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2. C.1-Schnellzug-Lokomotive der badischen Staatseisenbahnen.

Von Courtin, Baurat in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XII.

I. Baubeschreibung.

Die hicr zu heschreibende Schnellzuglokomotive ist als eine
Weiterhildung der schon seit lingerer Zeit auf den badischen

Staatseisenbahnen verwendeten vierzylindrigen 2. C. 0-Verbund-

lokomaotive*) und der vor etwa 4 bis 5 Jahren in Dienst gestell-
ten vierzylindrigen 2. B. 1 -Verbundlokomotive **) zu hetrachten.

Iirstere Lokomotive, urspriinglich fiiv die Schnellziige der
Schwarzwaldbahn Oftenburg-Triberg-Konstanz bestimmt, reichte
wegen verhiltnismilsig Heizfliiche
128,4 qm und des gleichfalls milsigen Reibungsgewichtes von

ihrer kleinen von nur
nur 42t fir die allmilig stark gesteigerten Zuglasten und
die immer gespannter gewordenen Fahrzeiten nicht mehr aus,
so dals unwirtschaftliche  Vorspannleistungen in
hohem Umfange stattfinden mufsten. Anderseits machte sich auch
auf den der Hauptsache nach als Flachlandbahnen zu bezeichnen-
den badischen Rheintallinien Mannheim- und Heidelberg-Basel
das - Bedirfnis nach einer Lokomotive geltend, die im Stande
war, schwere Schnell- und Filziige trotz hiufiger Zwischenhalte
mit hoher Fahrgeschwindigkeit zu befordern.
Verhiltnisse

unerwiinscht

Durch dice eisen-
hahngeographischen im rechtseitigen Teile des
Rheintales mit seiner dichten Bevolkerung, zablreichen grofseren
und kleineren Stidten sowie Abzweigungen wichtiger Bahnlinien
nach Ost and West ergibt sich, dals beispielsweise auf der
rund 251 km langen Strecke lHeidelberg - Basel neben den nrit
grolser Geschwindigkeit und seltenen Halten beforderten durch-
gehenden Sehinell- und Exprels-Zigen eine Anzahl von EKil- und
Schnell-Zagen mit etwas geringeren, aber immer noch hohen
Geschwindigkeiten und 10 bis 15 Zwischenhalten verkehrt, so
dals auf durchschnittlich 17 bis 23 km Entfernung je einmal
angefahren werden mals.

Die sehr leistungsfithigen 2. B. 1 -Lokomotiven der badischen
Staatsbahnen eignen sich fur diese Zwecke ihres grolsen Trieb-
raddurchmessers und ungeachtet des angewendeten Raddruckes
von 8t ungeniigenden Reibungsgewichtes wegen nur bedingt ;

*) Organ 1896, Seite 56.

**) Organ 1903, Seite 17.
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ihr eigentliches Gebiet sind die schweren, mit sehr hohen Ge-
schwindigkeiten, aber wenigen Halten verkehrenden Schnellziige.
Die ersterwihnte 2. C. 0-Lokomotive war aber, selbst abgesehen
von ihren unzulinglich gewordenen Kesselverhiltnissen, auch
mit Ritcksicht auf ibven Triebraddurchmesser
von nur 1,6 m fiir diese Dienste auf die Dauer gleichfalls
nicht verwendbar. '

etwas kleinen

s lag daher zunichst das Bediirfnis nach ciner Lokomotive
vor, "die Lasten von mindestens 300 t Wagengewicht aut beinahe
cbener, bis hiochstens 3¢/, steigender Strecke rasch auf Geschwin-
digkeiten bis 100 km/St. beschleunigen und auch dauernd darin
erhalten konnte. Auf der Steilvampe der Schwarzwaldbahn von
200/, grofster, 167/, mittlerer Steigung und 35,5 km Lange sollte
die Lokomotive die vom Reibungsgewichte der Triebrider mit
rund 48t begrenszte Zuglast von etwa 185t womdglich noch
mit. 50 km/St. Geschwindigkeit befordern konnen. Beide Be-
dingungen waren mit einer 2. C. 0-Lokomotive von 16 t Trieb-
achsdruck und etwa 1,8 m Triebraddurchmesser zur Not zu
erfilllen; cinor wesentlichen Mehrleistung wiire cine derartige
Mit solchen Mehr-
leistungen war jedoch in absehbarer Zeit zu rechuen, da der
Betrag von 300 t Wagengewicht oder etwa 40 bis 44 Achsen noch

Lokomotive aber nicht fihig gewesen.

ziemlich weit unter der fiir Schnellziige bei gewissen Voraussetzun-
gen durch § 51, Absatz 4 der deatschen Fisenbahn-Bau- und
Betriehs-Ordnung zugelassenen hochsten Grenze von 52 Wagen-
achsen liegt. War aber selbst keine nennenswerte Zunahme
des Zuggewichtes zu gewartigen, so bot ein gewisser Uber-
schuls an Kesselleistung die Gewihr fir sichere Kinhaltung
der Fahrzeit auch unter ungiinstigen iulseren Umstinden, wie
notigenfalls die Miglichkeit, die Geschwindigkeit auch auf
solchen Steigungen dauernd hinaufzusetzen, wo ein minder
reichlich bemessener Kessel nennenswerten Krhohungen eine
Grenze gezogen hiitte.

Endlich wurde erheblicher Wert darauf gelegt, die I.oko-
motiven hehufs weitestgehender Ausnutzung ohne Lokomotiv-
wechsel moglichst lange Strecken durchlaufen zu lassen, wie
20
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dies auf der Linie Mannheim- und Ifeidelberg- Basel von rund
257 und 251 km Lange bei der 2. B. 1-Lokomotive seit ihrer
Indienststellung in vorteilhaftester Weise zutrifitt.  Die in dieser
Beziehung gewonnenen Erfahrungen lielsen hoffen, dals es bei
richtiger Bemessung der Verhaltnisse gelingen werde, die neuen
Lokomotiven auch tiber die Strecke Mannheim- und Heidelberg-
Konstanz mit rund 312 und 306 km Linge selbst unter den
ungiinstigsten Belastungsverhiltnissen und trotz der frither er-
withnten starken, erst im dritten Viertel der ganzen I'ahrt zu
hewiltigenden Rampe ohne Wechsel durchlaufen lassen zu kénnen.

Diese IForderungen waren aber mit cinem zwischen den
Ralimen liegenden langen, schmalen, also schwer zu bedienenden
und dazu noch aufserordentlich stark in Anspruch genommenen
Roste, er bei einer 2. C. 0-Lokomotive allein hatte
Frage kommen konnen, in der erwimschten Weise nicht zu
hefriedigen.  Auch die recht gimstigen Frfahrungen, welche
hinsichtlich der T.ebensdauer mit den breiten Feuerbiichsen der
2. B. 1-Lokomotive trotz 16 at
gemacht worden sind, sprachen entschicden fiir die Anwendung

wie in
des hohen Kesgeldruckes von

derselben Bauart bei der neuen Lokomotive. Allerdings konnten
diese Vorteile nur durch den Kinbau eciner weitern Achse, der

unter der Feuerbiichse angeordneten dritten Laufachse, erreicht
werden.  Wenn dadurch auch das (Gewicht der Lokomotive in
an sich unerwinschter Weise gesteigert wurde, so war dieser
Zuwachs auf den chenen und schwach steigenden Strecken
gegenitber dem Gewichte des zu befordernden Wagenzuges doch
nicht so erheblich, dals man deshalb die grofsen, damit fir
den Betrieb und die Unterhaltung der Lokomotiven erwachsenden
Vorteile hittte aufgeben mogen.  Aut den Steilrampen bot sich
aber gerade bei Einbau der weitern Laufachse die Moglichkeit
ciner vorithergehenden Steigerung des Reibungsgewichtes durch
Anwendung veriinderlicher Ausgleichhebel, womit nicht nur der
durch den Einbau der sechsten Achse hedingte Ausfall an
nutzbarem Reibungsgewichte gedeckt, sondern dariiber hinaus
noch ein zur Beforderung erhihter Zuglast verfigharer Uber-

schuls gewonnen  wuarde.  Zudem umfalst die ihrer

Lange nach nur ungefiilhe 11 his 129/, der

IHeidelberg- oder Mannheim-Konstanz, so dals
T . \

den Verhidtnisse nielit als ausschlaggebend zu betrachten waren,

Rampe
ganzen lintfernung
die hier vorwalten-

- Auf Grund dieser Erwigungen, deren ziffermiilzige Prifunyg
hier zn weit fithren wiirde, entstand die in Textabb. 1, Taf. XI1.und
der dulseren Krscheinung nach in Textabb. 2 dargestellte Loko-

Abh, 1.
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motive, von der zuniiehst drei nach der vom maschinentechnischen
Burean der Generaldirektion ausgearbeiteten Unterlage, durch

die  Lokomotiv- Bauanstalt J. A. Maffei in Minchen

cofithrt sind,
der Lokomotive nebst Tender wiedergegeben:

aus-
I folgenden sind zuniichst die Hauptverhiltnisse

Rosttliche R . 4,5 qm
Anzahl der Heizvohre., . . . . 175 '
» »  Ankerrole . . . . . . L . H
» »  Rauchrohre des Gberhitzers . . . 24
Liange der Rohre zwischen den Winden . hH1m



Feuerberithrete Heiztlachie der Feuerbiiehse . 14,65 qm

» » » Meizrohre . . . 140,21 »
» » » Ankerrohre 2,73 »
» > » Rauchrohre . . 51,13 »
» » > Uberhitzerrolre . 50,00 »
Ganze feuerberidote Heiztliche . 0 . . 258,72 »
Verhaltnis R: 10 . . . . . . . 1:57,0°
Dampfaberdrock . . . . . . . L. 16 at
Dampfraum des Kessels . . 3,08 ¢hm
Wasserranm  » » o 717 »
Verhiltnis Damplraum zn Wasseraum 0,43, »
Hohe der Kesschnitte ither S, 0.0 . 282() ww
Durchmesser der Hochidmekzylinder o . . 425 »
» »  Niederdruekzylinder d, 650 »
Hub der Hochdruckkolben h 610 »
» » Niederdruekkolben hy . . 670 »

Zylinderverhiltnis d2h:d,2h . .
Durchmesser der Triebriider . . . . . .
Laufrider im Drchgestelle .

1:2,55

1800 mm

» » 990 »

» » linteren Laufrider . . . . 1200 »
Achsstand des Drehgestelles der Lokomotive 2200 »
Fester Achsstand der Lokomotive . 388C »
Ganzer Achsstand der Lokomotive Lo 11210 »
Aehsstand der Drehgestelle des Tenders . 1800 »
Ganzer Achsstand des Tenders . . . . 0 . 5000 »
» » von Lokomotive und Tender 18350 »
Limge der Lokomotive zwischen den Buffern . 13866 »
» des Tenders zwischen den Buffern 7694 »

Ganze Linge von Lokomotive und Tender . . 21110 »

Reibungsgewicht der Lokomotive regelmiilsig 49,6 t

» » » verstirkt . . 2.4 »
Dienstgewicht der Lokomotive . . . . . . 83.5 »
» des Tenders . . . . . . 5l »

Gewieht von Lokomotive und Tender . 139,3 »
Der zylindrische Teil des Kessels besteht aus drei Sehissen
mit Zackenlaschen. Die Feuerbiichse hat behufs Gewichtsersparnis
und um den Schwerpunkt des Kessels soweit als erreichbar nach
vorn zu legen, schriige Ilinter- und Vorderwand. In ersterer
betindet sich cine grofse Feuertir mit drei nach innen auf-
klappenden Fligeln*).  Die innere, Lkupferne Feuerbiichse ist
mit der aufseren in diblicher Weise durch Kupferstehbolzen und
flulseiserne  Deckenanker Nur die drei
wagercchten  und Stehbolzen-Reihen den
Feuerbiichsecken aus Manganbronze hergestellt.  Dic
Decke der inneren Feuerbiichse ist der zu befahrenden starken
Vor Rolhrwand
im Innern der Feuerbiichse ein kurzes Feuergewolbe angeordnet.
Ein Teil des Rostes ist zum Kippen behnfs Lntleerung der
Rickstande in den Aschenkasten eingerichtet. Um dem Feuer
Luft in reichlichstem Malse zuzuftihren, erstreckt sich ™ der
Aschenkasten iber die Rahmen hinaus ohne Einschniirung auf
die ganze Dreite der Lokomotive.
' iiber
der

verbunden. oheren

dic  senkrechten in
sind
Gefille wegen nach hinten  geneigt.

der ist

nebst fanf zu
dazwischen verteilten
Ankerrohren ein Schmidt'scher Rauchrohr-Uberhitzer bekannter

*) Organ 1903, 8. 19,

ist den Heizrohren

Verstiirkung

Im Langkessel

besserer Rohrwinde
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Banart angeordnet: auf dem Riicken des Langkessels befinden
sich der mit dem Sandkasten in einem  gemeinsamen  Aufsatze
vereinigte Dampfdom mit dem als Doppelsitzventil ausgefihrten
Der

Wiirmeverluste

Regler, zwei Pop-Sicherhieitsventile und die Dampfpteife.

ganze Kessel ist mit  Asbestmatratzen® gegen
wesehiatzt.

In der Rauchkammer, die sehr geriumig ist und daher
die Rickstimde auch bei langen Fahreten ohne Verstopfung der
leizrohre aufzunchmen vermag, licgen die Sanmmelkammer des
Uberhitzers mit dem vom  Fithrerstande aus  einzustellenden
Klappen zur Regelung der Hohe der Uberhitzung und die zu
den beiden Hochdruekzylindern fihrenden Einstromrohre, ferner

das durch cinen beweglichen Kegel verstellbare Blasrolnr it

Ringbliser. EKin durch den Boden der Raunchkammer nach
unten fithrendes Abfallrobr erleichtert deren Entleerung,  Der

Schornstein liegt mit seiner Mindung 4650 ™ iber S. 0., ist
Textabh. 1
Die Rauch-
kammertir ist durch cinen kegelformigen Autsatz als Wind-

aber zur Verkiirzung auf 4150 »® [1ghe cingerichtet.
zeigt dic Lokomotive mit verkiirztem Schornsteine.

schneide ausgebildet. ebenso die Vorderwand des Fihrerhauses
dureh Keilform.

Am Feuerbiichsende sitzt der Kessel mit dem vordern und
hintern Teile des Feuerbiichsrahmens in Sehuben, die auf zwei
Querverbindungen der Lokomotivrahmen gleiten kimnen.  somit
cine Langsverschicbung des Kessels gestatten, withrend sie dnreh

ilre  Ausbildung als Schlingerstivcke den Kessel  gleichzeitig

gegen anderweite Bewegungen sichern. )

Am Rauchkammerende lagert der Kessel  fest in ciner
sattelformig ausgebildeten,  @iber den Hochdruekzylindern an-
geordneten Platte.

Die vier Zylinder liegen in ciner Reihe neben cinander,
die fir Hochdruck inuen, die fur Nicderdruck aulsen, und
Die

beiden Hochdruekzylinder mit den zugehorigen Sehieherkammern.

treiben alle die mittlere der drei gekuppelten  Achsen.

dem  Rauchkammersattel und den zur Auflagerung auf dem
Drehgestelle bestimmten Teilen sind aus einem Stiicke gegossen
jeder Niederdruckzylinder mit zugehorigem Schieberkasten bildet
cin Gulsstiick fir sich. *

Die als Zwischenbehilter dienenden Riiume in den Hoceh-
und  Niederdruck-Zylindern  hiingen  zwr Frzielung  moglichst
geringer Druckschwankungen alle zusammen, wobei die Ther-
stromung von den Hoch- zu den Niederdrucek-Zylindern  dureh
n-formige Gulsrohre mit Linsendichitung crfolgt.

Die reeht weit auseinander licgenden Forderungen, denen
die Lokomotive hinsichtlich Geschwindigkeit, zn itherwindender
Steigung und angehangter Last zu gentigen hat. in Verbindung
mit dem vom Sattdampfe verschiedencen Verhalten des dber-
hitzten Dampfes bei der Delmung im Zylinder erforderten eine
sorgfiltige Erwigung der Zylinderabmessungen,
des Raumverhitltnisses. das mit 1

inshesondere

2,55 sehlielslich so bestimmt

wurde, dals die Forderungen des Entwurfes mit  Fillungs-
graden von 25 bis 50°%, befriedigt werden konnten. Die

Dampfkolben sind mit je drei federnden Gulsringen gedichtet.

Die an Hoch- und Niederdruck-Zylindern als Kolbensclficber

ausgebildeten Schieber haben gleichfalls federnde Dichtungs-

ringe, dic in einfichen, nicht geheizten Gulsbiichsen laufen.
20%



Die Hochdruckschieber sind mit einer einfachen,
Niederdruckschieber zur Erzielung kleiner Schieberwege und
entsprechend  milsiger Beschleunigungsdrucke, sowie zur Ver-
meidung von Druckverlusten beim Ubergange des Dawmpfes aus
dem  Zwischenbehilter in die Niederdruckzylinder und von
Drosselungsverlusten bei der Ein- und Ausstromung mit doppelten
Finlalskanilen verschen.  Die Niederdrucksehieber werden un-
mittelbar von ciner dulsern lleusinger-Steuerung bewegt,
deren Bewegungen durch eine cinfache Umlenkwelle auf die
inneren Hochdruckschieber ibertragen wird: diese haben also
keine hesondere Steuerung.

Bei den Hochdruckschiehern ist zur Vermeidung von Wirme-
und  Durchlassigkeitsverlusten des iiberhitzten  und  hochge-
spannten Frischdampfes innere, bei den Niederdruckschiebern
iulsere Einstromung angeordnet.

Lesonderes  Gewicht wurde wegen  des  Ausgleiches  der
Kritte an derselben Achse, hauptsiichlich aber wegen der zu
erzielenden baulichen Vorteile, wie geringerer Lingenentwicke-
lung der Lokomotive, nunstlg(u- Lage des Schwerpunktes zn
den Achsen und grolser Liange der Pleucl- und Schieberstangen, !

Zusammenstellung 1.

die |
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auf den  gemeinsamen  Angriff aller vier
mittlern Triebachse gelegt.

Obwohl die- inneren Hochdruck - Zylinder zur Erzielung
dieser Vereinigung geneigt gelegt werden mulsten, um mit dem
Gestinge iber die erste Triebachse hinweg zu kommen, sind
die hieraus folgenden, senkrechten, auf Be- und Entlastung
der Federn wirkenden Krafte wegen der grolsen Liinge der
Pleuclstangen sehr gering.  Bei 2800 und 3225 ™™ Lange der
Hochdruck- und Niederdruck- Pleuelstangen  betrigt das Ver-

die Hoch-

Zylinder an der

fiir

2
Kurbelarm 2800

hiltnis Stangenlinge: 9,2

[y

5
—— = 9,6 fiir die

[y

druck- und Niederdruckmaschine.

Ebenso ginstig wirkt die durch diese Anordnung mégliche
grolse Liinge des Steuerungsgestiinges auf verminderten Fithrungs-
druck der Schieberstange und in Verbindung mit dem geringen
Einflusse der endlichen Lange der Pleuclstangen auf recht ge-
ringe Unterschiede in den Steuerungsergebnissen, wie aus
Zusammenstellung I und den in Textabh. 3 gezeichneten Schicber-
¢llipsen hervorgeht.

Steuernngaubersmht (vorwarts)

Hochdruckzyllndel ! Nlederdruckzyllnder
- N o A ) f | T
Aus- | Beginn Begmn Begion Beginn ! ! Aus  Beginn F Begmn ' Boginn Beginn
: Jenkune . d der dor Z er Yor-  lenk i der Id u der
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Zur Frziclung sicheren Anfahrens aus jeder Kurbelstellung
ist neben cinem von ctwa 68Y[, Fillung an sclbsttiatig sich
oftnenden Anfahrhalhne, durch den Frischdampt bis zu 9 at
Spannung in den Zwischenbehilter und damit in die Nieder-
druckzylinder gelangt.
angeordnet,

cine Anfahrvorrichtung auf den letzteren
Diese besteht aus je cinem auf jedem Zylinder-
ende sitzenden Umgehungsventile, das sich bei ganz ausgelegter
Steucrung selbsttitig offnet und bei jeder Kolbenstellung unter
Umgehung der Schieber Frischdampf vor den Kolben ge-
langen lafst. Hierdurch werden also die Nicderdruckzylinder
auch in der unginstigsten Kolben- und Schieberstellung, das
heilst, wenn der Schieber auf der Triebseite beim Anfahren
den Dampfkanal cben abgeschlossen hat, bis zum Ende des
Hubes mit Frischdampf verschen,  Im iibrigen sind die Schicher-
kasten und Zylinder mit den erforderlichen Lutteinlafsventilen
fir Leerlauf und mit Sicherheitsventilen verschen,

Die Schmierung der Zylinder nebst Zubehir erfolgt dureh
zwei vorn autf dem Laufbleche der Lokomotive untergebrachte,
Jje zehnfache Schmierpumpen von Friedmann, die den Sehmier-

stoff nach Zusammenstellung Il auf die cinzelnen Schmierstellen

verteilen,
Zusammenstellung 11
Lage Anzabl
der Schmierstelle der An-
Pumpe sehliisse
links  linker Hochdrackzylinder . . . . . . . . . | 1
. rechter R o 1
» . linker Niederdruckzylinder e e 1
R | rechter » P . 1
" linker Hochdruckschieber . . . . . . . . . 2
» rechter » .o Lo 2
” Zwischenbehélterraum rechts und lml\s . 2
10
rechts | linke vordere und hintere Stopfbiichse der Nieder-
druck-Kolbenstange . . . . e e 2
. rechte vordere und hintere Stopf buthbb der Nieder-
druck-Kolbenstange ., . . . 2

. linke vordere und hinterc Stoptbuchsc del Hocll-

druck-Kolbenstange . . . . . . e 2
rechte vordere und hintere Stopfbiichse der Hoch-

druck-Kolbenstange . . . . . . . . . 2
» linke hintere Stopfbiichsen der Hoch- und Nleder
druckschieber in gemeinsamer Leitung mit Ver-
zweigung . . . Coe e 1
» rechte hintere Stopf bﬁchsen der Hoch- uml Nieder-
druckschieber in gemeinsamer Leitung mit Ver-

3

Zweigung . . . . . L . . . L ..., 1
10
Bei dieser Verteilung sind solche Schmierstellen, deren

Bedarf
geschlossen, so dals eine weitgehende Anpassung der Schmicr-
stoffabgabe an ortlichen Bedart der Stelle
ermoglicht wird.

nicht sehr verschieden ist, an dieselbe Pumpe an-

den cinzelnen

Die Kolbenstangen greifen an cinseitig gefithrten Kreuz-
kopfen an. Ihrer grofsen Linge und der hohen Umdrehungs-
zahlen wegen sind die Pleuelstangen aus Nickelstahl gefertigt,
ebenso die Kropfachse, an der sie angreifen, Alle wbrigen

Achsen der Lokomotive bestehen aus Tiegelstahl und sind wie

dic Kropfachse der Linge nach durchbohrt.
Ber  dem Achsstande Lokomotive

sum Teil stark gekrimmten Strecken mulste auf gute Bogen-

grolsen der und den

beweglichkeit erheblicher Wert gelegt werden.  Demmach hat
der Zapfen des Drehgestelles einen Aussehlag von  jederscits
75 ™ die hintere, im Bogen gefiihrte Laufachse cinen solehen
von je 61,5™® erhalten, womit cin zwangloser Laut anch durch
dic Weichenbogen gesichert ist. Der feste Achsstand st
also der der drei Kuppelachsen, niumlich 3880 ®m  Dupely
Verschwiichung der Spurkriinze an der mittleren Trichachse kann
noch eine weitere Erleichterung des Durchlaufens von Kriimmungen
geschaffen werden,

ist mit 1800 ™0 wo  hemessen,
Umi-

geringen  Ge-

Der Triebraddurchmesser

dals Dei hohen Geschwindigkeiten noch keine zn liohen

drehungszahlen ©entstehen.  anderseits  bei  der
schwindigkeit von 40 bis 50 km/St.

geniigende Anfachung des Feuers crzielt wird.

auf den Rampen noch
Dic vier Triebwerke sind gegenliufig angeordnet in der
Niederdruek-
withrend die Hoch-
Lage der
vou 170" 34' 11",
Der Ausgleich der hin- und

Weise, daly die beiden Tloch- und die beiden

kurbeln unter 90" gegen einander stehen,

und die  Niederdruckkurbeln  wegen  der schrigen
Hoehdruckzylinder rechts einen Winkel
links von 189925 49" hildeu.
hergehenden Massen konnte daher unterlassen werden; die aulser
Mitte licgenden Drehmassen sind an jedem Rade vollstiindig
ausgeglichen.

Die beiden Drehgestellachsen sind in Blechrahimen gelagert,
wogegen die Hauptrahmen der Lokomotive in der bei Loko-
motiven der bayerischen Staatseisenbahnen seit einigen Jahren
nach amerikanischem Vorbilde mit rfolg ausgefilhrten Barren-
form aus schweilsharem IFlulseisen hergestellt sind.

Die Schweilsfugen sind nach einem vom ausfithrenden
Werke erprobten Verfahren so gelegt, dals sie keine Zug-
spannungen auszuhalten haben.  Die Rahwmen bestehen in der
ganzen Linge von 12,76 ™ aus cinem Sticke ohne jede Keil-
oder Schrauben-Verbindung oder dergleichen und sind nach
beendeter Schweilsung im ganzen rtoch cinmal sorgfiltig aus-
geglitht.  Am  vordern
Prefsblech hergestellte Bufferschwelle dureh zwei an den Rahmen

angenietete Stehbleche gegen die Rauchkammer abgesteift: am

Eunde der Lokomotive wird die aus

Fithrerstaude nehmen dhnliche Bleche den Zugkasten auf.

Im dbrigen befinden sich zwischen den Ralmen cinige
Querverbindungen zur Befestigung der Geradfihrungen, Aufualime
der Triger fur die Steuerwelle und so weiter.

Textabb. 4 gibt cine Ansicht des fertigen Rahmens mit
Text-
abb. 5 die Ansicht der in dic Rahmen eingebauten Zylinder

cingebauten Zylindern und dariiber schwebendem Kessel,

vou der Dufterschwelle aus.

Yorn stiitzt sich der Rahmenbau auf das Drehgestell.  Die
drei Triebachsen sind unter sich und mit der hinteren Lauf-

achse durch Ausgleichhebel verbunden, die, soweit sie zwischen
den Trichachsen liegen,

ausgebildet sind, wahrend

als gleicharmige wagerechte Iebel
der Ausgleich zwischen der Trich-
achsgruppe und der hintern Laufachse durch Winkelhebel und

Zugstangen erfolgt.
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Das aufl cine Trichachse entfallende Reibungsgewicht war

urspritnglich mit 16t in Aussicht genommen. ergab sich aber

wegen einiger im Laufe des Baues hinzugekommener Suderungen

16.H

bis 16.6t,  Diese Gewichtsvermehrung  konnte

Abb. 4.

etwa zu

untergebrachten, wagerechten  Dampfzylinder, dessen Kolben
vom Fihrerstande aus gesteuert werden kann.  Die Kolben-

Abb. 6.

Dampfzuleitung

stange  wirkt auf cin Hebelwerk, das an den Zugstangen
der winkelformigen Ausgleichhebel zwischen der hinteren Lauf-
achse und der letzten ‘Trieh-

—————— achse angreift.  In den nahe

der Triebachse licgenden Win-
kelhebeln sind die Zugstangen
in Bogenschlitzen gefihrt,  Je
nach der Stellung des Dampf-
kolbens in dem  erwithnten
Zylinder nelimen die Zugstangen
die mit ausgezogenen oder ge-
strichelten Linien gezcichnete

Stellung cin, wodurch eine An-

derung des Lingenverhitltnisses
der Ausgleichhebel und damit
eine Entlastung der Lautachsen
Triehachsen  bewirkt

unter gleichzeitiger Mehrbelastuny  der

wird.  Bei Auslals des Dampfes aus dem Zylinder werden die
die mit
Die

crzielte Mehrbelastung der Tricbachsen betrigt

Riickziehfedern wieder in

zogenen  Linien dargestellte Lage zuriickgefithrt.

Zugstangen  durch ausge-
durch

diese Verstellung

rund 3 t.
Die Bithue des Fihrerstandes hiingt in Federn und st
nach hinten Dbis an die Vorderwand des Tenders verlimgert,

wodureh die fiir den Verkehr im Fiahrerhause lastige Trennung

zwischen Lokomotive und Tender an cine in keiner Weise
stirende Stelle verlegt ist.
Im  Fahrerhause Dbetinden  sieh  die  notigen  Handgrifle

Ausstattungsteile und Mefswerkzeuge, wie zwel Wasserstands-
glixer. Druckmesser finr die Kessel-
und  Verbinder - Spannung,  fiir
Dampfheizung und Luftdruckbremse,
Wiarmemesser i die Uberhitzung

™ und Zugmesser fir dic Saugwirkung

in der Rauchkammer, Geschwindig-
keitsmesser der Bauart Haulshilter.

Dic Lokomotive nebst Tender ist mit

der selbsttitigen und fiir das Befahren

die

Ty | .
1’{' / langer Dremsgefille auch mit  der

l
|
!
i
|

nicht selbsttitigen Westinghouse-

DBremse ausgeriistet, die beide auf

alle Rider der Dbeiden Fahrzeuge

t

|

|

o]
‘ i
!

!

|

\

|

unhedenklich  zugelassen werden,  da wegen des unterlassenen
Ausgleiches der hin- und hergehenden Massen an den Trich-
ridern keine freien Fliehkrifte wirken.

Da nun aber auch hei 49 bis 50 t Reibungsgewicht auf

der Rampe von 16 his 209/, Steigung noch keine hesonders
hohe Beanspruchung  des Kessels zun erwarten, anderseits eine
Vermehrung der auf diesen Steigungen dureh das Reibungsgewicht
erwitnscht war. wurde
Einrichtunyg Erhohung  des
Diese besteht nach Textabb. 6

aus einem zwischen der 5. und 6. Achse im Rahmengestelle

heschritnkten  Zuglasten durchaus aber

die  Lokomotive mit einer zur

Reibungsgewichtes versehen.

wirken. Der Tender besitzt aulser-
die Handspindelbremse.

Bauart

noch
Prefsluft  wird cine Luttpumpe der
Fives-Lille mit zweistufiger Laftverdichtung dem zwischen
den Rahmen unter dem Langkessel angebrachten lauptluft-
hehilter zogetahrt.

dem

Dic durch

Der Bremsdruck ist so bemessen, dals vom Gewichte der
dienstfihigen Lokomotive rund 57 °f,, von dem des Tenders
mit halben Vorriiten rvand 74"j,. vom ganzen Gewicht der

Lokomotive und des Tenders mit halben Vorriten rund
429/, abgebremst werden. Dei mit 20t Wasser und 7t

Heizstoft gefialltem Tender sinkt das Bremsverhitltnis auf rund
56 0/,.
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Der Tender Textabb. 7 bis 10 ruht auf zwei Drehgestellen
und ist nach der von (tdlsdort angegebenen Bauart mit seit-
lichen Wassereinliufen von 3,5 Liinge versehen, deren Deckel vom
Fiihrerstande aus geifinet werden.  In den Wasserkasten ist
unterhalb der Entnalimedfinung  fir - den Ieizstoff, gleichfalls
nach dem Vorgange der dsterreichischen Staatsbahnen, ein wasser-
dichtes Rohr zur Aufnahme des Schiirhakens eingebaut.  Der
um die DBreite der Wassereinliinte schmiler und entsprechend
hoch gehaltene Raum fir Heizstoff liegt iiber der nach vorn
geneigten Deeke des Wasserkastens und ist vom Fithrerstande
her durch eine Tir zuginglich.

Vor dem Wasserkasten jederseits der Entnahmeoftnung
liegen die Kisten fiir Olkannen und Vorrat an Schmierstoffen,
daritber sind rechts und links vom Kohlenraume in den Wasser-
kasten eingebaut  zwei  kleine Riawme mit herauszichbaren
Schubfichern angeordnet, wovon dder rechte die Signalmittel
fitr Zugsicherung, der linke Werkzeuge enthilt.

sine eiserne Kiste am hintern Ende des Kohlenraums,
sowic jederseits zwei Verschlige unterhalb des Wasserkastens

in der Lingsmitte der Tender dienen zur Aufnahme der ithrigen

Ausrisstungstiicke,  wie Ketten. Winden, Ilebeisen und  der-
gleichen, sowie der Kleider der Mannschaft.
L. Versuchsfahrten,
Mit  der [Lokomotive wurde zuniichst eine Reihe von

Probefahrten vorgenommen, die ihre Fignung zum Durchfahren

langer Strecken mit. schwerer Delastung, also die Grenze der
o =

Kesselleistung prifen sollten.

enthillt diese Strecke nur sehr mélsige Steigungen,

Fiir die eine Gruppe der Versuchstahrten wurde die

Strecke Mannheim - Offenburg - Basel gewithlt,  Im o allgemeinen

auch an
einzelnen Stellen geringe Gegengefille. vor Freiburg aber. also
etwa am Ende des drittten Viertels der ganzen Linie anf 19,5 km

‘

Linge cine steilere Strecke von 4,29

mittlerer und 5,89,
stiirkster Steigung.

Der Versuchszug bestand aus 52 laufenden Wagenachsen
unter 13 vierachsigen Wagen von 460.2 t Gewicht, der Achszahl

.

nach die hichste Belastung. die nach § 54, Absatz 1 der Lisen-
bhahnbau- und Betriebsordnung fiir Zige von mehr als 80 km /St
Geschwindigleit erlaubt ist; sie ging aber hinsichtlich der Zusam-
mensetzung des Zuges iher diese Grenze insofern hinaus, als dice
genannte Achszahl nur bei Vorhandensein sechsachsiger Wagen
gestattet ist, withrend fiir Zige, die solche Wagen nicht ent-
halten, 44 Achsen die regelmiilsige obere Greuze bilden sollen.

"Hieraus ergab sich fir den Versuchszug eine  grofsere
Zahl von Wagenstirnwiinden. als der Regel entsprechen werden,
somit vermehrter Luftwiderstand und zwar umsomehr, als vier
der Wagen offene Endbiithnen hatten.  Ihre Stirnwinde lagen
also weiter auseinander, als bei Wagen
Vorplitzen; auch waren die Faltenbillge nur hei einem Teile
Dennoch vermochte die Loko-

mit  geschlossenen
der wbrigen Wagen verbunden.
motive den Zug iber die ganze, 257 km lange Strecke ohne
Weehsel mit 90 bis 100, stellenweise auf lingere Strecken
anch mit 110 kmjSt. Geschwindigkeit zn befordern. soweit nicht
jJahn,  schirfere Krimmungen, Umbau-

dic Verhiltnisse der

stellen und  endlich die vorerwiilimte 19,5 ki lange Steigung



vor Freiburg eine Krmalsigung erheischten.
wurde mit 80 bis 90, im Durchschnitte mit 85 km St. durch-
fahren, wobei der Kessel allerdings aufs #ufserste angestrengt
werden mulste.

Yine weitere Reihe von Versuchsfahrten vollzog sich auf

tler Streeke Manuheim-Oftenburg-Triberg-Konstanz, die in der

ganzen Linge von rund 312 km olme Lokomotivwechsel durch-
fahren wurde. Um den Rost lllﬁglicilst anzustrengen, wurde
der Versuchszug mit 52 Achsen auf ersten
Mannheim - Offenburg  von 133 km im Fahrplan der erst-
erwithnten Giruppe von Fahrten befordert. In Offenburg wurde
die Belastung auf rund 194 t, entsprechend 24 Achsen oder
sechs vierachsigen Wagen, vermindert, was die hochste auf der
Sehwarzwaldbahn mit dem regelmilsigen Reibungsgewichte der
» Lokomotive noch sicher zu befordernde Tast darstellt.  Mit
dieser Belastung wurde die Talstrecke Offenburg-Hansach mit

der Teilstrecke

Letztere Strecke !
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33,2 km Linge und 2,5°/, mittlere Steigung und der an-
schlielsende erste Teil der Rampe, Hausach-Triberg, mit 22,8 km
Liange und 16,3°/,, mittlerer Steigung befahren. In Triberg
wurde die Lokomotive auf erhéhtes Reibungsgewicht eingestellt
und das Zuggewicht durch Beigabe eines zweiachsigen Wagens
um rund 15t aut 209 t erhoht, womit dann der obere Teil
der Rampe Triberg-Sommeran mit 12,6 km Liange und 17,19,
mittlerer Steigung befahren wurde. Auf der unteren Strecke
Hausach- Triberg kann der erhohte Raddruck einiger noch
nicht verstiirkter Briicken wegen noch nicht angewendet werden.

Die Lokomotive vermochte hierbei den leichteren Zug auf
16,39/, Steigung mit 50 bis 62, im Mittel ctwa 55 km/St.,
den schweren auf 17,1/, mit etwa 45 km St. mittlerer
Danergeschwindigkeit zu befordern,  Der weitere Fahrtverlanf
Sommerau-Konstanz vollzog sieh gleichfalls ohne Schwierigkeiten,
bietet aber nichts besonders Beachtenswertes. :

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der
Sidbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel XIIL

(Fortsetzung von Seite 129.)

II. B. Osterreich.
B. 1) Wagen fiir Vollspurbahnen.

Nr. 41) Vierachsiger Saalwagen, friher Salon LI
der Osterreichischen Siidbahn*), erbaut von der Wagenbau-
anstalt Nesselsdorf, Mahren. Taf. IX, Abb, 8; Zu-
samn:enstellung Seite 70, Nr. 24.

Der nach dem Tode des friheren Resitzers an die Er-
bauerin riickgegebene und von dieser ausgestellte Wagen wurde
bereits in diesen Blittern beschrieben **), so dafs nur auf einige
Anderungen gegeniiber der urspriinglichen Ausfiihrung hinzuweisen
ist. Diese betreffen hauptsiichlich die innere Ausstattung: der
Saalraum hatte far Wandtapete und Sitziiberziige gebliimten
Seidenstoff, andere Mobel und sonstige Erneuerungen.

Der Anstrich des Kastens war weils mit goldenen An-
schriften und Linien, der des Untergestelles rot.

Nr. 42) Dreiachsiger Halbsaalwagen I. und
IIl. Klasse Salon 745 der ostereichischen Staatsbahnen, erbaut
von F. Ringhoffer in Smichow-Prag. Tafel X, Abb 8,
Tafel VIII, Abb. 4 bis 6: Zusammenstellung Seite 76, Nr. 44:
Textabb. 4 und 5.

Das Untergestell hat 240 mm hohe [-Eisen als Langtriger
und ist nach der Bauweise der osterreichischen Staatsbahnen
ansgefithrt; dasselbe gilt vom Laufwerke, den Acbsbiichsen, den
Zug- und Stofs-Vorrichtungen und sonstigen Teilen.

Die KEndachsen trugen versuchsweise dreigeschossige, die
Mittelachse hatte zweigeschossige Federn. Die Endachsfedern
bestanden aus drei (iruppen von je vier Blittern mit 92><11 mm
Stahlquerschnitt bei 2 m Linge, die Mittelachsfedern aus zwei
solchen Gruppen bei derselben Iinge; die Federhiingung ist in

*i Der Wagen ist nunmehr in den Besitz der &sterreichischen
Staatsbahnen fibergegangen,
**) Organ 1905, S. 13 und 39.

Abb. 4 bis 6, Tafel VIII dargestellt. An Bremsen hat der Wagen
die selbsttitige Luftsaugeschnellbremse nach Hardy, Westing-
house- und Hand-Bremse; die Heizung ist die Haag’sche
Dampfheizung.

Das Kastengerippe besteht aus Eichen- und Pitchpine-Holz
nach den Regelverbindungen der osterreichischen Staatsbahnen,
die Aufsenverkleidung aus Blech hat dunkelgritnen Anstrich.
Die Ubergangseinrichtungen an den Stirnwinden sind nach den
Vereinsvorschriften gestaltet.

Der Wagen enthillt ein Saalabteil, ein Halbabteil I. Klasse
und ein Ganzabteil TI, Klasse, einen Waschraum, einen Abort und
einen Aussichtsraum, Fir die Abteile I. und II, Klasse einer
Wagenseite ist ein eigener Abort mit Wascheinrichtung vorgesehen,

Die Sitze des Saalabteiles haben Riicklehnen, die als Betten
ausgebildet und niederzuklappen sind. Die Uberzige bestehen
aus goldgelbem Rips mit Stickereien. Die Winde sind unter
den Fenstern mit braunem, gemustertem Teppiche bespannt,
die oberen Friese mit poliertem Primaveraholze fourniert, Fck-
leisten und Gesimse sind aus Palisanderholz, die Fillungen
mit goldgelbem mit Blumenkrinzen gemustertem Seidenstoffe
bespannt, die vielflichige, in Felder geteilte Decke zeigt Ahorn-
holz mit Einlegearbeit in Primaveraholz und Perlmutter. Die
Schlafstellen trennt bei Nacht ein reichgestickter Vorhaung,
Die Mébeln sind aus Palisanderholz, die Gepicktriger haben
Goldbronzestiitzen mit Seidenschniirnetzen,

Im Aussichtsraume haben die Winde LEichenholzfriese,
unten Finlegearbeiten in Ahorn- und Palisanderholz, oben sind
sie mit gratem Tuche bespannt. Die kuppelartig ausgebildete
Decke ist mit gemaltem Linolenm tberzogen. Die Mobel sind
aus Fichenholz verfertigt. Vorhanden sind zwei kleine Sessel
ans Rohrgeflecht,

Aus dem Aussichtsraume fihrt
Waschraum, eine zweite in den Seitengang.

eine Drehttir in den

Dieser ist unter
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Abb. 4,

den Fenstern mit Nufsholzbrettchen verkleidet, oberhalb mit
gerippter Linkrusta bedeckt, Im Halbabteile I. Klasse ist die
Riicklehne zu einem Oberbette aufklappbar, der Sitziiberzug ist
griiner, braungemusterter Wollstoff, die Wiude haben unten
braungemusterten Teppich als Verkleidung oben Nufsholzfriese
mit Fallungei: aus graugriinem Seidenstoffe, die Decke im
Mittelfelde polierte Spiegelahornfourniere, in den Waglbungen
gekornte Linkrusta, an der den Sitzen gegentiberliegenden Quer-
wand befindet sich ein Spiegel mit Rahmen aus getriebenem
Bronzebleche.

Im Ganzabteile II. Klasse sind die Sitze und Ricklehnen
mit graubraunem Brombeerstoffe tiberzogen, die Wiinde zeigen
unten Teppich, oben graue, gemusterte Linkrusta, die Decke
gekornte Linkrusta. Die IL.eisten und Friese sind aus Nufs-
holz. Textabb. 4 und 5 zeigen die Ausstattung des Saal-
abteiles und des Aussichtsraumes,

Die Abort- und Wasch-Riume haben Kichenholzrahmen,
an den Winden lichtgraulackierte Linkrustaverkleidung, Wasch-
tisché mit Platten aus Veroneser Marmor, Kippbecken aus
Porzellan, Spiegel in Bronzerahmen, und Bodenbeleg aus in
einer Zinkblechtasse verlegten Fliesen. In dem getrennten

Waschraume und im Abortraume anf Seite der II. Klasse sind
Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLV. Band. 8. MHeft.

Abb. 5.

S

die Fenster nicht herablafshar, jedoch nach dem Muster hollind-
ischer und franzdsischer Bahnen in einem kleinen Winkel nach
innen schrig zu stellen,

Die Beleuchtung erfolgt mit Pintsch-Gas, die Liiftung
mit Klappen itber den Fenstern, in jedem Abort durch einen
Torpedoluftsauger. Notsignalziige befinden sich in jedem Abteile.

Nr. 43) Vierachsiger Speisewagen, D 1651 der
Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, erbaut von F. Ring-
hoffer in Smichow-Prag. Tafel X, Abb. 13; Zusammen-
stellung Seite 66, Nr. 7; Textabb. 6.

Das Untergestell mit reichlicher Verwendung von Holz,
die Drehgestelle mit geprefsten Rahmen und Querteilen, die
vereinigte, nicht durchgehende Zug- und Stofs-Vorrichtung
dhnlich der der franzosischen Ostbahn*), die Achslager und

- sonstigen Teile des Unterbaues entsprechen den Regelbliittern der

Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft.
durch ein doppeltes Sprengwerk versteift.
Die Achssiitze haben Zapfen von 110><230 mm, gewalste

Flufseisenscheibenrider und Martinstahlreifen mit Bork scher
Sprengringbefestigung.

Die Langtriiger sind

*) Siehe Nr. 717.
1908. 21



An Bremsen besitzt der Wagen die selbsttitige Umschalt-
Luftsaugebremse nach Hardy, schnellwirkende Westinghouse-

Bremse auch mit Kuppelung und Wirkungsweise nach dem Muster |

der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und eine Spindelbremse. Die

Jremsen wirken mit zwei Klotzen auf jedes der acht Rider,
die Bremsklotznachstellung hat die Bauart nach Chaumont.
Fir die Warmwasserheizung mit Ofen kann das Wasser,

wie bei allen Wagen der Eigentiimerin, auch von einer Dampf-

leitung mit Dampfstrahlsauger and Heinz'schem Niederschlags- |

abscheider angewiirmt werden. Im Seitengange wurde aulser
dem Warmwasserrohre noch ein getrenntes Damptheizangsrohr
mit zwei Absperrventilen angecrdnet.

die iibliche Bauwart der Schlal-

und  Pitchpine, die Stirnwiinde

Das Kastengerippe hat
wagen-Gesllschaft
tragen«internationale« Faltenbilge, Ubergangsbriicken und Seiten-
gelinder nach Vorschrift der Besifzerin, das Dach hat einen
an die beiden Vorriume reichenden Oberlichtaufbau. Die
infsere Kastenverkleidung besteht aus Teakholz mit gegliedertem
Goldbeschnitte, die Buchstahen und Ziffern der Aulsenanschriften
am Kasten sind Rotguls.

ans Hiche

his

Der Wagen enthilt Kiiche, Anrichteraum, einen gesonderten

Raum fiir vier, zwei grolsere Speiseabteile fir je 18 Plitze
den Heizraum
poliertem Mahagoniholze.

Speiseriume haben Fiillungen mit Einlegearbeiten aus Zitronen-

und mit Warmwasserofen,

besteht aus Die Seitenwiinde der

Die Schreinerarbeit

holz und anderen gebeizten Holzern. Die Wolbungen iiber den
Wiinden und die Decke des Aufbaues, in die seitliche, gewdilbe-
artige Nischen mit gemalten Glasfenstern und Liftungséffnungen
einschueiden, sind mit gemalter Leinewand, die Stirnwiinde teils
mit gemalter Leinewand, teils mit Iiinlegearbeiten verkleidet, Der
Fufsboden ist mit Filz, Linoleum und Teppich belegt.

Die 1000 mm "breiten, nach TLaycock gegengewogenen
Fenster sind herablalsbar, haben Metallrahmen wund sind mit
Rollvorhingen versehen. Zwischen den sind  kurze
Gepécknetze angebracht.

Die aufklappbaren Speisetische sind mit Linoleum bespannt,
die Stithle aus Mahagoniholz hergestellt, mit weifsem Rols-
haare gepolstert und mit geprelstem Leder iiberzogen.

Der kurze Seitengang sowie die beiden Vorriume sind
mit Einlegearbeiten und Mahagoniholzverschalung ausgestattet.

Der Wagen hat elektrische Beleuchtung nach Stone und
‘Kerzenhalter fiir Notbeleuchtung.

Zur Liftung dienen seitliche Sauger im Aufbaue, und im
Speisesaale ist der obere Teil einiger Fenster mit einer Reihe
von Glasklappen versehen, welche je nach der Fahrrichtung
eingestellt wird. Beim Fahren wird dadurch eine saugende
Wirkung erzielt.

Fenstern

Notbremseinrichtungen befinden sich in den einzelnen
| Abteilen,
Nr. 44) Vierachsiger Speisewagen D 1650 der



Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, erbaut von der Wagen-
bauanstalt Nesselsdorf, Mdhren, Tafel XIII, Abb. 1;
Zusammenstellung Seite 68, Nr. 11.

Das Untergestell nach Vorschrift der Internationalen Schlaf-
wagen-Gesellschaft besteht aus 220 mm hohem [ -Fisen als
Langtrigern, die mit einem 220><70><10 mm starken Winkel
versteift sind und Holzfitterung besitzen, aufserdem haben sie
ein doppeltes Sprengwerk. Die Bruststiicke sind 250 mm hoch,
die Hauptquertriger aus Prelsblechen mit Holz gefittert, die
tbrigen Lang- und Quer-Verbindungen und Schrigstreben aus
Holz, die Vorbautriger aus T-Eisen 180><87><11,% mm,

Die Drehgestelle bestelien wie bei Nr. 43 aus 12 mm starken
Prefsblechen und Formeisen, Wiege und Wiegenbalken sind
mit Holz gefiittert, Das Wiegenspiel betrigt 50 mm aus der
- Mittellage. Die Drehgestelle gestatten eine Verdrehung von
59 nach jeder Seite. Die Achssitze entsprechen den Zapfen-
mafsen 120><242 mm,

Die einfachen Tragfedern bestehen aus 10 Blittern von
92><13 mm bei einer Linge von 1238 mm in freiem Zustande,
80 mm Pfeilhohe und 16 mm Senkung fir 1000 kg ; die Kutschen-
federn je aus einem Paare von 7 Lagen 90><9 mm bei 926 mm
freier Linge, 92 mm Pfeilhohe und 27 mm Senkung fiir 1000 kg Last.

Achslager, Bremsen, Heizung, Zug- und Stofs-Vorrichtung
entsprechen Nr., 43.

Der Wagen hat aulserdem die Henry-Bremse.

Der Ober- und Unter-Rahmen des Kastengerippes bestehen
aus Pitschpine- die ibrigen Teile aus Teak-Tolz, das gewdlbte
Dach hat einen Aufbau, die #ulsere lotrechte Teakholzver-
schalung ist lackiert, Die Ubergangseinrichtungen entsprechen
den von Nr. 43.

Das Innere zerfillt in uzwei grofsere Speiserfiume mit je
18 Plitzen, einen kleineren im Bedarfsfalle zu benutzenden Raum
zu 4 Plitzen mit Anrichteschrank, in den Kiichen- und Anrichte-
Raum, den Raum fiir den Heizungskessel und den Abortraum, den
dieser Wagen abweichend von der sonst iiblichen Ausfiihrungsart
der Schlafwagen - Gesellschaft besitzt. Zur Wandverkleidung
der Speiseriume sind Mabhagoniholzfilllungen mit Einlegearbeiten
verwendet. Der Deckenbelag ist gemalte I.einewand.

Die Tische sind mit Linoleum, die Sessel mit geprelstem
Schweinsleder tiberzogen.

Die Kiiche hat Teakholz-Verkleidung und einen Boden-
belag aus Zinkblech mit einem Holzrost; im Abortraume liegen
Fliesen, sonst besteht der Fufsbodenbelag aus iiber Filz gespannten
Linoleum.

Die Speiserdume haben 1000 mm breite, herablafsbare, gegen-

gewogene Fenster; die Kiiche und Eingangstiiren zweiteilige
Fenster. Die Fenster haben Rollvorhinge nach Burowes.

Die Beleuchtung erfolgt mit hingendem Gasgliihlichte nach
Ausfithrungsform von J. Pintsch, die Liftung durch im
Aufbaue angeordnete Torpedolifter und in jedem Speiseabteile
durch einen Schaufelficher, der durch den ILuftzug beim Fahren
von aufsen betitigt wird,

Vorrichtungen zur Notbremsung und Klingelleitungen sind
in jedem Abteile vorhanden.

Nr. 45) Vierachsiger Seitengangwagen I. und
II. Klasse, ABa® 664 der Osterreickischen Stidbahn, erbaut

: rahmen aus Pitchpineholz,

von F. Ringhoffer in Smichow-Prag. Tafel IX, Abb, 13;
Zusammenstellung Seite 68, Nr. 10.

Der Wagen ist wie Nr. 53 fiir den Verkehr auf der
Brennerstrecke mit Ubergang nach Deutschland und Italien in
Tagschnellziigen bestimmt, Diese seit dem Jahre 1904 seitens
der osterreichischen Sudbahn - gebaute Grundform entstand aus
dem Bedirfnisse, bei der durch die italienische Umrifslinie bedingten
geringen Kastenbreite die grofstmogliche Arzahl von bequemen
Sitzplitzen zu erreichen, und gleichzeitig das auf den Platz
entfallende Wagengewicht herabzudriicken. Dies gelang durch
Beseitigung der Seitengangwand in einzelnen Abteilen Il. Klasse
unter Schaffung von grofseren gemeinschaftlichen Abteilungen.
welche hohen, durch breite Fenstersffuungen erhellten Rédume
bei den Reisenden sich grofser Beliebtheit erfreuen.

Bei diesem Wagen wurde die Trennungswand gegen den
Seitengang an den Abteilen I. Klasse und an 11/, Abteilen
I1. Klasse fiir Nichtraucher beibehalten, wihrend durch Wegfall
dieser Wand far die tbrigen Plidtze II. Klasse ein grofses
Raucher-Abteil mit 24 Sitzplitzen gebildet wurde *).

Das Untergestell, die Drehgestelle in den Hauptteilen aus
Prelsblechen, die Achslager und- andere Teile entsprechen im
Allgemeinen den Musterzeichnungen. fir Fahrbetriebsmittel der
osterreichischen Eisenbahnen, Das Untergestell besteht durchweg
aus [ -Eisen; die 260 mm hohen Langtriger werden durch
ein aus geschmiedeten Stiitzen und aus 42 mm starken Rund-
eisen gebildetes, nachstellbares Sprengwerk versteift.

Die, Achsen der Zapfenabmessungen 110><230 mm sind aus
basischem Martinflufsstahle und tragen flufseiserne, gewalzte
Radscheiben von 850 mm Durchmesser mit 75 mm starken Rad-
reifen aus Sonderstahl von 75 kg/qmm **) Festigkeit und 15 0/ **)
Dehnung bei’ 160 mm Mefslinge.

Fiir die Prefsteile der Drehgestelle wird Martinflulseisen
von 33 bis 40 kg/qmm Festigkeit verwendet; die Reibpfannen
und Reibplatten bestehen aus Stahlguls.

Die sechs Doppeltragfedern jedes Drehgestelles wurden mit
einer Sehnenlinge von 926 mm und einer Pfeilhohe von 214 mm,
in freiem Zustande gemessen, aus je 2 ><8 Lagen von 90><9 mm
hergestellt, die einfachen Tragfedern mit 1220 mm Sehnenléinge
und 140 mm Pfeilhdhe aus je acht Lagen von 92><13mm.

Der fiir die Federn verwendete Martinflufsstalil besitzt ge-
hiirtet eine Festigkeit von 123,5 kg/qmm**) bei 9,59/ **) Dehnung
Bei besetztem Wagen wird der Stahl mit etwas ber 60 kg/qmm
beansprucht.

Die Zugvorrichtung geht durch und die Stofsausgleich-
vorrichtung wirkt mit Gelenkhebeln.

Der Wagen ist mit der Umschalte-Luftsaugcbremse nach
Hardy ausgeriistet, jedes Drehgestell trigt einen DBremstopf
von 534 mm innerem Durchmesser und 260 mm Hub, weiter mit
Westinghousebremse mit einem Zylinder von 305 mm Durch-
messer und 310 mm Hochsthub und mit Spindelbremse,

Das Kastengerippe besteht aus Eichenholz, fir die Lang-
Die aus Eschen- und Fichten-Holz-
streifen hergestellten Dachbigen sind gegen das Wageninnere

*) Es verkehren auch Wagen, in denen die mittleren Abtelle
I1. Klasse ebenfalls gegen den Seitengang offen sind.
**) Mittelwerte.
21%
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mit 7 mm starkem »Carton fer« verkleidet, auf den die Decken-
tapete genagelt wurde.

Der doppelte Fulsboden ist mit 15 mm starkem Filze be-

deckt und mit 5 mm dickem Linoleum iiberzogen. Die Wagen-
wiinde sind mit Eisenblech von 1,5 mm in grofsen Tafeln ver-
schalt, die mit dunkelgriner Emaillelackfarbe gestrichen wurden.
Der Wagen hat Vereinsfaltenbiilge aus Rindsleder mit innerer
Drillverkleidung, Schergitter mit Rofslederitberzug und Uber-
gangsbritcken.
Das Wageninnere enthilt aufser den Abteilen II. Klasse
Abteile I. Klasse mit 6 und 1 Halbteil 1. Klasse mit
3 Plitzen und an jedem KEnde einen Abort mit Wascheinrichtung;
bei dem Wagen II. Klasse ist tiberdies ein gesonderter Pilsstand
angebaut.

Die Tapete beider Wagenklassen ist Linkrusta in eigen-
artigern Muster moderner Zeichnung, die der I. Klasse hat dunkel-
grine Firbung, dic der II. Klasse gelbliche Grundfarbe mit
griinen und violetten Dreieckfeldern.

Die Sitze 1. Klasse sind mit griinem, plaschartigem Woll-
stoffe mit Streifen, die der II, Klasse mit gelblichem Wollstofte
mit roten Aussparungen, die Winde unterhalb dcr Fenster mit
drapfarbenem Stoffe iiberzogen, im Seitengange mit Nulsholz-

zwei

Der Abschlufs der Sitzbiinke im grofsen
Rauchabteile wurde mit Verwendung zweifarbiger Nulsholzer
in gefilligen, runden Formen geldst.

i verschalung versehen.

Hier tragen die Sitzbinke
Aufsatzwiinde mit Fillungen von derselben Linkrusta wie die
Wandverkleidungen,
steirisches und amerikanisches Nulsholz verwendet. Die Wolbungen
der Decken sind mit weilser Linkrusta tiberzogen, der mittlere
Teil der Decke sowie einige Wandflichen wmit Einlegearbeiten

Fiir die Iolzarbeiten ist in allen Abteilen

aus verschiedenen Hélzern und Perlmatter verkleidet. Die
Gepickkirbe sind in hellpoliertem Rotgusse ausgefithrt.  Die
1100 ™™ breiten Fenster sind gegengewogen .und wie die

schmileren gleichfalls herablafsharen Feuster mit dicken Roll-
vorhiingen zu verhiillen, In den Abteilen hiingen an der Seiten-
wand zweiteilige Klapptische. Die Abortwiinde sind mit weifs-
lackiertem, an den Riindern dureh Malereien verziertem Linolenm
bekleidet.

Die
durch Fensterklappen, die Heizung durch die U a ag sche!Dampt-
heizung.

Beleuchtung crfolgt mit Pintschgas, die Liftung

Notbremsziige sind in den Abteilen vorhanden: mit
ihnen konnen auch die Verbindungssignale von Kohn und
Rayl betitigt werden,

(Fortsetzung folgt.) .

Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.

Von Professor Dr. C. Koppe in Konigstein im Taunus,
(Fortsetzung von Seite 125.)

1, b) Die besonderen Vorarbeiten fiir dic beiden Zufuhrrampen zum
Litschbergtunnel.

Dic besonderen Yorarbeiten von Frutigen bis Kandersteg
und von Brieg nach Goppenstein wurden gleichfalls im Herbste
1906 begonnen,  Die Unternchmung hatte den franzosischen
Ingenieur Ziircher zu ihrem Oberingenieur, den schweizeri-
schen Ingenicur Potterat zum Bauleiter der Nordrampe und
den franzosischen Ingenicur Guignard zum Bauleiter der
Stidrampe ernamnt.  Nach der in den Imfeldschen topogra-
phischen Plinen in 1 : 5000 gesuchten Linie wurde ein Ge-
landestreifen von Breite in 1:1000 beiderseits
topographisch bearbeitet. Auf der Nordseite kamen -hierbei ver-
schiedene Verfahren und Tnstrumente zur Anwendung. Die ersten

weehselnder

5 km wurden ganz mit dem Tachymeter Sanguet ilterer
Bauwart mit Tangentenkippschraube aufgenommen, Dieser erste
Teil der Strecke licgt in ibersichtlichem und verhiltnismilsig
Von km 5 bis km 8,6 folgt wenig iiber-
sichtliches (eliinde, das wegen der hier nitigen grolsen Schleifen-
entwickelung in bedeutender Breite aufgenommen werden mufste.
Nachdem mit dem Theodolit die nétigen Festpunkte im An-
schlusse an das Dreiecksnetz bestimmt waren, erfolgte die
topographische Aufnahme hier mit dem DMefstische. Bis zu
120 Punkte wurden fir 1 ha aufgenommen und Schichtenlinicn
in 2™ lotrechtem Abstande zur Wiedergabe des Gelandes an
Ort und Stelle gezeichnet. Diese Aufnahme kostete etwa
2000 M/qkm. Von km 8,6 bis km 14,2 folgt felsiges Gelinde
mit grofsen lalden, in dem steile Sichtlinien nétig wurden.
Die Langen der Vicleckseiten bestimmte man hier meist tri-

cinfachem Geliande.

gonometrisch, dic topographische lSinzelaufnahme aber wurde

i mit dem »Longialtimétre« von Sanguet ausgefibrt. Dieses

neuere Mefswerkzeug hat ganz die Form des Theodoliten mit
wagerechtemm und lotrechtem Kreise und kann auch als solcher
benutzt werden.  Seine besondere Einrichtung besteht darin,
dafs die wagerechte IFernrohrachse an beiden Enden in Kugeln
ausliuft, dic in entsprechenden Hohlkugeln fiegen und Kugel-
gelenke zur scitlichen Drehung des Fernrohres in wagercchtem
Sinne, sowic zu seiner Neigung in lotrechtem Sinne um einen
unveriinderlichen  kleinen Winkel bilden. ist von den
hohlkugelformigen Achslagern das cine wagereeht, das andere

Hierzu

lotrecht um cin hestimmtes unveriinderlichies Mals mittels eines
Hebels 'mit Schraubenanschlag verstellbar, wobei sich die Fern-
Zum
Abstand- und IHohen-Messen wird dieses »Longialtimétre«

rohrachse um ihr anderes Knde als Kugelgelenk dreht.
in
Yerbindung mit ciner wagerecht und rechtwinkelig ar Fern-
rohrsehlinic auf den zu bestimmenden Gelindepunkt aufgesctzten,
in Zentimeter geteilten Melslatte in folgender Weise benutat.
Bei wagerechter IFernvohirachse beschreibt die Absehlinie des
Fernrohres bei dessen Kippen cine lotrechte Ebene, die durch
Verstellen des einen Achslagers in wagerechtem Sinne um einen
bestimmten wagerechten Winkel gedreht wird.. Die

auf der Mefslatte abgeschnittene Lange
dic wagerechte Entfernung, sodafs diese unabhingig von der

hierbei

wagerechten milst

lotrechten Neigung der Sehlinie an der Latte abgelesen werden

kann.  Far dic Héhenmessung wird das andere kugelformige
Ende der zuniichst wagerechten Fernrohrachse um cin  he-

stimmtes, unveranderliches Stiick gehoben, die Achse somit um
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Die Sehlinie be-
sehreibt dann beim Kippen des Fernrohres nicht eine lotrechte

cinen bestimmten  kleinen Winkel  gencigt.

Ebene, sondern cine um den Ekleinen Winkel von dieser ab-
weichende geneigte Ebene.  Je grofser der Hohen- oder Tiefen-
Winkel der Sechlinie des Fernrohres wird, um so grolser wird
auch das Stiick auf der wagerechten Abstandlatte, das zwischen
der lotrechten und der genecigten Kippebene der Sehlinie liegt.
Dieses Stiick milst anndhernd den Hohenuntersehied des Stand-
und Gelande-Punktes und dient zur Ermittelung der IIshe des
Punktes.  Das Fernrohr des »Longialtimétre« erméglicht sehr
grofse Neigungen, withrend das iltere Tachymeter Sanguet s
gestattet.  Seiner DBauart nach

weniger sichere Werte als jenes,

nur Neigungen von 20 his 25"
liefert aber das » Longialtimétre«
daher wird es im allgemeinen nur zur Aufnahme von Gelande-
punkten henutzt.

Von km 14,2 bis km 20,0 heim Nordende des  grolsen

ist fitbersichtlicher und leichter

wicder

Tunnels das Gelinde  wieder

aufzunchmen.  Ilier wurde ausschlielslich das iltere

Tachymeter Sanguet’s benutzt,  In Waldungen geschali die

Aufuahme ausschliefslich mit Querprofilen, Der die ganze Strecke
entlang aufgenommene  Gelindestreifen  hat  Breiten  zwischen
80 und 620 ™. Im ganzen wurden rund 2,5 qgkm topographisch
in 1:1000 anfgenommen und dargestellt, von denen die Halfte
auf die Mefstischaufnahme entfillt.  Aulser dieser fir die ganze

Nordrampe durchgefihrten Aufnaline und Darstellung in 1: 1000

machten drei tief eingeschnittene Schluchten mnoch weitere
Souderaufnahmen in 1:500 fiur den Entwurf der zu ibrer

Uberschreitung nitigen grofsen Bricken erforderlich. Die Auf-
nahmen sollen gestatten, die Linienfihrang und den Kosten-
voranschlag fir die Nordrampe hinreichend genaun festzustellen,
Plinen und  den ilmen ermittelten
Quersehnitten ohne Absteckung und Nivellement der Linie im
Gelinde, 1. Mai

arbeitete Bau-Entwurt den Behorden vorgelegt werden.

und zwar nach den aus

Bis zum 1908 muls der vollstindig ausge-

Auf der Sidseite warde chenfalls ein Streifen, aber von
geringerer Breite dureh franzosische Ingenicnre topographisch auf-
genommen. Die Grundlage bildete ein im Anschlusse an die Drei-
ecksmessungen ansgesteekter Vieleckzug, Die Aufuahme geschah
hier aussehlicfslich mit den Sanguetschen Melswerkzeugen.
Gleichzeitig arbeiteten mehrere Rotten von je vier Ingenicuren
und drei Lattentriigern.  Der Rottenfithrer trifft die Anordnungen
und macht die grundlegenden Dreiccks- und Vieleckzug-Mes-
sungen; ein Ingenieur fihrt die Lattentriiwer und zeichnet das
Gelimde: zwei Ingenicure besorgen abwechselnd die Ablesungen
und Anschreibungen am Instrumente.  Sehr viele Gelindepunkte
wnrden anfgenommen, aber die Zceichnungen waren mehrfach
mangclhaft, zumal in der Wiedergabe von felsizem Gelande; sie
hestanden oft nur aus cingeschriebenen Punkten mit Nummern in
ungefithr der Aufnahme entsprechender Verteilung., ohne Geliande-
darstellung durch Schichtenlinien.  Um die Fertigstellung der
Pline zu beschleunigen. wurden die Feldaufnahmen von Zeich-
nern, die das Gelinde nicht geschen hatten, verarbeitet. dic
tachymetrischen  Aufnahmen mit Winkelscheiben aufgetragen,
und  unter Fortlassung zu  zahlreich  aufgenommener Punkte
1:1000 Olme  Feldverglei-
chung oder Nachprifung schickte man die Pline nach Paris,

Schichteupline  in angcfertigt.

wo sie  wumgezeichnet und  durch  Lichtpausen  vervielfaltigt
wurden.  Der dureh die Schichtenlinien in 1 : 1000 dargestellte

Streifen ist sehr schmal, da die Aufnahmen zweeks moglichst
schleuniger Fertigstellung und Verwertung aut das dulserste
beschrankt worden waren.  Die nach ihnen bearbeitete Linie
wurde in das Gelande bertragen, cingeteilt, cinnivelliert. sowic
mit den nitigen Querprofilen zur Ausarbeitung des endgidtigen
Bau-Entwurfes verschen, der gleichfalls bis zum 1. Mai 1908
zur Vorlage konnnen soll.

Uber die Vor- und Nachteile der zablenmilsigen Tachy-
metrie mit den Sanguetschen Melswerkzeugen gegeniiber der
Meflstischaufnahme  waren die Urteile der Tngenicure geteilt.
Die Franzosen sprachen fir die von ilmen ausschlielslich ver-
wendete zahlenmillsige Tachymetrie, weil sie schnelleres Arbeiten
gestatte und ihrer Meinung naeh zu ciner fur die Zwecke der
Linienfithrung  geniigenden Wiedergabe der  Gelindegestaltung

ausreiche,  Der Schwerpunkt liegt nach ihuen in der Krfabrung
und der Geschicklichkeit des Ingenicurs, der die [Fihiglkeit

besitzen muls, die Linienfithrung  bei der Besichtigung  des

Geliandes richtig zu beurteilen.  Ingenicur Potterat sprach
sich zu Gunsten des Melstischverfahrens aus, da dieses heim
Gelandezeichnen nach der Natur eine zatretfende Wiedergabe
der Gelindeformen ermoglicht und so dem Ingenicur die far
seine Arbeit erforderlichen genauen Anhaltspunkte gibt.  Die
zahlenmifsige Tachymetric gestattet raschere Feldarbeit.  Wenn
beiderseits mit der notigen (ewissenhaftigkeit verfahren wird,

sind nach ihm die Kosten und der Zeitaufwand der beiden
Verfahven nicht wesentlich versehieden, aber die notigen

Halfskrafte sind fir die Tachymetrie leichter zu beschaffen
und zahlreicher zu verwenden. als fiir die Mefstischautnahme,
die gute Gelindezeichner verlangt.  Die Ingenieure. die Auf-
nahien machen, missen diese auch anftragen und ausarbeiten.
Fir den Bau ist es am vorteilhaftesten, wenn er von denselben
Ingenieuren ausgefithet wird, die die topographischen Aufuahmen
gemacht haben, da sie die genaueste Kenntnis des Gelindes
erworben haben.
Oberingenicur Dr. Zollinger sagt dasselbe heztiglich
der cingehenden Vorarbeiten,  In Bezug  auf die allgemeinen
Vorarbeiten wird dies meist nieht durehfithrbar sein, da der
Bau zur Zeit ihrer Anfertigung noch zu unsicher ist.  Der
1 : HOOO ist Zollinger fir allgemeine Vor-
arbeiten  sehr gecignet. doeh sollten  sehwierige  Stellen. wie
tiefe, steile Schluchten, und solche Stellen, wo Zweifel obwalten.
otfen fithren  soll, in
grifserm  Malsstabe beavbeitet werden, sonst wird der  @ber-
schlagliche Voranschlag leicht zu unsicher, und man maufs zu-

Malsstab nach

ob man die ILinic oder im Tunnel

viel »draufschlagen«, um vor Uberschreitungen sicher zu sein.

Dic Sadrampe mit  vielen Schluchten  muls Lawinen,

Steinschlag und  Wildbachgeschiehe mit  grolser Sorgfalt  ge-

gegen
sichert werden. Dic topographischen Aufnahmen hiitten dort
auch fiur die eingehenden Vorarbeiten mit dem Melstische in
Nicht blofs

die Gestalt des Gelindes st naturwalir darzustellen, sondern

geniigender Ausdelmung ausgefithrt werden sollen.

auch die Bodenbeschaffenheit.  Die rasche und billige zahlen-

millsige Tachymetric kann bei richtiger Form der Schichten-
linien wohl richtige Neigungen und die am billigsten aus-
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subadende  Linie ergeben, nicht aber die beste fiir Bahn-

erhaltung und Betrieh,  Ilier sind die Gesichtspunkte der Bau-
oft
was fine die Vermessungsarbeiten. den Entwurf und den Kosten-

unternchmung  und  der  Balmverwaltung nicht gleich,

voranschlag nicht ohne Einfluls bieibt.
Bei Besichtigung der Vorarbeiten fir die Lotschbergbahn,
der Aufnahmen wnd Plane in 1 ;5000 und 1 : 1000, des Go-

lindes und  seiner zeichmerischen  Wiedergabe lag fiir den

Verfasser der Gedanke sehr nahe, dals es mit grofsem Vor-

teile  moglich  gewesen  wire, genaue  photographische  Ver-
grifserungen  der Tmfeldschen  topographischen TPline  in

L:5000 auf 1: 1000 fir dic in diefsem Malsstabe gemachten
Aufnahmen der Unternchmung zu verwerten, wie bei Herstellung
der neuen hraunschweigischen topographischen Landeskarte in
L : 10000 photographische Vergrofserungen
Melstischblatter in 1 : 25000 mit bedeutender Zeit- und Kosten-
Ersparnis benutzt sind. *)

der preulsischen

Die durch tiichtige schweizerische
Melstische
1 : 5000 enthalten ecine genaue und mnaturwahre Wiedergahe

Topographen  mit dem aufgenommenen Plane in
des Geliindes wit Schiehtenlinien und eine gute Darstellung

der Felsen in ihren besonderen Formen.  Thre Vergrolserung
auf 1 : 1000 hiitte eine vortreftliche Unterlage fiir die bei der
zahilenmisigen Tachyvmetrie erforderlichen  Handrisse ergeben,
Auf Anregung des Verfassers hat der Direktor der sehweizerischen
Abteilung  fir Landestopographie, Oberst Meld, von ecinem
1 :H000

ardlserung  aut 1: 1000 anfertigen lassen, sowic auch

Stitcke  der Tmteldsehen  Pline cine soleche Ver-

cine
Druckplatte auf photographisch-inechanischem Wege und  Ab-
dritcke von dieser auf weilsem und auf durchsichtigem Papiere.
Die Abdriteke auf weilsem Papiere kimnen sehr schwach gehalten
sic unmittelbar als Handrisse im Felde

werden, wenn weiter

*) Zeitschr, f. Verm, 1905, Bd. XXXIV, Heft 1 und 2; 1906
Bd. XXXV, Heft 1. Zeitschr. Arch. und Ing.-Wesen 1907, Heft 3.

ausgearbeitet werden sollen, die auf Pauspapier aber in den zn
benutzenden Teilen leicht auf Zeichenpapier ibertragen und
auf diesem im Gelinde erginzt werden. Bei der geringen
Breite des von der Unternehmung anf der Siudseite des Tunnels
aufyenommenen Streifens fithrten die crforderlichen Linien-
verschiebungen mehrfach seitlich in nicht anfgenommenc Ge-
linde, was Erganzungen verlangte, die durch die photographischen
Vergrolserungen in hinreichender Dreite wesentlich hitten er-
leichtert, oder auch wohl vermieden werden konnen.
Kine Vergleichung der photographischen Vergrofserung mit der
Tachymeter-Autnahme  der Unternehmung  zeigte deutlich  die
Yerwendbarkeit der erstern.®)  Die Genauigkeit einer Gelimde-
aufnahme dem Zwecke Arbeit richtig angepalst
werden, wenn unnotiger Aufwand an Zeit und Geld vermieden
Bei wagerechten Vermessungen und Plinen wird
an die Zeichnungsgrenze, 0,1 mm,

angewendeten Mafsstab  wird hier

ganz

mals der
werden, soll.
man in der Darstellung bis
gehen kounen.  Durch den !
dic Genanigkeitsgrenze unmittelbar bedingt; im DMalsstabe
1:10000 ist diese + Lm, in 1:1000 + 0,1 m. Bei Hohen-
Aufuahmen- und Darstellungen liegt die Sache anders, denn
hier kommt die Neigung des Geliindes wesentlich in Betracht;
so entspricht in 1 : 10000 einer wagerechten Verschiebung von
0,1 mm bei ciner Gelandencigung von 1 : 1 cine Hoheniinderung
1:10 aber nur von 0,1 m.
und  Darstellungen,

vou L m, bei ciner Neigung von
Man  wird daher Hohen-Aufuahmen ‘
zumal fiir technische Zwecke, den angewendeten M'al'ss|tab nie-
mals ganz ausnutzen kénnen; cine zweekentsprechende Genauig-
keit ist hier weit schwieriger zu bestimmen und cinzuhalten,

bei

als bei wagerechten Vermessungen, aber aus denselben Grinden
wie dort erforderlich.
*) Von der ,Landestopographie‘ werden auch sehr genaue

Hohenschichtenpliine in 1:10000 und 1:5000 fiir Berg-Befestigungen
aufgenommen, weit genaner als fiir Eisenbahnvorarbeiten.

(Fortsetzung folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Wege-Kongrefs 1908,

Unter dem Namen: »Congres de 1aménagement
des Routes en voe e leur adaptation aux nou-

veaux modes de loecomotion« wird eine allgemeine Ver-
handling ither die Frage der fir die neueren Verkehrsmittel
geeigneten Aushildung  der Strafsen und  Landstralsen  vor-
bereitet, dic zuerst gegen Ende 1908 stattfinden und  dann
lautend weitergefithrt werden soll.

e Bewegung geht von der » Vercinigung zur Bekiimpfung
des Staubes« aus, die sieh in Frankreich gebildet hat, nach-
dem man die Erfabrang gemacht hatte, dals die neuzeitlichen
Verkehrsmittel grade die schonsten Gegenden des Landes un-
geniel<bar machen, Besonders gefordert sind diese Bestrehungen
von Dr. Gugliclminetti in Monte Carlo*) und Ingénieur
des ponts et chaussées Le Gavrian. Paris. *¥)

Im Ehrenvorsitze betinden sich die Spitzen vieler fran-

*) La lutte contre la poussiére des routes en général et spéci-
alement sur le Littoral Méditerranéen par le Dr. Guglielminetti
il’?lb?i[c('snte Carlo. Communiqué officiel du Ministére des Travaux

*1) Rapport d’ensemble sur les moyens employés jusqu'ici pour

zosischer  Behdrden, Hauptgeschiftstihrer ist Herr Heude,
Ingénicur des ponts et chaussdes.
Ausschiisse sind gebildet fiir:
1. die Bildung des Kongresses, Geschitftstihrer Lorvicux,
ingénieur des ponts et chaussées;
2. die DBehandlung technischer Geschiiftstithrer
L¢ Gavrian, ingénienr des ponts ct «thanssées‘;

die Versammlungen und Studienrveisen, Geschaftsfiulirer

Fragen,

Mahieu, ingénieur des ponts ct chaussées:

dic Ausstellungen, Geschaftsfihrer Mazcerolle, ingénicur
des ponts et chaussées.

Am 13, Dezember 1907 ist die crste Sitzung des zuerst
Ausschusses durch den der offentlichen
Arbeiten Herrn Barthou eriffnet worden, der den Bestrebungen
alle staatliche Unterstiitzung in Aussicht stellte und mitteilte,
dals er bereits einen Ausschulfs mit der Untersuchung der
Frage zeitgemifser Herstellung der Stralsen beauftragt habe.

genannten Minister

combattre la poussiére des routes présente & la comnnission d'études
instituée par M.le Ministre des Travaux Publics par M. Le Gavrian,
Ingénieur des ponts et chaussées, secretaire de la commission. Bernard
Paris 1907, Rue de Médicis 1.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen und Wagen.

Eine neue Kuppelungsart fiir elektrische Triebwagenuziige.
(Le génie civil 1908, Band LII, Januar, 8. 188, mit Abb.).

Ingenieur M. E. Colonna wendet auf der Vesuvbahn |

eine neue Kuppelung der Triebwagen an. Er verbindet die
Abnehmerstangen zweier gekuppelter Triebwagen durch ein
stromdichtes Kabel solchen Querschnittes, dafs es die grolste
von einem Triebwagen verbrauchte Strommenge liefern kann.
Das Kabel dient gewohnlich nur zum Ausgleiche der Strom-
einfihrung. Jeder Triebwagen wird von einem Fihrer bedient.
Auf dem l'iihrerstande 1 Dbefindet sich ein Ampéremesser 1,
der mit der Hauptleitung des Wagens 2, auf dem Fihrer-
stande 2 ecin solcher, der mit der Ilauptleitung des Wagens |
in Verbindung steht. Lafst Fihrer
an, oder stellt er sie ab, so erkennt es Fithrer 2 am Ampére-
messer 2 und folgt der Bewegung, was wiederum vom Fihrer 1
am Ampéremesser 1 iberwacht wird. Durch diese Anordnung
wird erreicht, dals die beiden Triebwagen bei gleichmilsiger
Ausnutzung der Triebkraft beider so ruhig laufen, wie ein
einzelner.

Die Ampéremeter sind beweglich und konnen je nach der
Fahrrichtung auf dem vorderen oder hinteren Fiihrerstande
hefestigt werden. Die Luftdruckbremsen
des vorderen Wagens bedient, dem von jeder Stelle des Zuges
das Zeichen dazu gegeben werden kann. Man hat dann durch
den TPrefsluftbehiilter des Wagens 2 den Vorteil der doppelten
Menge Prefsluft, oder im Falle ciner Beschidigung des einen
Prefsluftbehilters den andern in Bereitschaft. Die Kosten fir
den Einbau dieser neuen Kuppelungsart sind nicht erheblich.

F—r,

werden vom Fihrer

1 seine Triebmaschinen .

‘werden und den Stromkreis auch iiber C schliefsen.

Eine neue Steuerung fiir Bahn-Triebmaschinen,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, 14. Okt. 1907, Heft 29, S. 576,
Mit Abb.)

Bei einer von Dick, Kerr und Co. erfundenen Steuerung

. werden die Schiitzen durch Starkstrommagnete betiitigt, welche

vom Rickstrome der Triebmaschinen gespeist werden. Sie ist
auf der Lancashire and Yorkshire-Bahn in England verwendet.
Die Wirkungsweise ist fiir zwei Triebmaschinen folgende

(Textabb, 1):
Abb. 1.

Stromabnehmer » U‘ZI f - —0] ( ;—'}y"
"'l\—*——’—g___l__?_____]

Werden die Schalter ¢ geschlussen und wird der Umschalier W
in der gezeichneten Stellung belassen, so flielst ein Strom vom
Stromabnehmer zur Erde 1. Wird jetzt W umgelegt, so geht
der Strom nicht mehr Erde 1. sondern nach FErde 2.
Hierbei durchfliefst er die Schiitzen SS, die nunmebr betitigt
Da die
Triebmaschinen den Hauptstrom nan iiber den Stromabuelimer
erhalten und anlaufen, so konnen die Schalter ¢ gedfinet werden.
Durch Nebenschalten zum Stromkreise WSS Erde2, wie in
Textabb. 1 gestrichelt angegeben ist, konnen beliebig viele
Schiitzen betiitigt werden.

Die Quelle enthilt noch eine durch Schaltungsibersicht
erliuterte Auwendung dieser Steuerung. Rgl.

nach

Signalwesen.

Selbsttitige Warnsignale an Eisenbahn-Wegiibergingen.
Die von Siemens und Halske gebauten Warnsignale
fiir unbewachte Wegiibergiinge bei Nebenbahnen bestehen aus den
Sechaltwerk

Abb. 1.

B
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drei Schienen - Stromschlielsern I, II, III, dem in der niichsten
Station aufgestellten Schaltwerke und dem Liutewerke am Uber-
gange (Textabb. 1).

Bau- und Wirkungsweise der Schienenstromschlielser sind

" die bekannten. *)

Wird I durch einen Zug betiitigt, so wird der Stromkreis
im Schaltwerke iiber Elektromaguet E, Batterie B und Erde
geschlossen, Der Sperrhaken wird dadurch ausgelost, das Ge-
wicht dreht die Schaltwelle und das Liutewerk ertont so lange,
bis der Zug II erreicht. Beim Befahren von III erfolgt eine
dritte Auslosung, worauf sich das Schaltwerk nach 0,75 Um-
drehungen in der Anfangslage wieder feststellt.

Das Léutewerk am Wegitbergange wird entweder durch

: Elektromagnete mit Batteriestrom von 0,07 Ampére, oder durch

- ein Triebldutewerk von 0,017 P.S. hetitigt.

Hat in letzterm
Falle der Betriebstrom hohe Spannung, etwa bei Entnahme aus
einer Stralsenbahnleitung, so kann man den erforderlichen Vor-
schaltwiderstand durch eine Glithlampe herstellen, die beim
Einschalten des Triebwerkes zwei durchleuchtende Scheiben mit
dem Signale »Zug kommt« aufleuchten lifst. Rgl.

*) Organ 1887, 8. 85; 1908, 8. 122,




Betriehb.

Der Unfall von Ponts de Cé. Radstifse und der Querschwellenteilung von 1 m federte die

(Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst, 1908, | Schiene. 7 bis 8 m hinter dem Bogen sprang der Zug im

Januar. XIV. Jahrg., Heft 4, 8 74.) ! Sinne des Bogens rechts aus und fuhr bei der grolsen Ge-

Dic Ponts de Cé iberschreiten zwei Arvme der Loirve auf « schwindigkeit fast bis zum  ersten DPfeiler auf die Bricke.

der Strecke Angers-Poitiers.  Auf eciner dieser Briicken fand  Dureh die starke ecinseitige DBelastung wurden die Quertriiger
der Unfall statt, bei dem Lokomotive, Tender, Packwagen und - rechts stark auf Biegung beansprucht, drei Viertel von ihmen
ein vollbesetzter Wagen 111 Klasse in den Fluls stirzten.  rissen aus dem schwachen Stehbleche des Untergurtes oder
Die cingleisige, oben geschlossene Troghricke liegt in der  ihren Befestigungswinkeln los, drehten sich um ihr linkes Auf-
Geraden und hat auch untern Windverband.  Die Endquer-  lager nach unten und gaben so den Weg in die Tiefe frei.
rabmen sind ziemlieh schwach.  Die Haupttriger sind fort- Das Netzwerk des rechten [Haupttrigers wurde vom  Zuge

Jaufende Balken fiber 7 Offnungen von 41 m Offnungsweite als ¢ gestreift und verbogen. Da die lotrechte Versteifung schwacel
= > o ol t=]

achtfaches Netzwerk ausgebildet.  1he Mittenabstand  betriigt | war, drehte sich auch der linke Haupttriiger in Folge der
4,7 m. Die Quertriiger haben 2,82 m Teilung und sind darch | Biegung der Quertriger. Dals dabei die Haupttriger aufrecht.
Z 0. 18,0 1,2 und 8 Niete an den Untergurt des Haupttriigers | blichen, bewirkten der obere Windverband und die feste Ver-

angeschlossen,  Die  Stehbleche  des  letztern sind 470 mm

bindung mit den ibrigen Offnungen.  Die Langstriger, die
hoeh und nur 11 mm stark.  Die Lingstriger tragen Lang-  mit dem darauf befestigten Oberbau starke Rippen bildeten,
sehwellen mit Stublschienen - Oberbau, der nach einer frihern  wuwrden  weniger beschidigt.  Vermutlich  triigt mangelhafte
Lutgleisung anf der Bricke hesonders verstirkt war.  Sicher-  Deschaffenheit des Eisens einen Teil der Schuld. Bruchstiicke
heits-Schwellen oder -Schienen fehlten,  Vor der Bricke liegt  der Quertriiger zeigten das dem phosphorhaltigen Eisen cigen-
das Gleis auf Querschwellen 21 m in der Geraden und fithrt  tionliche Korn.  Die Niete wurden kaum  beschadigt, selhst
in cinem Bogen mit R = 500 m zur zweiten Bricke.  Uber- * nicht die der linken Quertrigerauflager, die stark auf Zug
beansprueht  wurden.  Seit der erwihnten ersten Entgleisung

gangsvorrichtungen  zum  Ausgleich der  Wirmeausdehnungen
zwischen Land- und Dritcken-Gleis waren nicht vorhanden. s @ hatte die Briicke fortzesetzt  unter. Uberwachung gestanden,

ist deshalb anzunehmen, dals das kriiftig befestigte Driicken- | Die  angestelite  Belastungsprobe  hatte  ein - giinstiges  Fr-
gleis bei der herrschenden Mittagshitze stavke Langskrifte auf | gebnis, e—r.

das Landgleis ausiibte.  DBeim  LHinzutreten der  wagerechten |

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Prenlsisch-hessische Staatseisenbahuen. inspektion 1 nach Dirschau, Fahl, bisher in Frankfurt a. M..
als Vorstand (auftragsweise) der Eisenhahnbetriebsinspektion
nach  Salzwedel, Zander, bisher in EFssen a. Rubr, als
Vorstand (auttrw\\\ eise) der Eisenbalmbetriebsinspektion 1 nach
Dortmund, Borishoff, bisher in Oppeln, als Vorstand (auf-
tragsweise) der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 naeh Bremen,
Henske, bisher in Goldap, zur Eisenbahndirektion nach

Versetzt: die Regierungs- und Dauriite 1eller. bisher in
Ciln, als Mitglied der Eisenbahudirektion nach Mimster i W..
Fidelak, bisher in Hirsehberg. als Vorstand der Fisenbahn-
hetriehsinspektion nach Soran, Dietrich, bisher in Hohen-
salza, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion nach
Simmern und Prior, bisher in Simmern, als Vorstand der

. . : . {Onig o, P St isher in M joie. zur LG ahn-
lisenbahnbetriebsinspektion 1 nach § d.ulnu(,l\en' l\mlfosll.elg i l_r., Struve, bisherin 1|\lont,1010, PATL LlS‘el)bl]Il’l
‘ hetriebsinspektion 1 nach Aachen, ¥. Behrens, bisher in
'H HY . N Yatpip I ° oy ! 1@ . e Ve . . 1
die Kisenhahn-Bau- und  Betrichsinspektoren ‘)Vell «]e,. 1)151.101 Duishurg, zur Lisenbahudirektion nach Issen a. Ruhr,
in Dremen, als Mitglied (auftrag swmsn) der Eisenbahudirektion W. Wolff, bisher in Erfart, zur Kisenhahnbetriebsinspektion 2
nach Berlin, le'a.usgl ill, bisher in Saarbriicken, als Mit- nach Breslau, Verlohr, bisher in MHannover, nach Bischofs-
glied  (auft .1‘gswelse) der Lisenbahndirektion nach Konigs- burg als Vorstand der daselbst neu crrichteten Kisenbahn-
w1 Pr ” H . 3 i . ale 3 : N . . . e Ve
hery i1 Ty Hahnzog, h‘She} m Lunehmg, als Mitglied banabteilung und Liebetrau, bisher in Krfurt, zur Kisen-
(auftragsweise) der Lisenbahndirektion nach Erfurt, Vater, bahnbetriebsinspektion nach Jena;

hisher in Magdeburg, als Mitglied (auftragsweise) der Eisen-
hahndirektion nach Coln, Kohler, bisher in Sorau, als
Mitglied (auftragsweise) der Llisenbahndirektion nach Brom-
hery, Mellin, bisher in Disseldorf, als Mitglied (auftrags-
weise) der EKisenbahndirektion nach Berling N. Schroder,
bisher in Dortmund, als Vorstand der Kisenbahubetriebs-
inspektion 1 nach  Diasseldort, J. Pischer, bisher in
Bremen, als Vorstand (auftragsweise) der Lisenbahnbetriebs-
inspelition nach  Angerburg, Pistor, bisher in Dirschau,
als Vorstand der Eisenbahubetriebsinspektion nach Limeburg,
[Tolland, bisher in Rastenburg, als Vorstand der Eisen-
hahnbetriehsinspektion 2 nach Hohensalza, Kraefft, bisher
hei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der oftent-

der Landbauinspektor Hitter, bisher in St. Johanh-Saar-
briicken. zur Eisenbahudirektion nach Fssen a. Ruhr;

die BFisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren A. Schrader,
hisher in Cassel, als Vorstand der EFisenbahnbaunabteilung
nach Gdottingen, Neubarth, bisher in Berlin, als Vorstand
(sztmgswciso) der Eisenbahnbetrichsinspektion nach IHirsch-
berg i. Schl, und Marder, bisher in Spandau, als -Vor-
stand 111'1 Isisenbalinbauabteilung nach Oppeln.

Verliehen: dem Kisenbahn - Bau- und  Betriebsinspektor
Fischer in Angerburg dic Stelle des Vorstandes der
Eisenbahnbetriebsinspektion daselbst.

lirnannt: zu Eisenbahn-Bau- und Betricbsinspektoren: die

lichen Arbeiten, als Vorstand (anftragsweise) der Eisenbahn- Regierungshaumeister des Kisenbabnbanfaches W. Krels in
hetriehsinspektion 1 nach Magdeburg, Metzel, bisher in Erfurt, K. Marder in Spandau und G. Saunermileh in
.lmm‘, ‘ll.\ Vnrstand (Mlttrmrs\\'cnc) der ]ulsenbmhnbetrlohs- l..Lttenberv.

Fnr die Redaktion vorantworthch Geheimer Regmn ungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannove« 7
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.





