er
unterlassen hat, die Fahrzeit anzugeben, fiir die seine Berech-
nungen aufgestellt sind. Wie wir aber aus den vorausge-
schickten Betrachtungen wissen, hat grade diese den grolsten
Einflufs auf den Stromverbrauch. Abb. 1, Taf. LX ist so-
gar fiir den vorliegenden Fall bei der Spindlersfeld-Bahn selbst
gezeichnet worden, und der mit der Fahrzeit von 19,3 bis zu
55,8 W.St., tkm schwankende Verbrauch kennzeichnet deutlich
die Grofse der von Cserhati begangenen Unterlassung,

Vielleicht holt Cserh4&ti das Versiumte noch -mnach.
Fir diesen Fall wire es erwiinscht, wenn er die vollen Fahr-
schaulinien veroffentlichte, die seinen Berechnungen zu Grunde
liegen, oder wenigstens die Beschleunigung, die er fir das An-
fahren gewahlt hat. Wir haben ja gesehen, dals eine grofsere
Beschleunigung den Stromverbrauch unter sonst gleichen Um-
stinden noch herabdriicken kann. In dem Spindlersfelder Bei-
spiele ist sie zufillig ziemlich klein, da die Triebmaschinen in
diesem Falle nicht fiir grofse Beschleunigung gebaut sind.
Die Angabe der Beschleunigung wire um so erwiinschter, als
sie im allgemeinen bei Drehstrom kleiner sein wird, als bei
Wechselstrom, und es doch nicht angingig sein dirfte, den
Zufallswert der Spindlersfelder Fahrschaulinie mit dem wohl
gewihlten Werte eines ganz bestimmten Entwurfes in Ver-
gleich zu stellen.

3. Die Ballstonlinie. Die von Cserh4ti benutzten
Angaben sind einer anderen Verdffentlichung**), aber mit
einem erheblichen Irrtum entnommen. Die Verdffentlichung
gibt den Verbrauch in V.A.St. an, Cserhdti liest das fir
W.St., obwohl sich unmittelbar unter der Verbrauchsangabe
folgende Stelle findet:

»Der geringere Verbrauch von V.A.St. fir die Tonnen-
»Meile bei Gleichstrom ist zum Teil dem bessern Wirkungs-
»grade und Leistungsfaktor zuzuschreiben, den der kom-
»pensierte Motor beim Betriebe mit Gleichstrom hat, teils
»aber auch der grolseren Beschleunigung, die ein lingeres
»stromloses Auslaufen gestattet«.

*) Glasers Annalen 1904, Nr. 651.
**) Street Railway Journal 1904, 27. August (nicht 24. August)'
43
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Ich. habe in diesem Satze das Wort »Leistungsfaktor«
unterstrichen. Die Leistungsziffer ist bekanntlich die Zahl,
mit der die V.A.St. erst moch vervielfiltigt werden miissen,
um die W.St. zu finden, Sie ist fiir Gleichstrom allerdings
immer = 1, fiir Dreh- und Wechselstrom aber immer < ‘1.
In jener Verdffentlichung ist sie allerdings nicht angegeben,
aber vernachlissigt werden darf sie nicht.

Noch eine andere Kleinigkeit hat Cserhdti bei dieser
Betrachtung ibersehen. Die Triebmaschinen der Ballston-
Linie sind nicht reine Wechselstrommaschinen, sondern fiir
Wechselstrom und Gleichstrom gebaut, Welche Zugestindnisse
man bei dieser Bauart dem Wirkungsgrade fiir die eine oder
die andere Stromart zu machen gezwungen war, dariiber ent-
hilt die Veroffentlichung keine Angaben. Zu einem Ver-
gleiche zwischen den Stromverbrauchen bei Drehstrom und
Wechselstrom ist das gewihlte Beispiel deshalb durchaus unge-
eignet, und der Schlufs, den Cserhédti hieraus auf den Mehr-
verbrauch der reinen Wechselstrommaschinen zieht, schwebt in
der Luft.

Damit sind die Beispiele erschopft, mit denen Cserhati
die Uberlegenheit der Drehstrommaschine tber die Wechsel-
strommaschine im Stromverbrauche begrinden wollte. Man
kann nicht behaupten, dals sie glicklich gewdhlt wiren.

Es liegt auch tatsichlich kein Grund vor, weshalb der
Stromverbrauch bei den Drehstrombahnen so viel giinstiger
sein sollte, als bei den Wechselstrombahnen. Wenn auch der
Wirkungsgrad der Maschinen vielleicht ein etwas besserer ist,
so ist dagegen der Wirkungsgrad beim Anfahren schlechter.
Der geringere Stromverbrauch wird also bald auf der einen,
bald auf der anderen Seite sein, je nachdem mehr oder weniger
hiufig angefahren werden muls. Auf die Arbeits-Rickge-
winnung zu rechnen, ist in beiden Fillen in gleichem Malse
statthaft,

Ob der auf der Valtelinabahn erzielte Stromverbrauch
von 31 W.St./tkm am Wagen gemessen und 44 W.St./tkm im
Kraftwerke gemessen, tatsichlich ein niedriger Wert ist, lifst
sich nur beurteilen, wenn man den Fahrplan, die Zugstirke
und die Neigungs- und Kriimmungsverhiltnisse genau kennt.
Da sie eine Vollbahn ist, die friher mit Dampf betrieben
wurde, die also keine allzu grofsen Steigungen und~ Kriim-
mungen haben kann, und auf der auch heute noch lange Zige
gefahren werden, so kann der Wert jedenfalls nicht von Hause
aus als niedrig bezeichnet werden, Es wire also sehr dankens-
wert, wenn Cserh4ti seine diesbeziigliche Behauptung durch
Beweismittel unterstiitzte.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhofs Elnrlchtungem

Uber Blocksperren.

(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1905, Aug.,
Nr. 59, S. 877, Nr. 60, S. 894. Mit ~\bb11dungen)

*) Organ._1905, S. 31.

- sprochex,

In Erginzung der fritheren Ausfihrungen®) werden noch .

| cinige Einzelfragen erértert und bestimmte Sonderfille be-

die bei der Streckenblockung vorkommen. Zur Er-
leichterung des Verstindrisses dienen zahlreiche Abbildungen.
—k.

Maschinen-
Lokomotivleistungen im Verschiebedienste").
Master Mechanics’ Associatiop, Juni 1904 **),
Die in der vorjihrigen Versammlung geplanten Versuche
- zur genauen Ermittelung der Leistung von Verschiebelokomotiven

*) Organ 1904, S. 175.
**) Organ 1901, 8. 35; 1902, 8. 87.

und Wagenwesen.

scheinen erfolglos gewesen zu sein. Um wenigstens eine ver-
gleichende Statistik zu ermdglichen, wurde beschlossen, diese
Leistungen nach Tonnenstunden zu berechnen und zwar nach
dem Produkte aus Reibungsgewicht in t und Dienststundenzahl,
Die Tonnenstunde wird dabei auf 200 ton-miles, also 322 tkm
im Zugdienste geschitzt, Dies entspricht etwa einer Leistung

Zusammenstellung I
Abmessungen von Verschiebe-Lokomotiven.

Bahn ‘:fzexltgi,}]bahn Great ] Sﬁfl l Erie Unifm %Cheasggeake ;' Preulsische
! New Jersey Northern i Pacific Pacific | Ohjo-Baha | Staatsbahn
Bauart | 3/3 i 3/3 : 3/3 i 3/3 3/3 i 4/4 {, 318 l 3/4
. : ; |
Zylinderdurchmesser . . mm 457 483 508 483 [ 508 | 533 350 450
Kolbenhub . . . . . . . . 610 - 660 660 660 660 711 550 630
Triebraddurchmesser . . . . . , 1295 1244 [ 1448 1270 1448 1295 1100 1350
Rostfliche . . . . . . . . . qm 6,3 2,8 2.8 4,83 2,8 2,8 1,3 1,5
Heizfliche (innen) . . e, 110 157 151 157 149 216 60 110,0
Dienstgewicht (ohne Tendel) .. t 56,2 62,6 65,8 65,8 68,0 7.6 31 60,2
Zugkraft z.0,5p le kg 6200 8620 7330 8120 7330 9900 3650 5650
Zugkraft : Dienstgewicht . . . . . 111 138 112 123,4 108 128 118 94
Wasserinhalt . . cbm 15,1 15,1 15,1 17 15.1 22,7 | 4,0 7,0
Dienstgewicht des Tenders .. t — — —_ 42,7 — ' 54,9 ii — 2.0
| i 1 i
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von 6 bis 9 km/Std. unter Annahme einer Zugkraft von 0,143
des Reibungsgewichtes, :

Als Verschiebelokomotiven finden in Amerika meist 3/3
gekuppelte Lokomotiven mit besonderem, nach hinten ab-
geschrigtem Tender Verwendung. Die Achsdriicke der Trieb-
achsen gehen bis zu 22t. Die Zusammenstellung I gibt die
Hauptabmessungen einiger neuer amerikanischer Verschiebe-
lokomotiven. Vergleichsweise sind die Abmessungen der hier
vielfach zum Verschiebedienste verwendeten 3/3 gekuppelten
Nebenbahn-Tenderlokomotive und der 3/4 gekuppelten Tender-
lokomotive der preulsischen Staatsbahnen mit aufgefiihrt.

M—n.

Bewidhrung schwerer Lokomotiven,
Master Mechanies’ Association, Juni 1904.

Bei dem schnellen Wachstum der amerikanischen Giiterzug-
lokomotive sind vielfach Bedenken aufgestiegen, ob die Ver-
wendung schwerer Lokomotiven von 300 bis 500 qm Heizfliche,
die Giiterzige von 1000 bis 3000t zu schleppen vermogen,
beziiglich der Betriebs- und Unterhaltungskosten wirtschaft-
lich sei.

Auf Grund der Zusammenstellung I kann dies bejaht
werden.

"Bei den beiden angefithrten Bahnen ist der Kohlenverbrauch
fir das Lokomotivkilometer trotz der Steigerung der Leistung

um rund 31°/, und 96°/, nur um 16°/, und 60°/, gestiegen.

Zusammenstellung I

+ Norfolk und West-Bahn

1! Gebirgsba.hn } Flachlandbahn

e | | fe L oav Do [ gy | ome |

o nahme in 9y i | nahme in 0/

f
_Zahl der Giterzuglokomotiven . . S .. 816 433 87 - 291 292 034 | —
Durchschnittliche Zugkraft einer Lokomotlve kg | 9900 18050 30,7 — 6910 113560 96 —
Geforderte Nutzlast fir eine Lokomotive 1000 tkm | 4500 6130 36,2 — 6480 111900 84 —
Durchschnittsleistung fir eine Lokomotive . km :39500 44710 13,2 — 47510 {52370 10 —
Kohlenverbrauch fiir 1 Lokomotiv/km ... kg 43 50 16 — 14,8 23,6 60 —
Kohlenverbrauch fir 1000 tkm Nutzlast . . . . . , I 17238 165,3 — 4,1 98.5 94,7 — 3,8
Ausbesserungskosten fir 100 Lokomotiv/km M| 1692 17,26 2,03 — 1440 | 30,50%)| 112%) _
Ausbesserungskosten fir 1000 tkm Nutzlast . . . | 0,671 0,670 — 15 0,476 0,602%)| 27%) —
Durchschnittliche Nutzlast des Zuges . . . PP - 322 486 51 — 336 638 90 —
Durchschnittliche Nutzlast fiir die Lokomotlve R 13 303 21 — 301 504 67 —

*) Hierin sind im Gegensatze zu den Angaben der Norfolk und West-Bahn auch die Kosten fiir Beschaffung neuer Lokomotiven

eingerechnet. Diese Ziffern lassen also Vergleiche nicht zu.

Auf die geforderten Nutzlastkilometer gerechnet, ist er in
beiden Fillen um etwa 4°/;, gesunken. Besonders bemerkens-
wert ist auch das Sinken der auf die geforderte Nutzlast be-
zogenen Kosten der Ausbesserung.

Die Verwendung schwerer I.okomotiven erscheint daher in
wirtschaftlicher Beziehung durchaus gerechtfertigt, zumal neben
den Ersparnissen an Heizstoff- und Ausbesserungskosten eine
erhebliche Ersparnis an Kosten fiir die Bedienungsmannschaft
eintritt. Auffillig ist @brigens, dafs, wie aus dem Vergleiche
der letzten beiden Reihen der Zusammenstellung I hervorgeht,
trotz der Vergrofserung der Zugkraft der einzelnen Lokomotiven
keine Verminderung an Vorspann eingetreten ist. Der Verkehr
ist also mindestens in demselben Verhiltnisse gestiegen, wie die
Zugkraft. Die Einfuhrung schwererer Lokomotiven bringt ferner
den Vorteil mit sich, dafls sich die Zahl der Kreuzungen und
Uberholungen vermindert, allerdings brauchen die Zige mehr
Zeit zum Einfahren in die Nebengleise und diese miissen linger
sein. Mit der Schwere der Ziige nimmt auch der bei Schiden
entstehende Verlust durch Verspitung der Giter zun; es wird
daher gerade fiir die schweren Lokomotiven &ufserste Sorgfalt
im Bau empfohlen. Auch sollen die Kessel im Verhiltnisse zu
den Zylindern moglichst grofs gewiihlt werden, selbst wenn das
Gewicht schwer belastete Laufachser bedingt. Wihrend bei
uropdischen Lokomotiven das Verhiltnis des Zylinderinhaltes

zur Heizfliche meist zwischen 0,85 und 1,05 liegt, zeigen die
in St. Louis 1904 ausgestellten 3/4 und 4/5 gekuppelten Giiterzug-
Lokomotiven Werte von 0,63 bis 0,93 und im Mittel 0,76,
Die neuen amerikanischen Lokomotiven haben daher fiir gleichen
Zylinderinhalt etwa 200/, mehr Heizfliche. Das Verhiltnis
von Rostfliche zu Heizfliche ist dabei ungefihr dasselbe, wie
hier. Es betrigt bei den vorerwdhnten Lokomotiven im un-
giinstigsten Falle 1:72. Von den frither mehrfach ausgefiihrten
Verhiltnissen von R:H bis 1:94 scheint man in Amerika
zuriickzukommen. Rei den in Deutschland viel verwendeten
4,4 gekuppelten Giiterzug-Lokomotiven, die meist noch unter
4><14 =156t wiegen, konnte bei Ausnutzung des jetzt zu-
lissigen Achsdruckes von 16t ein erheblich grofserer Kessel
verwendet werden, der eine hohere Leistung der Lokomotive,
als bisher, oder bei gleicher Leistung eine geringere Beanspruchung
der Heizfliche und entsprechend sparsames Arbeiten ermoglichen
wiirde, Auch der Raddurchmesser, der jetzt meist 1250 =m
betrigt, konnte vergrofsert und dadurch die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit erhoht werden. Die in St. Louis ausgestellten
4/5 gekuppelten Giiterzug-Lokomotiven hatten Triebraddurch-
messer von 1420 bis 1600 ®@, Die entsprechende Vergrofserung
des Achsstandes bildet keine Schwierigkeit, nachdem sich
namentlich in Osterreich die 5/5 gekuppelten Giiterzug-Lok-

motiven mit Golsdorfscher Achsanordnung bewihrt haben,



Ubrigens finden auch bei einer Reihe der europiischen | Eingang.

Finige neuere Ausfihrungen seigt Zusammenstel-

Bahnverwaltungen schwerere Giiterzug-Lokomotiven immer mehr { lung II,

Zusammenstellung IL

N Kup- Giterzug-Lokomotiven Rost- | Heiz- | Dienst-| -
r pelung der fliche | fliche [gewicht Bemerkungen
} qm_| qm t
4/5 || sichsischen Staatsbahn 13,1 190 72 Verbinder-Uberhitzer.

1

21 4/5 || norwegischen Staatsbahn

3 | 4/5 || schweizerischen Bundesbahnen, vxerzylmdng
4| 4/5 || franzosischen Stidbahn

5| 4/5 || Great Western Bahn .

6 | 4/6 | italienischen Mittelmeerbahn .

7

5[5 i osterreichischen Staatsbahn und Sudbahn, Golsd01 f scbe :

2,8 178 72 —
2,8 178 74 Schweizerische Bauzeitung 1902, S, 147,
2,8 256 72 Serve-Rohre, Organ 1903, S. 24.
25 191 70 —

. 44 162 76 —

l
| Achsenanordnung . . 3,0 185 66 —
8| 5/5 i wiirttembergischen Staa.tsbahn, Golsd01 f sche Achsenanordnung 2.8 262 75 Serve-Rohre.
9 | 5/5 | sachsischen Staatsbahn . . .l 138 196 70 —
10| 5/6 !Relchselsenbahnen in Elsafs-Lothungen, v1erzylmdr1g . | 2,8 256 78 Serve-Rohre, Zeitschrift des Vereines

, deutscher Ingenieure 1904, 8. 1630.
M—n.

Technische Litteratur.

iber die Untersuchung und das Weichmachen des Kesselspeise-
wassers: Von Ing. mech. E. Wehrenfennig, Oberinspektor
der osterreichischen Nordwestbahn in Wien unter Mitwirkung
des Ing. chem. ¥. Wehrenfennig, Fabrikdirektor in
Eggenberg b, Graz. 2. ginzlich umgearbeitete Auflage.
Wiesbaden, C. W, Kreidel’s Verlag, 1905. Preis 7,50 M.
Aus fritheren Veroffentlichungen im »Organ« und in der

> Eisenbahntechnik der Gegenwart«, sowie durch den Ruf in
Fachkreisen ist bekannt, mit welcher Hingabe und Ausdauer
sich der Verfasser- der Frage der Wasserreinigung gewidmet
hat, insbesondere der Feststellung solcher Verfahren, welche
bei geniigender Wirksamkeit einfach genug sind, um sich fiir
den Kesselbetrieb im grofsen zu eignen, und um die Durch-
filhrung secitens technisch und chemisch ungebildeter Ange-
stellter zu gestatten, Dieses Ziel ist erreicht, und zwar nun,

wie dic ganz neue Gestalt des Buches erkennen lifst, unter |

Beachtung der neuesten Erfahrungen und wissenschaftlichen
Erkenntnis. In letzterer Beziehung wird der neue Mitarbeiter
das seinige beigetragen haben. Da zahlreiche ausgefiihrte
Reinigungsanlagen dargestellt und beschrieben sind, so hat das
Werk auch unmittelbaren Wert als Vorlage fiir den im Betriebe
Stehenden. .

Auf die Wichtigkeit des Gegenstandes brauchen wir unsern
Leserkreis nicht erst hinzuweisen, gehoren doch die Folgen
der Verwendung schlechten Speisewassers zu den meist be-
klagten Ubelstinden des Eisenbahnbetriebes, um so mehr aber
freuen wir uns, den Fachgenossen das Wiedererscheinen dieses
wichtigen Helfers in der Not bekannt zu geben,

Dem trefflichen Inhalte des Werkes entspricht die be-
kannte gediegene, und bei aller Anspruchslosigkeit wiirdige
Ausstattung seitens des Verlegers.

1879 bis
zeitigem Vorsitzenden

Die ersten 25 Jahre des Elektrotechnischen Vereines.
1904, Herausgegeben von E. N aglo,
des Vereines. Berlin 1904,

Die Festschrift der Jubelfeier bringt eine Ubersicht iiber
Ursprung und -Geschicke des Elektrotechnischen Vereines und
damit iber die Entstehung eines der wichtigsten Gebiete
heutiger Technik,

Transversal-Dampfiurbinen fiir elastische Kraftmittel: Wasser-
dampf, Luft, schweflige Sdure, Kraftgas u. dgl, von A,
Patschke, Ingenieur in Milheim a. d. Ruhr. Mixlhelm

(Ruhr), M. Roder. Preis 2,0 M.

Die Schrift bringt aufser der Darstellung der Dampftur-
binen des Verfassers mit schraubenférmiger Umfangsbeauf-
schlagung eines Schaufelzylinders eine Theorie der Zuriick-
werfung elastischer Strahlen, welche auch auf das Lichtrad
von Crookes angewendet wird. Bei der tiglich wachsenden
Bedeutung der Dampfturbinen iiberhaupt, und insbesondere ein-
facher und dauerhafter machen wir auf diese erste Verdffent-
lichung des Erfinders besonders aufmerksam, '

Das deutsche Landhaus, Wochenschrift fir Heimkultur. Berlin
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Die Zeitschrift stellt sich die Aufgabe, den Sinn fiir
zweckmifsigen und gefilligen Landhausbau mit allem,
dazu gehort,
breiten.
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wie Gartenanlagen, zu pflegen und zu ver-
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