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Neuere Massentransport-Anlagen.

Von M. Buhle, I'rofessor in Dresden.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 15 auf Tafel XXXV,

Mebr und mehr kommt den grolsen verkehresteehnischen
Verwaltungen fiir Staat und Stadt. fir Bisenbahunen, Hifen,
Strom- und Tief-Bauten, den Rhedern, Grolskaufleaten und
Grofsgewerben. den leitenden Minnern im Baugewerbe wie im
Berg- und Hitten-Wesen zum Bewufstsein, dals bei Bewiltigung
des gradezu riesig gewordenen Giiteraustausches in der Welt

fir das Llinladen, das Laschen und Lagern. das Verladen von

Sammelgut  aus  Schiffen auf Eisenbalnen und  Wagen und
umgekehrt, das Zurichten der Massengiiter  neuerdings  an
Stelle der Handarbeit die Maschinenarbeit treten mals.  Die

Technik lost durch solehe Anlagen fir Wirtschaft und Gesell-
schaft dic Aufgabe: Die Uberfihrung der Gitter an die Ver-

brauchsstellen  zu  verbilligen, das  Verderben  dureh  rasche

Beforderung und zweckentsprechende Behandlung zu verhiiten,
und dem Arbeiter auch innerhalh der gewerblichen Anlagen

Jjene aufreibenden Besehilltigungen, die an der Grenze  sciner

korperlichen Leistungsfihighkeit liegen, und unter denen Kirper
und Geist leiden, zu ersparen,

hin Folgenden seien cinige in jingster Zeit durehgefithrte
derartige Neubauten des auf dicsemn Gebiele dulserst tidigen,
bekannten Werkes A, Bleichert und Co. in Leipzig-Gohlis
in Wort und Bild wicedergegeben.

Abb. 9 bis 11, Taf. XXXV und Textabh, 1 zeigen cine
Aktien-

Gesellschaft in Nordenham, von denen bis jetzt vier ausgefithrt

Verladebriicke  der  Midgard-deutschen  Seeverkehrs

simd,  Die Britcke weist gegeniber den @iblichen Bauarten vor
allem die Figentimlichkeit aut, dals der Ausleger®) statt auf-
Die Auslegerfahrbalin

klapphar ausschichbar *#¥) gemacht ist.

schliclst, mit zugespitzten, auf der festen Fahrbaln  gleitenden
Schleppsehienen an dicse an, sodals die Lanfkatze in jeder
Auslegerstellung von der cinen Fahrbahn auf die andere stols-
frei ubergehen kann.  Dic wagereehte  Verschichbarkeit hat
den Vorteil, dals Verletzungen der Ausleger durch die Schiffs-

takelage oder umgckebrt. wic sic bei aufklappbaren Auslegern

*) D, R, 193294, .
**) Buhle, ,Massentransport*, Stuttgart 1508, 5. 129, Abb. 813,
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werden, sodals die oft ziemlich
Die
Stitze ist als Pendelstiitze ausgefithrt; auf der
landseitigen  Unterstitzung st die Driiccke drehbar gelagert,

leicht  auftreten. vermiceden
kostspicligen  Ausbesserungen am - Tauwerke  fortfallen.

wasserseitige

sodals cine  gewisse Schriigstellung moglich ist und der Kran
bei feststehender landseitiger Stiitze durch alleiniges Verfahren
der Uferpendelstitze aus zwei Sehifisluken arbeiten kann.  Eine
Newermng licgt auch in der Unterstiitzung des landseitigen
Beines dureh eine cinzelne Schiene, was durch cinen genigend

grofsen Abstand der Drehseheibenrollen erméglicht wird.  Vier
kleinere Krane sind nach Textabh, 2 und 8 fir dieselbe

Auch bei ihmen ist die ganze Fahrbahn
versehichhar, Winde fest  auf
Krangeriiste steht,  Bei 9 Spannweite betrigt die Ausladung
10 m, die Tragkrealt 1500 kg.

Bei denin Abb, 4 bhis 8, Taf, XXXV veranschaulichten Krane
ist der IFabrbalintriger aul Rollen in cinem Rahmen gelagert,
der siels it einem Kugellager anl das Krangeriist stitzt;  der
Dureh die Ausschiehbarkeit ist

Gescllsehaft gebaat,

wagereelt withrend  die dem

Rahmen trigt die Hubwinde,
wieder eine Stirung durch die Schiffstakelage vermieden und
durch die Sehwenkbarkeit st das Entladen an verschiedenen
Stellen ermaglicht, ohne dals der ganze Krean verfahren wird.
Daher  lassen sich  aus Krangeriiste angebrachten
Fallrumpfe, in den der Greifer die Kohle wirft, Drahtscilbahn-

wagen  beladen, ohne dafs durch Vertahren des Kranes cine

dem  am

Verzogerung im Beladevorgange cintritt.

Kin Uferkran it schwingendem Ausleger®) wird durch
Abh, 12 18, Taf. XXXV dargestellt; hiernach werden
gegenwitrtig zwel Krane fine das Gaswerk Grashrook in Hamburg

Ll

und

ausgefithet.  Die  Fahrbahn st der cinfachern  Scilfibirung
halber nach  bekanntem Grundsatze unter etwa 50" schriig
gelegt,  Da nun hier der aufklappbare Ausleger nicht  durch

cinen  verschichbaren Arm o ersetzt werden kann, so ist dic

Fahrbahn dureh zwei Lenker o und b abgestiitzt und kommt

*) D. . P, angemeldet.
18,
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dalier beim Zurackziehen in nahezu senkrechte Lage (Abb. 13,
Taf. XXXV). Beim Ausschwingen schiebt sich die Fahrbahn
unter das Tanwerk, sodals der Rawm unterhalb der Fahrbahn
fitr dag Arbeiten mit dem Greifer frei wird.  Die Fahrbahn
wird in dieser Stellung dadurch gehalten, dals die Lenkstange b
auf dem Krangeriiste aufliegt.

Da der Kran nicht nur vom Seeschiffe an das Land,
sondern auch in Leichter laden soll, so ist eine Schurre s
(Abb. 12, Taf. XXXV) vorgesehen, itber die die Kohle in den
Leichter hineinrutscht.  Die Schurre wird nach  beendeter
Arbeit von dem Krane selbst aufgenommen und am Geriiste
aufgehdngt.

Als Beispiel fiar den wegen sciner grofsen Einfachheit
selmell Dbeliebt gewerdenen  elektrischen Hangebahn-Betrieh  sei
foleendes fiur Kokereien und Gasanstalten neuartige Verfahren
kurz beschrieben.  Fine unmfangreiche ;\nlﬁgc nach Abb. 14
und 15, Taf. XXXV und Textabh. 4 wird zurzeit nach Bewih-
rung einer Versuchsanlage fir das neue Stuttgarter Gaswerk
ausgefithrt.

Die glihenden Koks fallen nach Abb. 15, Taf. XXXV
aus dem Ofen in ein durchlichertes Gefils, das in einem mit
Waseer gefiillten, an der Koksofenreihe entlang verschiebbarven
Behalter stehit, und dabier selbst vollstandig mit Wasser ge-
fillll ist: die Koks werden also sofort abgeloscht. Ist der
Ofen vollstindig entleert, so wird das Gefafs durch die Winde
cines elektrischen Hangebalmwagens mit oder ohne Fihrerstand
aehoben, wobei das Wasser in dem verfahrbaren  Behialter
guritckbleibt.  Die Koks werden nun unmittelbar zum Brecher
oder Lagerplatze befordert.  Das Verfahren hat den dlteren
Loscharten gegenitber den Vorteil, dafs die Koks sofort ab-
geloscht werden, aber nur so lange im Wasser Dbleiben, wie
gum Abloschen erforderlich ist, wnd dafs jede Schadigung des
Gutes bei der Forderung fortfallt, da es dem Fordergefilse
gogenitber in Rube Dleibt und nicht umgeladen wird. Die
Anordnung ist fir Gasanstalten in derselben Weise auszufiihren,
wie Textabb. 4 zeigt.

Endlich sei noch cines newartigen Bihmenkippers gedacht,
wie er namentlich fir Wagen mit Bremsen von A, Bleichert
and Co. beispielsweise far die Bisenwerke Aktien-Gesellschaft
Maximilianshiittte Rosenberg ausgefithrt ist.  Zur Vermeidung
des Drehens von Wagen mit Bremse wird der Kipper (Abb. 1

his 3, Taf. XXXV) so ausgefuhrt, dals die Bilne nach beiden

Seiten schriig gestellt werden kann und dabei zuriickgezogen
wird, sodals der Wageninhalt in beiden Tillen in cinen in
der Mitte legenden Fallrumpl fallt.  Zehn Wagen - konnen
stimdlich entladen werden, und dazu ist nur cine Triebmaschine

von 9 P. 8. notig.
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Abb. 4.

Die hier geschilderten Anlagen heweisen  deutlich, dals
die Massenforderung in lebhaftester Entwickelung begriffen ist,
und sic bilden zugleich cinen guten Deleg fir dic Wahrheit
des Satzes, dals je hoher dic Lohne steigen, wmsomehr der

I Wettbewerh auf dem Weltmarkte auch auf diesem wirtschaftlich
. hochbedeutenden  Gebiete zar Aufuahwe der verhaltnismilsig

- billigen Maschinenarbeit dritngt.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turher, Maschinen-Oberkommissiar der
Siidbahn-Gescllschalt in Wien.

(Fortsetzung voen Seite 302.)
Hierzu Zeichnungen Abb 1 bis 14 auf Tafel XXXVI.

E. Deutsches Reich.

Wagen fir Vollspurbahnen.

Nr. 110) Vierachsiger Saalwagen Nr. 7 der
preulsisch-hessischen  Staatsbahnen, erbaut von der Alkticn-
Gesellschaft Diisseldorfer Eisenbahnbedarf vormals
C. Weyer und Co. Ditsseldorf-Oberhilk,  (Zusanmen-

stellung 8. 68, Nr. 125 Taf. XXVII, Abb. 8; Textabb. 24.)
Die Drehgestelle dieses Wagens sowie das Untergestell,

Abb. 24,

der Kasten und die Ausfihrung der Einzelteile haben die Bau-

art der preulsischen Staatshahnen *).

Die Aufsermalse und dic Ausriistung sind derart, dals
der Wagen auf allen regelspurigen Eisenbahnen des curopiischen
Festlandes verkeliren kann. Aus diesem Grunde wurde er nit

Westinghouse- Bremse, mit Umschalt-Luftsaugehremse nach

Mardy, mit dem Raylschen clektrischen IHilfsignale und mit
der Signal-Kuppelung von Prudhomme versehen: aulserdem
besitzt er eine Spindelbremse.
Der Kasten hat ecinen von der Saalvorbau-Stirnwand bis
andern Ende

der

Vorraume am
Aufhau,
Saalraume breiter gehalten ist. Uber

Zum

reichenden ither dem
dem Aufbandache wurde ein Sonnen-
dach angebracht,

Das Innere hat folgende Kin-

richtung:  Lin Vorraum  und  ein
Saalrawm  sind dureh eine Doppel-

klapptar verbunden und konnen zu
cinem Raume vereinigt werden, Dann

folgen  zwei  grofsere  dureh  einen
Zwischengang  verbundene  Schlaf-

ramme mit gemeinsaniem Abortraume,
zwel durch cine Zwischenwand und
albab-
teile, ein Dienerraum mit Anrichte,

Doppelklapptiir - getrennte

cin Abortramin mit Wascheinrichtung,

¢in Vorraum mit. Heizofen und cin bis

zum Saalranme reichender Seitengany
mit Zwischentiiren,
Dic innere Einvichtung ist in

*) Drehgestell siehe aufTafel 1 des
Erginzungsbandes zu Glasers Anvalen
1904, ‘



3
neuerem Geschmacke ausgefithrt und sehr reich gehalten (Text-
abb. 24). Vorraum und Saalraum haben Wandfliichen aus Holz-
tafelung in hell poliertem Mahagoniholze, mit Elfenlein ein-
gelegt und Decken mit bemaltem Pegamoiditberzuge.  Die
Winde der Schlafraume zeigen bis zur Feusterbristung Holztiife-
lung in graugebeiztem und poliertem Ahornholze mit einge-
legten Verzierungen aus Nulsholz und weifsem Ahornholze, die
oberen Wandfliichen sind durch Rahmen geteilt und mit Pega-
moid bespannt, die Decken zeigen auch hier bemaltes Pegamoid.

Aborte zwei Schlafrimmen und
mittlern Durchgange ist die Holzarbeit ebenfalls aus gran
gebeiztem und poliertem Ahornholze ausgefihrt ; die Abortbrille
hat Luftbuffer statt des iblichen Gegengewichtes.

Die Uberziige der Schlaflager und der Schlaf-Lehnsessel
im Saale und im Vorraume sind aus goldgelbem Plische mit
lichtgelber Stickerei. Der Schlafsessel im Saalraume hat ver-
stellbare Lehne und ausziehbaren Iulsteil.

Im zwischen den im

Im Saale befinden sich aulserdem: vier Stiihle, ein_ Aus-
ziehtisch, ein Klapptisch und ein Wandkasten. Letzterer hat
im Unterteile zu abwechselnder Benutzung angeordnet: eine
Waschvorrichtung, Schreib-Klappe und -Schrank, im Oblerteile
eine Nische, einen Schrank mit Spiegel und dariiber eine Uhr.

Im Vorranme sind in die Stirnwand zwei Klappsitze ein-
gelassen und ein kleiner Tisch eingestellt,
grofserung des Saaltisches benutzt werden kann.

der zur Ver-

In jedem der zwei grifseren Schlafabteile befindet sich
ein Ruhebett, das eine wmlegbare, als Matratze dienende
Ricklehne und unter dem Nitze eine Schublade fir Bettzeug
hat: aufserdem sind cin Klapptisch, ein Stuhl, e¢in Waschstand
und ein Kleiderschrank vorhanden. Die Ruhebetten in diesen
Riumen sind mit grim und heliotropfarbig gestreiftem Plische
bezogen, der in der Farbe mit der der Wandbekleidung uber-
einstimmt. In einem Abteile steht das Ruhebett lings, im
andern quer.

In dem zwischen diesen Abteilen befindlichen Abortraume
besteht die Wandbekleidung bis zur Fensterhohe aus emaillierten
Kacheln, die oberen Wandffichen und die Decke sind mit
weilslackiertem Linolenn aberzogen, der Fulshoden ist
Mettlacher Iliesen belegt.

mit

Die Halbabteile, der Seitengang und der Vorraum an der
Abteilseite sind in Nufsholz gehalten. Die Sitze und ‘die Riick-
lelinen diesen Abteilen sich zu einem Ober- und
Unter-Bette herrichten. In der Zwischenwand befindet sich
fir jedes Abteil je eine Waschvorrichtung.

in Jassen

Die I'ufsboden im Saale und in den Schlafriiumen sind
mit Velourteppichen belegt, ‘

Der Dienerraum hat weilse Eschenholzausstattung mit ge-
flammten Fallungen aus ungarischemn Eschenholze. Der Sitz
hat Biffellederitherzug  und  Sehlafeinrichtung.,  .Die  weitere
Einrichtung Dbesteht aus: einer Waschvorrichtung, darunter
einem Leibstuble mit Wasserspiilung, einem Anrichte-, Wiische-
und Geschirr - Schranke Finrichtung sichern  Auf-
bewahrung von Tassen, Glisern, Bestecken und sonstigen Ge-
riten, einem Spiltische mit verdecktem Spiilgefilse. darunter
einem  Aufbewahrungskasten fir Getrimke und dahinter einem

mit zur
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kleinen, von oben zu fillenden Kisbehilter. Oberhalb des
Geschirrschrankes ist ein bis an die Decke reichender Schrank
far Wiasche und Schlafdecken angebracht.

Im Saale, Vorraume und in den beiden Schlafraumen sind
Doppelfenster angebracht: die
dichtende Druckrahmen.

IFenster haben gut
haben Metallrahmen
den Schlafriumen
gegeniiberliegende

iibrigen
Alle Fenster
und Rollvorhange, die im Saale und in
aulserdem Ubervorhiinge,  Zwei cinander
Fenster des Saalraumes sind 1200 mm breit.

Der Wagen besitzt Warmwasserheizung mit Ieizofen und
Schornstein, Steigerohr. Warmwasserbehilter und einer doppelten,
durch den ganzen Wagen reichenden Rohrleitung mit aufge-
setzten Rippenheizkorpern.

Die Erwirmung des Wassers geschieht entweder durch Koks-
feuer oder mittels eines mit der éblichen Dampfheizleitung ver-
bundenen Dampfstrahlwiirmers mit Riickschlagventil. Das ver-
brauchte Warmwasser wird aus einem Kaltwasserbehilter mittels
Pumpe ergiinzt. Zwei weitere Kaltwasserbehilter sind im Ober-
lichtaufbaue des Ganges untergebracht und mit dem ecrsteren
durch eine Rohrleitung verbunden. Von den Kaltwasserbehiltern
sind Leitungen zu den Waschschrinken, zu den Aborten, zu dem
Leibstuhle und zur Spillvorrichtung im Dienerraume gefithrt.
Die Behiilter konnen von jeder Wagenlingsseite aus gefillt
werden. Neben fir Warm-
wasser vorgesehen.

Die Beleuchtung erfolgt durch 16 Gaslaternen der Bau-
art Pintsch und durch elektrische Zusatzbeleuchtung. Fir die
von der Lokomotive erfolgende Stromzufihrung dient ein Haupt-
Ikabel mit zwei Kuppelungen an jeder Stirnseite.

Die Liftung besorgen Liuftungschieber im Aufbaue und
Luftsauger, ferner Liftungsvorrichtungen an den Gaslaternen.

Zum DBesteigen des Wagens dicnen aufklappbare Tritte.

In jedem Raume befindet sich eine Notbremseinrichtung.
mit der die durchgehenden Bremsen und die elektrischen
Signale betiitigt werden konnen. Ierner hat der Wagen
Kleiderschriinke im Seitengange, elektrische Klingelanlage und
Faltenbilge mit Ubergangsbritcken zur Einstellung des Wagens

dem Ofen ist ein Kntnahmehahn

“in D-Zuge.

Die Verschalung ist aus Blech, der Anstrich olivgriin mit
gelber Verschneidung.

I'ir die Denutzung  des Wagens wird der Preis von
12 Tahrkarten 1. Klasse erhoben.

111) Sechsachsiger Nr. 0152
sch-hessischen Staatsbahnen, erbaut von Van der

Schlafwagen

der preuls
Zypen und Charlier in Koln-Deutz. - (Zusammenstellung
S. 66, Nr. 3; Tafel XXVIII, Abb. 9.)

Drehgestelle, Untergestell, Faltenbilge und Ubergangs-
briicken sind nach den Musterzeichnungen der Verwaltung
ausgefithrt.

Die Langtriger sind durch Sprengwerke versteift.

Der Wagen hat einen. Aufbau iber die ganze Kasten-
Iange mit scitlichen Liftungsklappen.

Die Ricklehnen werden zu Oberbetten aufgeklappt. Die
Holzteile sind aus Nulsholz, die Wande und. Decken tragen.Pega-
moid, die Sitzitberziige bestehen aus gemustertem Rips.

Die Ienster haben Metallrahmen.



Zwei ancinander grenzende Abteile sind durch eine Dreh- |

tir verbunden. Jedes Abteil ist mit Waschvorrichtung ver-

sehen.

Die Abortriume haben Fuflsbiden aus Klinkerplatten und
besitzen G rove-Luftsauger.

Der Wagen wird mit Gas beleuchtet und mit Warm-
wasser geheizt; die Heizung kann von der vorhandenen Dampf-
leitung it einer Anwarme-Vorrichtung betitigt werden. Der
Wagen besitzt ferner Spindelbremse mit Antrieb in jedem
Vorbaue. Knorrbremse und Notbremseinrichtung.

Im Seitengange sind sechs Klappsitze und in jedem Vor-
baue ciner angebracht.
Der Lack-Anstrich ist olivgriin.

Nr. 112) Sechsachsiger Speisewagen Nr. 052
der deutschen Speisewagen-Gesellschaft, gebaut von Van der
Zypen und Charlier in Koln-Deutz.
S. 66, Nr. 2; Tafel XXVIII, Abb. 6.)

Die Drehgestelle sind aus geprefsten Ble-
chen, die beiden Wiegen jedes Drehgestelles mit

(Zusammenstellung

Olgasbeleuchtung, Warmwasserheizung, Westinghouse-
Schnellbremse mit Nothremszug in jedem -Abteile vervollstindigen
die Ausriistung.

Die Aufsenverschalung ist Teakholz.

Am Untergestelle ist eine Tragfeder fur Notfalle auf-

gehiingt.
Nr. 113) Vierachsiger Abteilwagen IIl. Klasse
Nr. 1000, mit Einrichtung fir Krankenbeforderung, der

preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen, erbaut von der Bres-
lauer Aktien-Gesellschaft fir Eisenbahn-Wagen-
bau. (Zusammenstellung S. 72, Nr. 27: Tafel XXVIIL. Abb. 1
bis 4: Textabb. 25.)

Der Wagen st
waltung gebaut.

Die Drehgestelle bestehen in den Hauptteilen aus Prefs-
blechen. \

In das Untergestell sind zur Erzielung moglichst ruhigen

nach den Musterzeichnungen der Ver-

Abb. 25.

Holzfitterung hergestellt, die untere Reibscheibe
ist auf Holz gelagert. Die Reibscheiben sind
treppentormig abgesetzt und haben Rotmetall-
einlagen *).

Das Traggerippe ist aus Holz, mit Eisen-
blechen

verstirkt: die DBruststiicke sind aus
-Eisen. Die Langtriiger haben Sprengwerke.

Der Kasten trigt einen Aufbau mit seit-
lichen Liiftungsklappen.
Der Wagen enthalt eine

anschlicfsend daran gegen die Wagenstirnseite

grofse Kiche,
einen Abort, gegen die Speiseriiume einen An-
richteraum it Schiebefenstern gegen die Kiiche,
einen Ilaum mit vier Platzen und zwei grolsere
Speiseritume zu je 18 Sitzplatzen,
“eine Drehtir getrennt sind.

Die zur Kiche fiihrende Klapptir hat eine
Feststellvorrichtung der Vorbaustirnwand,
wodurch der Kiichenarbeitsraum etwas vergrolsert
werden kann.

die durch

an

Die Ausstattung zeigt Schreinerarbeit aus Mahagoniholz Ganges Gewichte eingebaut, die eine annithernd gleichmilsige

in den Speiseriumen, aus Teakholz in der Kiiche und im An-
richteraume, Decken der Speiseriume mit bemaltem Linoleum.
Gepicktriger mit Drahtnetzen. Sessel mit geprelstem Leder,
1000 mm breite, herablalsbare, gegengewogene IFenster
Metallrahmen, Fligelficher und Torpedo-Luftsauger, Velour-
teppiche in den Speiseriumen, Iliesen in der Kiiche und im
Aborte.

An der Stirnwand der Kiichenseite beiderseits neben dem
Faltenbalgrahmen, ferner im Kichenraume und am Unter-
gestelle sind Eiskasten angebracht.

Die Faltenbiilge entsprechen der Vereinsvorschrift,
Ubergangsbriccken haben Holzfitterung zur Vermeidung des
Klirrens der aufeinandergeklappten Bleche. ;

in

des Ergiinzungsbandes vou Glasers Annalen 1904,

die

*) Die Zeichnung des Drehgestelles befindet sich auf Tafel 3

Gewichtsverteilung bezwecken.

Ein Dachaufbau reicht itber die ganze Wagenlinge.

Die Fensterrahmen aus Deltametall haben federnde Aus-
gleich—Vorrkhtungen nach Pintsch. Die Abortdeckel haben
Vorrichtung zum selbsttitigen Schliefsen. Die Wande der
Aborte sind weils gestrichen, der Iufsboden dieser Riume ist
mit - Fliesen belegt.  Gasbeleuchtung, vereinigte Hoch- und
Nicderdruck-Dampfheizung, Luftdruckbremse von Knorr, Spin-
delbremse mit Hittchen, Luftsauger im Aufbaue gehoren zur
Ausriistung. Die Lattensitze in den Abteilen sind aus Eschenholz.

Die Verkleidung auflsen ist Blech, dessen Lack-Anstrich
braun ist: die Winde sind innen hellbraun, die Decke weils
gestrichen.

Fir die Krankenbeforderung ist der Raum zweier an-
stolsender, nicht durch eine Zwischenwand getrennter Abteile



bestimmt.  Die Binke dev beiden Abteile lassen sich nach
Losen der in den Riicklehuen und an den TFifsen befindlichen
Schrauben entfernen.  Die Tiren einen Abteiles sind
zweitliigelig und haben eine lichte Weite von 1000 mm, wmn
das Hereinschaffen der Tragbahre zu ermiglichen.

Die auf Tafel NXVIH, Abb. 1 bis 4 mit Buchstaben be-

zeichneten Ausstattungsteile sind:

des

a) ein Waschschrank enthaltend: 1 Waschklappe mit Nickel-
waschlbecken. 1 Wassertlasche mit 2 Gliasern. 1 Nacht-
geschirr, 1 Steckbecken, 1 Spucknapt und Handtiwcher.

Der Waschkasten wird
Abteiles befestigt und ist mit einem Wasserabfallrohr ver-
Die Befestigung erfolgt durch in der Rickwand

an der Abortwand des einen
sehen.
des Schrankes befindliche, mit Vierkantdorn versehene
Schrauben. Zum Abfallrohre im Fulsboden gelangt man
durch Offnen einer, ebenfalls mit Vierkantdorn versehenen

Klappe ;

b) ein auf allseitig drehbaren Gummirollen rulendes Unter-
géstoll fiir die Tragbahre, bhestehend aus zwei durch
Federbufter verbundenen Holzrahnien, Dic beiden Rahmen-
teile Lkonnen gegeneinander durch lHaken festgestellt
werden :

¢) eine Tragbalire mit ausziehbaren Tragstangen und Gummi-
kugelfifsen, mit denen sie auf das Untergestell anfgesetzt
werden kann:

d) ein aufklappbarer Wandtiseh, fest an Wagen und fir

gewidhnlich durch einen Dornversehluls an der Seiten-
wand niedergehalten:
¢) eine Wasserkanne;
f)
£)

h)

ein Rohrstuhl:
ein aut ciner Stange verschiebbarer Friesvorhang:
ein Gaskocher im Aborte, in einem Holzkasten hoeh-
geklappt und  duwrceh  den  Gashaupthahnschliissel  ver-
schlossen ;
i) Dampfheizung.

Die Einrichtung der Leiden Alteile kann inuerhalb weniger
Stunden vorgenommen werden. Fir die Benutzung miissen
drei Fahrkarten TIT. K1 gelist werden.

In Abb. 1 bis 4, Taf. XXVII sind s die in, Wande und
I'ulsboden  eingelassenen  Beschliage, mittels deren die Bianlke
beim Einbringen befestigt werden.

Nr. 114) Dreiachsiger Nr.
IV. Klasse der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen, ge-

(Zuganimen-

27

w
o

Abteilwagen .
baut in der Wagenbauanstalt in Danzig.
stellung S, 76, Nv. 47: Taf. XXXVI, Abb. 7))

Das Traggerippe bilden Formeisen. Laufwerk, Wagenkasten
und Bremserhatte entsprechen den Mustern der Verwaltung.
Das Kastengerippe ist Eichenholz, der Kasten ist mit Ober-
licht-Autbau versehen und hat Blechverschalung und
Anstrich.

Fulshoden und Schalbretter sind Kiefernholz, die Leisten
Eichen- und Eschen-Holz. Die Leisten im Wageninnern sind
poliert, haben Anstrich,
Wagendecke und Abortriume ~ind weils gestrichen.

Die beiden Aborte haben freistehende Schale

grauen

die Innenwinde eichenholzartigen

und keine

Wasserspiilung. Der Abortdeckel wird beim Schliefsen der
Aborttiir selbsttitig geschlossen.

Die Heizung erfolgt mit Dampf. die Beleuchtung mit Olgas
nach Pintsch.

Der Wagen hat ein grofseres und ein kleineres Abteil,
in ersterm sind zwei einfache und eine Doppelsitzbank, in
letzterem zwei einfache Sitzbianke untergebracht.

Die Decke jedes Abteiles tragt sechs mit Leder iiber-
zogene Handketten.

Die Fenster haben verschicbbare Wollstoftvorhinge.

An den Seitenwinden zwischen den Fenstern und an -den
Abteilwiinden neben den Tiren betinden sich Gepicklatten
fir Truppenbeforderungszwecke.

Die Liftung erfolgt durch innere Schieber am Autbaue,

~vor denen aulsen Luftsauger angeordnet sind; diese sind an

einem mit Reinigungsklappe versehenen Saugkasten befestigt.

Der Wagen hat Spindel- und Westinghouse-Bremse
mit Notbremscinrichtung.

Nr. 115) Zweiachsiger Arztwagen »Sanititswagen«
Nr. 00795 der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen, ge-
baut in der Wagenbauanstalt in Cassel, eingerichtet in der
Hauptwerkstatt Berlin der Verwaltung. (Zusammenstel-
lang S, 83, Nr. 65: Tat. XXXVI, Abb. 1 bis 3.)

Das Traggerippe, Laufwerk und der Kasten sind nach
den Regelbliittern der Verwaltung ausgefiihrt.

Der Wagen wurde aus einem Wagen IV, Klasse nmgebaut
und hat zwei breite offene -Endbithnen. Abteile. ein
kleineres fiir Operationszwecke. ein grofseres fiir Verwundete.
Von letzterm fithrt eine zweifligelige Tir auf die Endbihne,
deren Stirn-Gelinder umlegbar ist.

zwel

Der Kasten hat iiber dem Operationsraume einen hoéhern
mit (Glas eingedeckten. iher dem Verwundeten-Raume einen
niedrigern, mit Holz eingedeckten Aufbau: beide haben seit-
liche Liuftungsfenster.

Im Verwundeten-Raume befinden sich: Vier eiserne ge-
federte Rohrstinder t mit acht Tragbahren s, ein Fries-Vor-
hang v. ein Stufentritt y, zwei Krankenstihle w.

lm Arzte-Abteile bLetinden sich: Ein Schrank a fir Ver- .
bandmittel und fiir Werkzeuge des Arztes, Behiilter b fir Irriga-
toren, ein Operationstiseh ¢, ein Waschschrank d mit zwei Wasser-
kannen, ein Behilter e mit zwei Wasserkannen. ein Warm-
wasserkocher f, cin Wasserbehillter g auf Kragplatte, ein (ras-
ofen h. Klapptische i. Klappsessel k, Klappschemel 1, ein
Eckbrett m mit Wassertlasche und Gliasern, ein Kasten n fir
Operationsmiintel . ein Kasten far einen Sterilisator. ein Sterili-
sator p, eine Glastonne ¢ und ein Streichholzbehilter.

I'erner ist in diesen Raum ein Abort eingebaut, der einen
Tortmull-Leibstuhl z enthilt.

Der Wagen ist mit Niederdruck-Dampfheizung verschen,
hat Gasbelenchtung und Westinghouse- und Spindel-Bremse.
Er ist innen weils gestrichen.

Der Fulsboden ist mit Linoleum iiberzogen.

Die untersten Fufstrittbretter haben eine autklappbare
Trittstufe.

Der Aulsenanstrich ist griin,

- (Fortsetzung fu'gt.)
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Die Anstrengung der Dampflokomotiven.

Von Strahl, Eisenbahnbauinspektor in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 293.)

1. Nafsdampf-Zwillingslokomotiven,
Sanzin*) hat mit einer 2 B-Zwillings-Schnellzugloko-
motive der osterreichischen Siidbahn mit Dampfzylindern von
Durchmesser, 600 mm Hub, 1740 mm Triebrad-
durchmesser, 12,5 at Kesseliberdruck und 2,3 qm Rostfliche
Leistungsversuche angestellt und das Ergebnis in einem be-
merkenswerten Vortrage mitgeteilt, der ein klares Bild von
dem Zusammenhange zwischen dem Dampfverbrauche der
Maschine und der Dampflieferung des Kessels gibt, indem fir
jede I'illung die oberste Grenze der Fahrgeschwindigkeit fest-
gestellt wird, bei der dic Dampferzeugung hinter dem Ver-
brauche zuriickzubleiben beginnt. Auf diese Weise gelingt es
schlielslich, fir jede Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive nicht
nur den Dampfverbrauch an der Grenze der Kesselleistung,
sondern auch die Leistung der Lokomotive an jener Grenze
zu ermitteln.

Die zusammengehorigen Umlaufzahlen, Iahrgeschwindig-
keiten, Zylinder-Leistungen, Zylinder-Zugkrifte und Fullungen
bei 12 at Kesseliberdruck und 0.8 Offnung des Reglers sind
in Zusammenstellung IL enthalten.

425 mm

Auch der Damptverbrauch

Zusammenstellung IL

— -
lﬁiﬁg?:}: - Fahr- | Dampf , Fullung
ungen {geschwin-| . der | Zylinder-| Zylinder- [Lei 0.8 Off-| L
in der digkeit | Stunde Leistung Zugkraft nung des’ R™
Mi \ v ‘ Reglers
inute | ; ‘
no kmjst. I kg PS. | ke % (PSiqm
102 333 6550 540 | 4480 315 235
120 39,2 6775 571 3910 | 29.0 248
150 49.0 7085 616 ! 3400 | 255 | 268
120 588 7315 656 3020 23,5 285
210 686 | 7455 | 684 | 2700 222 | 297
240 78,4 7565 699 ] 2415 21,5 304
270 882 . 7630 700 ‘ 2140 21,0

305
HR |
in einer Stunde und die Leistunyg
gegeben,

Iierzu stellt Textabb. 1 die Leistung L; in Abhingigkeit
vouw u dar, Die Hohen sind die grofsten Leistungen, die bei
der zugehorigen Umlaufzahl, Geschwindigkeit, mit Ricksicht
auf die grofste Dampflieferung bei der Dauerleistung des Kessels
erzielt werden konnen.

Die Hdochstleistung der Lokomotive tritt bei n == 270
oder bei rund 88 km/St. Fahrgeschwindigkeit ein und betriigt

!

fir 1 gm Rostfliche sind an-

700 P.S;.  Die grolste Leistung fiir 1 qm Rostfliche ist somit
700
i =55 = 305 rund 300 P.S;/qm.
=

Dieser Wert kann nach obigen Betrachtungen iber die
Verbrennung und Verdampfung im Kessel einer Lokomotive

*) Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines, 1906, S. 441.

Abb. 1,
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unbedenklich fir alle Nalsdampf-Zwillingslokomotiven unter
obigen Voraussetzungen gelten. da der kleinste Dampfverbrauch
fur 1 P.S;St. und die grofste Dampflieferung far 1 qm Rost-
fliche nahezu dieselben .sein werden.

Fiir die Hochstleistung verbrauchte die Lokomotive nach

' Zusammenstellung 11 7630 kg/St. Dampf, mithin

7630 kg
700 = 10 g pgy
Die Verdampfung fiir 1 qm Rostfliche betrug
7630 0 kg St_
2,3 qm

Die bei den Versuchen verwendete IKohle war gewdhn-
liche Ostrauer Steinkohle mit cinem Heizwerte von 6000 bis
6500 W.E.

Das Verhiltnis der Rostfliche zum Zylinderinhalte ist fir
die Versuchslokomotive

R 2,3 o
= — - = 27.
J (0,425)*. 2. 0,8
Nach Gl. 4) ist demnach
270
GL 8) ... 9270 =C.27 oder C = 79’777=10

und nach Gl. 7) der mittlere Zylinder-Dampfdruck
9. (LR 9,305
Gl o) .. _.).(L,I\)_ ). 305

i
D=

80.C  80.10
Die Umdrehungen lassen sich aus der Fahrgeschwindigkeit

= 3,44 at.

und dem  Triebrad-Durchmesser D ™® bestimmen nach der
. Gleichung
_ VkmSt.
Gl. 10) ....... n= 5)310 l)‘ﬁn’)"‘
und die Zylinder-Zugkraft 7; nach der Gleichung
) . _ L;Psi
(tl. 11) ...... /Ji g=210'VkE;—S_E'

Sanzin*) hat auch bei Versuchen mit eciner C-Giterzug-
lokomotive mit Rostfliche die Hachstleistung  von
540 P.S; bei 45 km/St. Fahrgeschwindigkeit ermittelt, was
einer Leistung fur 1 qm Rostfliche im ginstigsten Falle von

1,8 qm

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 1695,
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L4 540

R 1,8
entspricht und in guter Ubereinstimmung mit dem vorhin ge-
fundenen Werte steht.

= 300 P.S;jqm

Ferner ergeben sich fir diese Lokomotive folgende Werte

R 1,8 1,8 X
= =12, — 16,4,
J 0,482, 7.0,61 0,11
L P8l0.45
= 122 T U™
_ 195
16,4 77
9.300
V= . . =2 84at,

Pm=30. 11,9
also von Gl. 8) un«l;i)) abweichende Werte.

Der mittlere Zylinderdruck p,, erscheint sehr niedrig und
lilst darauf schlielsen, dals die vorteilhafte Fahrgeschwindigkeit
der Lokomotive bereits iiberschritten war, C also etwas kleiner
anzunehmen ist. Mit der Annahme C =11 wird man die
giinstigen Verhiltnisse bei  Nalsdampf - Zwillingslokomotiven
ziemlich richtig treften. Die Leistung fir 1 qm Rostfliche
wird dann etwas grolser als 300 P.S; ausfallen, doch kann der
Unterschied im Hinblicke auf Textabb. 2 und GIl. 18) nicht
erheblich sein und nur wenige I’.S. betragen. Aus
Grunde soll von einer Berichtigung der Annahme

diesem

L;
ﬁl = 300 P.S;/qm

weiter unten abgesehen werden.

2, Nalsdampf-VYerbundlokomaotiven,

Nur wenig Versuche mit Verbundlokomotiven liegen vor,
bei denen die grofste Dauerleistung mit Riicksicht auf die
Verdampfungsfihigkeit des Kessels im Beharrungszustande fest-
gestellt worden ist. Ilierher gehdren die Versuchsfahrten auf
der 243,5 km langen Strecke Hannover-Spandau und bei einer
mehr als zweistindigen Fahrzeit mit zwei vierzylindrigen 2B1-
Schnellzug-Verbund-Lokomotiven der preulsischen Staatshahnen
Hannoverscher und Grafenstadener Bauart im Juni des Jahres
1904 *). Die Ergebnissc dieser Versuche sollen fiir den vor-
liegenden Zweck verwertet werden.

a)- Die 2B 1-Schnellzug- Verbund - Lokomotive Nr. (03
Hannoverscher Bauart mit Dampfzylindern von 360/560 mm
Durchmesser, 600 mm Hub, 19580 mm Triebraddurchmesser,
14 at Kesselitberdruck und 2,7 qm Rostfliiche beforderte auf
der erwihnten Flachlandstrecke einen 320t schweren Schnell-
zug, der aus 10 vierachsigen Wagen, also 40 Achsen bestand,
mit einer mittleren, am hiiufigsten angewandten Geschwindigkeit
von 95 km/St. oder n = 255 Umlaufen in der Minute. Der
Dampfverbrauch Lokomotive allein betrug 24988 kg.
Hierbei war der Regler rund 153 Jinuten geifthet: somit
verbrauchte die Maschine 9672 kg/St. Dampf oder

Q= 95 ‘73 = rund 3530 kg[St.qm.

=3

der

*) Organ 1906, S. 309.

Der bei den Versuchen verwendete Heizstoff hatte einen
durchschnittlichen Heizwert von 7748 W.E., war also hiernach
nahezu 25 0/, besser, als der osterreichische mit h = 6150 W.E.
im Mittel fiir die oben besprochenen Versuchsfahrten der éster-
reichischen Sidbahn; er hat trotzdem nur ctwa 7%, mehr
nutzbaren Dampf fir 1 qm Rostfliche in der Stunde geliefert,
eine Bestitigung dessen, was oben auf Grund theoretischer
Erwiigungen und der Erfahrung behauptet wurde, dals nimlich
der Heizwert ecines Heizstoftes fiir die Verdampfungsfiahigkeit
des Kessels einer Lokomotive nicht bestimmend ist, eine ge-
ringere Kohle vielmehr fast dieselbe Dampfmenge in der Zeit-
einheit erzeugen kann, wie eine gute.

Leitzmann hat fir die in Frage kommende Versuchs-
fahrt im Durchschnitte 1121 P.S; durch Rechnung ermittelt.
Demnach hiitte der Dampfverhrauch nur

9672 - kg

121 = PP 5P,
betragen. Erfahrungsgemiils ist ein so geringer Dampfverbrauch
mit Auspuftmaschinen bei Schwingensteuerung auch bei Ver-
bundwirkung nicht zu erreichen.

Rechnet man mit einem sehr giinstigen Dampfverbrauche

ko . .
von 0.5 o so hatte die Lokomotive
St.P.S,
9672 .
- =1029 P.§;
9,5 o
geleistet,

Die Derechtigung dieser Annahme soll jedoch noch an
der Hand von Widerstandsformeln gepriift werden, wobei die
neueren Arbeiten von Frank und Sanzin uber die Be-
wegungswiderstinde der Eisenbahnwagen und Lokomotiven be-
nutzt werden sollen.

Sanzin*) hat durch Versuche mit einer C-Giterzug-
Lokomotive der osterreichischen Sadbahn unter Dampf ge-
funden, dafls sich die Widerstinde der Lokomotive nicht allein
mit der Geschwindigkeit, sondern auch mit den Fallungen der
Dampfzylinder indern. Bei bestimmten Fahrgeschwindigkeiten
ergaben stets Fiillungen von 25°%, bis 27°/, den geringsten
Widerstand. Bei abnehmender Fillung und gleichbleibender
Gieschwindigkeit stieg der Widerstand rasch an. Mit zu-
nehmender Fillung stieg der Widerstand ebenfalls. doch in
geringerm Malse.

Yon besonderer Bedeutung sind diejenigen Widerstande,
die bei annihernd ganz ausgenutzter Lokomotive auftreten, da
sie zur Ermittelung der Leistungsfihigkeit einer Lokomotive,
der wirtschaftlichen Fahrgeschwindigkeiten und dergleichen
Verwendung finden kénnen. Diese Widerstinde lassen sich
nach Sanzin durch die Formel

VkmSt\2

Wkelt — 4,86 4 0,0558 V kmist. | 0,067( G >

der Versuchslokomotive mit Tender gut wiedergeben.

Frank*¥) hat aus Ablautversuchen mit einer 1 C-Schnell-
smglokomotive nach Abnahme der Dampfschieber, also ohne
Dampf, den Leerlaufswiderstand der Lokomotive mit Tender zu

*) Zeitschrift des Vereires Deutscher Ingenicure 1907, 8. 1695.
**) Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1907, S. 94.
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kmSt)
ermittelt.

Das letzte Glied beider Gleichungen stimmt genau iber-
ein;
verursachten Widerstand vor. Der Unterschied beider Gleich-
ungen crgibt den Zusatzwiderstand unter Dampf:

2,36 4 0.0558 V fir 1t Lokomotivgewicht oder
4,0 40,0946 V fiir 1t Reibungsgewicht.

Ist. namlich L der Lokomotive mit Tender

und L, das Reibungsgewicht, so muls sein

das Gewicht
o S LI a0 rre T
(4,0 4 0,0946 V) 1= 2,36 40,0558 V,

welche Gleichung erfillt wird durch

I‘l — _(
= 0.59,

das ist das Verhaltnis des Reibungsgewichtes zum ganzen Ge-
wichte der Versuchslokomotive. Der Zugwiderstand nimmt
demnach geradlinig mit der Geschwindigkeit der Lokomotive
zu und betragt bei sehr niedrigen Fahrgeschwindigkeiten nahezu
4 kgjt.

Die Fallungsgrade an der Grenze der Kesselleistung werden
von der Umlaufzahl der Triebriider beeinflufst und damit auch
die Widerstande bei diesen I'illungen. Es ist also richtiger,
wie Sanzin vorschlagt. das Anwachsen des Widerstandes auf
die Umlaufzahl der Triebachsen, als auf die Fahrgeschwindigkeit
zu beziehen, TIn der Gleichung 4.0 4 0,0946 V= w wird das
zweite (ilied der linken Seite zweckmilsig den Durchmesser D™
der Triebrider enthalten, also

Whet — 1.0 4 0,116 —kmi
’ ’ Dm
lauten, da fir die Versuchslokomotive D = 1226 m ist.

In dieser Form konnte die Gleichung auch fir C-Loko-
motiven mit anderen Triebraddurchmessern verwendet werden.
Um fiir das vorliegende und die spateren Beispiele von B-
und E-Lokomotiven einen Anhalt bei der Berechnung  der
Widerstinde zu haben, soll in Ermangelung von Versuchen
auf der von Sanzin gegebenen Grundlage der Bewegungs-
widerstand der Lokomotiven in folgender Weise bestimmt

werden, wobei sich die Aufstellung eciner neuen Formel an die

vorstehenden Gleichungen anlehnen soll.

Nach Untersuchungen von B- und C-Tenderlokomotiven*) .

bei geringen Fahrgeschwindigkeiten von 10 bis 15 km/St. kann
der Grundwiderstand fiir

B-Lokomotiven mit 5,5 kg/t

C- 7,0
angenommen werden, also im letsteren Falle 1.5 kg fir 1t
Reibungsgewicht mehr,

In der obigen Gleichung fiar den Zusatzwiderstand unter

Dampt von der allgemeinen Iorm

W=—a40,116

» » »

Vkm/St.

setze ich daher in dem vorliegenden und den spiteren Dei-
spielen etwa

*) Organ 1907. 8§ 69.

es stellt den Luftwiderstand und den durch Stolswirkung |

a =25 fir B-Lokomotiven
a=40 » C- »
a=1>55 » D- »

7,0 » E- >

und verwende fir den Widerstand ciner beliebigen Lokomotive
auf wagerechter nnd gerader Strecke die Niherungsformel

\kmSt,
Gl 12). ... Wpket "0«)+00()1<»~—> 1

Vkm St.
=

+< -+ 0,116 — T

Fiir a gelten die oben fest-
der Berichtigung durch Ver-
eine C-Giiterzuglokomotive an-

|

Lokomotive und Tender.
gesetzten Werte  vorbehaltlich
suche. wie sie Sanzin fir
gestellt hat.

‘ Diese Formel gilt, was nochmals betont werden mufs, nur
- unter der Voraussetzung. dals die Lokomotive bis an die
Grenze der Verdampfungsfiihigkeit, I)auer]oifistuu;:g, an-
gestrengt, also mnahezu ganz ausgenutzt ist, und dafs
Dampfiberdruck im Schieberkasten mit Ricksicht auf den
unvermeidlichen Spannungsabfall durch Drosselung nur wenig
geringer ist, als im Kessel. I Folgenden wird gezeigt werden,
dafs diese Formel brauchbare Werte liefert.

Die hier betrachtete 213 1-Vierzylinder- Verbund - Loko-
motive wiegt betriebstihiz 109,2t.  Von diesem Gewichte
ruhen auf den zwei gekuppelten Achsen 31,5t. Der Kigen-
widerstand der Lokomotiven mit Tender war bei der Versuchs-
fahrt mit 95 km/St. Fahrgeschwindigkeit nach Gl. 12)

Wiet — 25 4 0,067 ( ) +<2 50,116 w)%;;
= 10.89 kg t oder
Wiks = 10,9.109,2 = rund 1190 kg.
Wagen

fiir

der
der

Fir den Widerstand der

Frank¥)
Vkm St

soll die I“ormel von
03
+ 0. 10

angewandt werden. Man erhiilt

R . 95\* . 5
wy = 2,5 40,03 . T0) = 5,2 kgt

oder den Widerstand des Zuges

W ke = 320 .52 = 1664 kg.
§ Die Zylinder-Zugkraft ist hiernach
Z; = 1190 4 1664 = 2854 kg

" und die indizierte Leistung der Lokomotive nach Gl.

“-nkglt .

11)

' Z.V 2854 .95

: Li="1-=""_""""=1004P.8;

| YT 270 270 i

" also etwas kleiner als auf 8. 321 unter der Annahme eines

I " l\”’ .
Damptverbrauches von 9,5 ?t'l_)-S gefunden wurde.  Mit Rick-

sicht auf den Gegenwind bei der Versuchsfahrt soll der hohere
Wert I; = 1029 beibehalten werden.

, Die Leistung fir 1 qm Rosttliiche wire hiernach

Li _ 1029 1P.S-l

R 2,7 qm

=

t ¥) Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1907,

8. 96.
!
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bei einem Kesseliberdrucke von anndhernd 14 at und einem
Uberdrucke p, des Dampfes im Schieberkasten von nahezu 13 at
jm Mittel. DBei kleineren Dampfspannungen im Schieberkasten
wird die Leistung geringer.

Unter der vorliaufigen Voraussetzung, dafls die beobachtete
Geschwindigkeit der Lokomotive von 95 km/St.
vorteilhafteste war, warde sich nach Gl.
Umlaufzahl der Triebrider zu

5310 .95

zugleich die

10) die vorteilhafteste

N =2 =255
1930
ergeben,
Der Inhalt eines Niederdruckzylinders betragt J =~
0,1478 cbm, mithin ist
R 20
— = =18.28
T 004r8
~und der Wert C nach Gl. 5)
n'..J 255
C=l—~——— ):—=l4.
R 18.28
Der mittlere Zylimlerdruck folgt aus Gl. 6) mit
9 L; . 1029
= _— —_ = 3,07 at.
Pn=350"Tn " S0.0.0478.255
der im Vergleiche zu dem friher fur die Zwillinglokomotive

ermittelten, vorteilhaftesten. mittlern Zylinderdrucke von 3.44 at
etwas niedrig erscheint. Die vorteilhafteste Geschwindigkeit,
die fir diese Lokomotive erfahrungsgemils zwischen 55 und
90 km/St. liegt, war bereits tberschritten.

FirC = 13 ergibt sich eine vorteilhatte Fahrgeschwindigkeit
von rund 89 km/St. und ein mittlerer umgerechneter Zylinder-
druck p,, = 3,3 at unter der Voraussetzung, dals die Zylinder-
leistung nahezu dieselbe bleibt, was in Wirklichkeit auch zu-
triftt.

b) die
2 B 1-Verbundlokomotive Grafenstadener Bauart Nr. 58, Koln,
mit Dampfzylindern von 340/560 mm Durchmesser. 640 mm
Hub. 1.98 m Triebraddurchmesser, 2,72 qm Rostfliche und
14 at Kesseliberdruck auf derselben Strecke und in derselben
Richtung Dbei einer mittlern, vom Ende des Anfahrens bis zum
Anfange der Bremsung gerechneten Fahrgeschwindigkeit von
91 km/St. oder 240 Umdrehungen in der Minute. Der Dampt-
verbrauch der Lokomotive allein betrug 23825 kg.  Der Dampf-
regler war rund 163 Minuten geoffnet; mithin verbrauchte dic

Denselben  Schnellzug  Dbeforderte vierzylindrige

Lokomotive
23825 . 60 kg
Tt =8772-—= oder
163 SISt
8772 kg
——— = 322D >— Dampf.
272 St.qm !

Die Lokomotive wog 112,3t, wovon 32t auf den ge-
kuppelten Achsen untergebracht waren.

Nach den unter 2a gegebenen Widerstandsformeln folgt
ein Bewegungswiderstand fiir die Lokomotive:

W 5 4 0,067 + 54-0,116. 32y a2
1= 2 2,5 1,08 /1128

= 10,28 kg/t,
und fir die Wagen

910\?2
W, = 2,5 4+ 0,03 <1—0> = 4,98 kg/t,
somit eine Zylinder-Zugkraft

7.ke = 320.4,98 4 112,8. 10,28 = 2754 kg

i und eine Zylinder-Leistung

2754 .91

L= T g9 3.

= TR 928 P.S;.
Der Dampfverbrauch betrug demnach

8772

928

kg
St.P.S;
in guter Ubereinstimmung mit dem Dampfverbrauche der Loko-
motive des Beispieles 2a).

= 9,45 rund 9,5 —

Bestimmt man den Wert C nach Gl. 5) und den mittlern
Zylinder-Dampfidrack nach Gl 7), so erhilt man

Codon 1(0,56)%. 64 . 245
(= —=— = 14,18
R 2,72 !
und
9 LJR 9.928 ;
Pm =g ¢ Tgo.355, 1418 — e BT

withrend bei 2 a fir die vorteilhafteste Fillung
P'm=3,3 at

war. Die Annahme ist also auch hier berechtigt, dals die

vorteilhafteste  Geschwindigkeit bereits iiberschritten war.

Aulserdem war aber auch die Dampfentwickelung nicht sonder-

lich gut, da nur 3225 btqgm Dampf erzeugt werden konnten
gegen 3:’)80;58"—1 bei 2a). Man wird annehmen dirfen, dals
die Lokomotive
’ 3580
928, = 1030 P.§; ;
3. 3995 1030 P.S; oder
1030
SR rund 380 P.S; fir 1 qm Rostfliche
2,72
leisten kann, und dafs die vorteilhaften Triebradumdreh-
ungen bei
, R . . .
n=13."-=13.17,26 = 224 in der Minute

und die vorteilhaften Fahrgeschwindigkeiten bei
V' = 84 km/St.,
oder um 85 km/St. herum liegen werden.

Die Leistung auf 1 qm Rostfliche wire hiernach wieder
ebenso grofs, wie im vorigen Beispiele, die vorteilhafte Fahr-
geschwindigkeit aber wegen der grofseren Zylinder etwa
5 km/St. kleiner. Der mittlere Zylinderdruck bei dieser Ge-
schwindigkeit und voller Ausnutzung der Lokomotive ist dann
wieder

Pn’' = 3,3 at.

(Fortsetzung folgt.)
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Elsenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1906.

Aus dem Vereinsberichte fir das Jahr 1906 teilen wir

nachsteliend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen vergleichs- |

halber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.

Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich fiir alle Balinen,
bezieht sich fiir 33 unter den 45 deutschen Eisenbahnen und
fir die Ruminische Staatseisenbahn auf die Zeit vom 1. April
1906 bis 31. Miirz 1907 und fiir die Chimay-Bahn anf die
Zeit vom 1. Oktober 1905 bis Ende September 1906.
allen iibrigen Vereins-Bahnen stimmt das Rechnungsjahr mit
dem Kalenderjahre iiberein. ‘

Im ganzen gehdrten dem Vereine 80 verschiedene Bahn-

Jei

es

1
|
|

bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsi- :

schen Staatseisenbahnen gesondert geziiblt sind.
Die Bahnlinge ergibt sich aus Zusammenstellung T.

Zusammenstellung I.

Die Betriebslinge betrug am Ende der Jahre 1904,
1905 und 1906:

Davon dienen

i!

Jahr | Ueberhaupt dem dem
; Personenverkehre Giiterverkehre
1 Kilometer Y
I e = o
1906 101602 “ 99771 | 101340
1905 || 99798 98050 99592
1904 || 98028 96342 97831

Die Gleislingen sind der Zusammenstellung Il zu ent-
nehmen :

Zusammenstellung II.

= — —_— =
Vgltlr\;l]lfe ;Schmal 113:31;: | Von der Bahnlinge sind
— spurloe am Ende I —
Jahr || Haupt- \Ieben des ‘ ein- | zwei- | drei- | vier-
Stwcken
bahnen | bahnen | Jahres !gleisig! gleisig glens;g rr]emg
B K 1 1o m e ter

T I

100447 74883 23309‘ 47, 13 2071
98656 \73 76| 24849 49.14:181.2
96910 | 72308 | 24373 \ 48 81| 180.0

o
1906 1 €2181 ’ 36399 ” 1867
1905, 61682 | 3528+ | 1690
1904 | (1223 | 34049 | 1637

Linge
i der iibrigen Gleise
Jahr ider durchgehenden | | ef,llsgh’f,zrg{’,ch d]esl aller
o Gleise Weichen- Gileise
verbindungen
i Kilometer
I |
1906 . 124624 ' 45571 ‘ 170196
1905 122466 43895 166361
1904 || 120292 42452 162743

Beziiglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusammenstellungen 11T und IV Aufschluls:

Zusammenstellung III

Von der Linge der durchgehendeﬁ . . . .
. | on der Lange der aurc hgehenden eis¢ aul lunzelunterlagean entiallen au €1se m1
Gleise bestehen aus Von der Li der durchgehenden Gl f Linzelunterlag tfall f Gl t
‘ | o 7 .\chlenen ) - ;l"l . ‘-Stﬁi
Jahr || eisernen Stahl- Zu- (| bis einschl. | iiber 30 bis ' iiber 35 bis iiber 40 bis iiber |omernen | elsernen 'em-
Schienen | schienen sammen | 80kg/m  einschl.35kg/m einschl 40kgm einschl.45kgm| 45kg/m | Quer- Quer- witrfeln
'; ) | schwer fir 1m ‘schwellen | schwellen | u.s.w.
km km km ! km I km km ! km I km ‘ km km ' km
| I | ;
1906 3289 121068 124357 19265 59184 22722 20688 i 1045 [ 102141 20746 18
1905 3684 118564 122248 19089 61268 21981 17458 i 860 \‘ 100440 20198 19
1904 4368 115636 120004 | 18939 p 61748 22424 14492 ‘ 763 98821 19479 | 20
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: ! Die Neigungsverhiltnisse sind aus Zusammenstel-
, lung V zu entnehmen.
Zusammenstellung IV, Zusammenstellung V.
h . V_Ii-Iiiilzerne v E?serne Av s ZIBahnI}flngen? V:A.u i i @ ler
1 Querschwellen | Querschwellen Steinwiirfel in wagerech- Bahnling e(:nf?i:flgun men oder
— - _ ten Strecken’ retallen
Jahr . aof . auf . I auf T . . im Verhiltni
im im Jal 0 m erhiltnisse
} . 1 km | ’ 1 km m 1km A iber- ‘ in /° )uber ‘ “ZIer/o bis 1200 1:200(1on1:100]
| ganzen Gleis || B¥MEM | Glejg | ganzen Gleis | haupt - g'mz en Thaupt | ganzen  einschl. bis 1 }30 bis 1: }‘:10
A : [ I _ ! emschl. | emnscnl. |
Co Dk Le"m‘re Linge ‘ ik ‘
1906 130441502 | 1277 | 27600436 1330 | 2052 | 1463 Il km 0% i kn i LR km L km | km Lkm,
1905127883604 | 1268 | 26615314 1318 26223 1411 1906' 31020 8146 67577 6854 39211 | 17483 | 10459 1424
1904,“12429&01 . 1258 ’ 25291093 | 1298 | 21876 | 1407 1905 30531 - 31.48 | 6644" 68,52 38698 | 17198 ' 10153 ) 394
‘ ! ; ‘ 1904 38151 | 16921 381

991?1



Die Krimmungsverhiltnisse sind der Zusammen-

Der

ganze Betrag des verwendeten Anlagekapitales er-

ibt sich auns Zusammenstellung VII,

stellung V1 zu entnehmen. g
Zusammenstellung VI.
_ Zusammenstellung VI
Bahnli mgn ’ :
'gtgri;ii?l" Bahnlinge in gekrimmten Strecken
O LE % ’ am Ende ‘ i auf Lkm
Jabri{gber. 2 & liber | B S | _ | = im ganzen )
tiber =g iiber é’s R= 1000" R >500 [ p 5300 'p_gqgm les Jahr ‘ ‘Bahnlinge
haupt = = | haupt| = = <1000, ™ < 500 des Janres
. ‘i 8 P e‘_é ‘ l \Ial]\ Mark
i E= Eg|l— == _— =
| km &1 km & Kilomete
| = - 5"’ e " ’ 1906 25 750 178 272 278374
1906’ 6991970,91:28678 29,09/ 8607 8705 . 7139 4227 1905 24839 293 891 270621
1905“68874 71,02'128100] 28,98 8483 8582 6953 4082 1904 b 924325590448 270003
1904'67741/71.09| 27539  28.91) 8376 | 8432 6790 | 8942 |
Im Personenverkehre wurden geleistet:
Zusammenstellung VIII.
1 e - - -k ohre fii -
Jae||  Persemenkilometer. Millionen Verkehr auf Thm Vom \e“‘ehilneo%rmllf]‘m Kommmen
I ‘ II I III } Iv l Militar ‘Im ganzen ’ [ | BT ‘ I5t \ Iv ' Mllltdl ‘hn ganzen 1| II ‘ 1t | 1v IMilitiir
1906 || 753,0 | 5230,1 2]5974 97203 | 1:62.9 38993.8 ‘7957 244 227511'102729 13682 | 412103 11,93 1341 55,21 249 4,5
1905 1| 705,0 | 4895,8 {19905,3 8:39,5} 1618,6 | 35894,2 [|7a61 92508 213484' 93781 17681 | 384965 !1,96[ 13,64 | 5546 | 244 4,6
1904l 651,7 | 4624.4 {18551,9 8157.9 | 1596,3 | 33582,2 || 7089 | 50303 201803 88730 1734 | 365104 - 1941 13,771 5525 243 48
Die entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind:
Zusammenstellung IX.
T Jil::E}-prefsgutri Stickgut*) _’—Wagenla(h;{{g_é;*)_ M Lebende l‘lel Im gan-zen i Frachtfrei
R e D A Y 5.
Yo | = o o o - = o I Rt = = |*.=2
et = 17 2= ° 2= |z° SEZ°
Jahr|Kilometer~ - = E.E Kilometer- | - & \ 3.2 Tonnen- =2 :E,E { Tonnen- | == ‘E.E Tonnen- =x E.E i Tonnen-
Tonnen | 2 gl ==| Tonnen | 2g | = = | Kilometer Eg ls= Kilometer 22| == Kilometer 2 5 | = =l Kilometer
TEE 2 B2 &2 EREEL 5= 82 5225
B 22 ‘&~ [ EA = gr-’:“ B-lz= B - | ZR)
. o o= o :-—4 1 o = = | = I,,
1906”674530530 6723| 1,031[ 8379260730 | 38682 | 5,19 || 61233861787 | 601327 |92,53 817811681 8151 | 1.25 || 66105464728 6)88831 100 l4968402623
1905 6377/ 0,99 3199015133 | 383762 5,31 || 56448478510 | 595751 |92,35 817580422 8629 1,35 |/ 61069344586 644)19'100 4633521602
1904 556264420, 5960: 0,99 || 3043924662 | 32614 5,44 52611353661 | 563710 (92,25 738507834 7913 1.32 H 56950050577 ; 610197 100 1!4419860915

*) Einschliefslich Militirgut und frachtpflichtigem Dienstgut.

Die Einnalhmen aus dem Personenverkehre ausschliels- -

Die Einnahmen aus dem Giterverkehre waren:

lich der Einnahmen fiir Beforderung von Gepick und Hunden |
und ausschlielslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den Zusammenstellung XI.
drei Jahren 1904 bis 1906 wic folgt:
Einnahmen fir 1 Tonnen- ‘Von der Einnahme fiir 1 km
Zusammenstellung X. i mI\lllOIlletel o ‘l mittlerer Betriebslinge
—— — — - kommen 0y auf
. " Von den Einnahmen [ Ganze —! — -
| Finnahme auf 1 Personen-  fir 1 km mittlererBe- e ~ ~| & . - i o 1 @
\ Kilometer triebslinge kommen Jahv Binnahme E 5 2 .3 S & o o8 £
“ | %o auf 52 5058 5 5|2 z35/8 ¢
- L e S I AR
| Ganze | l i L ‘ ! 55 = '3 3 éE s SElZ "
. = ] 5] -~ 2 [ = 2 == g =
Tabr pinnahme = | 2 i s ” e ; n I
plum v ELE[ 1] ur v E M. “Pf, Pf. Pf‘Pf.‘Pf‘; | 2|2
| 1' |Z —% | ‘ ‘E i [ I] f
L I R o | 1906 2494571190,1687 9 140‘367 443 |18,15'77,25| 244 | 2,56
M. . Pf PfPf PLIPf PR | 1 i 1905?308308720“16,57 9.69 3,15 745 3,60 4.34 13437716264 | 2,26
5 116, .75 3,15| 7,54/ 3, .38 118.72/76,90( 2,58 | 2,25
1906/ 997074575 6,56}419'2,4611,841,12256'496'22 00,53.10 17,96' 198 1904,21"1756319”16 98975 3.15) 75 |369l 49818727690 25
1905 926266600 6,67%4.22 2,47:1.8611,13:2,58 15,08 22,32.53,06 17,53 2. 01 ‘
1904/ 868020830 || 6.65/4.22/2,47(1,87 1 11(2,.38} 5.00,22,49/52,86.17.60- 2,05 *) Einschliefslich Militirgut und frachtptlichtigem Dienstgut.
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Die Einnahme aus allen Quellen betrug

im Jahre 1906

< <«

« «

. 1905
1904

Davon entfallen auf die Einnahmen:

aus dem Personenverkehre

<« «

Giiterverkehre

« sonstigen Quellen .

Die Ausgaben im ganzen und die Ausgaben fiir jedes

Kilometer mittlerer Betriebsliinge betrugen:

Zusammenstellung XII,

326

3810364422 Mark;

3525705632 «

3293751218 «

- —ee

'; 1906 1905 1904
27,20 °/, | 27,60 °/, | 27,68 9/,
65,47 « 66,05 « 65,89 «
7,33 « 6,35 « 6,43 «

Die Uberschuflsergebnisse zeigt die Zusammenstel-
lung XIII, in welcher die wirklichen Uberschiisse und Minder-
betrige besonders kenntlich gemacht, auch die Verhiiltnisse der
Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in 9/, angegeben sind:

Personliche Ausgaben| Sachliche Ausgaben || Ausgaben im ganzen Zusammenstellung XIIL
Fﬁr Fur Fur o ‘ o o . B e t]‘l erb.QT
. Im 1 km Im 1 km Im | km : Emna»hme Ueberschu['s_ Ausgabe
, Betriebs- Betriebs- Betriebs- Jahr | Auf 1km : in 0/g der
ganzen Jange ganzen linge ganzen linge 1! Im ganzen Betriebslinge | ganzen
i M. i M. i Emnahme
M. M. M. M. M. M. - - _lr_w
1 | 1906 | 1398376085 14493 || 3657
1906/ 1153104058 | 11515 ||1239572501 | 12325 |1 2417016056 23840 1319088762 :
1905( 1066760051 | 10795 || 1121940936 | 11353 ||2206644309 22148 1905 . " on439 13892 37,41
1904 1013275002 | 10409 /1044653532 | 10732 |12073824081 | 21142 1904 '1 122202252% 13033 37.04
Betriebsunfille sind nach Ausweis der Zusammenstellung XIV vorgekommen :
Zusammenstellung XIV, ‘
.
; Entgleisungen Zusammenstéflse H Sonstige Untille Im ganzen T‘
| | . i .
Jahr : I Fr I F y 1
A II Xreie Bahnhof "o rete Bahnhof " reie Bahnhof i Freie Bahnhof "
Bahn ganzen Bahn ganzen Bahn I ganzen Bahn ganzen
1906] 358 988 1346 |} 93 854 947 1949 3858 l 5807 2400 5700 8100
1905) 358 727 1080 72 588 660 1611 3250 | 4861 2036 4565 6601
1904( 316 757 1078 || 62 582 1432 2889 i 4321 1810 4228 6038
Uber die vorgekommenen Totun gen (t) und Verwundungen (v) gibt die Zusammenstellung XV Auskunft;
Zusammenstellung XV,
- Reisende o Beamte 7_DritterPcr§7¢v)'nen Im ga;—zve]:*w B
. w . i l unver- | durch eigene |
im ganzen ‘ im ganzen | im ganzen | schuldet Schuld ! eusammen
| T L —
unver-| durch {—— - - : ‘unver-| durch I auf unver-, durch auf ‘ i E | ‘ g ' 5
Jahr . gchul- eigene [ auf je 1000000” ischul-| eigene | . | 1000000 schul- ; eigene | . 1000000, | E% | l e i =
iiber- | " P . tiber- ‘ Wacen- | | iiber- | Wagen- 2= =.g = ,2
det {Schuld ' Personen- Fersomen- | det | Schuld | agen- | det 'Schuld | achs- e i £s
‘ haupt . Wagenachs- : - haupt ops- h Kilo- = |EQ Eo ‘ ES
Kilometer : .. L 170 = =] ‘ §S
Kilometer Kilometer o ometer ES ; = | =
7t|v~ﬂiv 77v‘t”Jv’t v“t(v t] v tlvit[frrt[v tiv t}v\t[v”tv § t‘v;:%tgv §
_,‘ = = -z l —_._‘ —_——-——T j"' ‘;7: N C— T — -»_TV‘_
1906 9749156 [372]165| 112 0, 0040 03 ,O 02 0 13 06 559 944{2666 10033225| 0,03/0,09!, 9 1521737 644‘ 746/796 0, 0"'0 02‘74 1160 0,04|1840‘3682 0151119145142 0,19
1905H 85577|125{297 ‘ 0,02 | 0 11 ‘47 499 477|2118 824(2617| 0,02(0,08 ‘ 75 691'615|7OO 690i0’02 0,021191 1151;0.04(1593|30304 0,135 16844181, 0,17
19047 2308 101 [275 103l 583 0 003 0,017'0, 014 0.08 35 4021698 1989 733 23911 0, 02]0 07! 5 82/572/491 5771578 0,0210,02 t42‘79‘2 0,03/1371/2755(0,121 1413‘3547 0,15
i ‘ S i |
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An Achs-. Reifen- und Schienenbriichen kamen vor:

Zusammenstellung XVI,

b A hsbﬁr/i’licwhiér_\ Reiﬁfjé n brii_c]li_\ Sib_hiieneni);rﬁche o . o
2l Zahl der Ent-’ 'Zahl der Ent- ~Anzahl %a:]]] dgrU;l-
ahr i is - = o 4
, . gleisungen gleisungen . _ bei I davon auf  auf 1km | fille durch
Anzahl ‘ durcl\ Anzahl , .durc}}' be,l eisernen bei ?tahl Stahlkopf- [im ganzen|  eisernen Betriebs- | Schienen-
| Achsbriiche - | Rzeifenbriiche | bchlenen_ ;vthlenen schienen | Langschwellen  linge briiche
! ‘ § o | | l ;
1906 ‘ 115 } 45 ‘ 69 | 21 ” 136 1 16578 ! 526 172490 205 oo
1905 122 8% W27 138 132 13673 762 16567 | 182 B A Vi
1904 . 119 | 40 673 17 210+ 13079 836 | 14145 148 015 15

i ! . \ i ‘ .
Die vorstehenden Zifterangaben bilden nur cinen kurzen | waltung, Zabl und Gehaltsverhiltnisse der Angestellten, Wohl-

Auszug aus dem Berichte, der fir jeden der 80 Bahnbezirke fahrteinrichtungenA, Bestand und Leistungen der Fahrbetriebs-
die eingehendsten Einzelmitteilungen iiber Bau. Betrieb, Ver- | mittel u. s. w. enthilt.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Das elektrische Kraftwerk Altona und der Betriebs- und Werkstitten- ' von 50 Wechseln in der Sekunde. wihrend fiir die Beleuch-
Bahnhof Ohlsdorf*) ‘ tungsanlagen mit Ricksicht auf die verwendeten Bogenlampen
der Stadt- und Vorort-Bahn in Hamburg behandelte ein Vor- = Wechselstrom von 100 Wechseln erzeugt wird. Der Wechsel-
trag des Eisenbahnbauinspektors von Glinski im Vereine ' Strom wird nach Herabsetzung der Spannung im Allgemeinen
deutscher Maschineningenieure, ohne Umwformung in Gleichstrom den Lampen und Trieb-
Das Kraftwerk Altona liefert hochgespannten einphasigen Maschinen zugefthrt.
Wechselstrom fiir den elektrischen Betrieb der Strecke Blanke- In den Beleuchtungsanlagen sind neben Kohlenfadengliih-
nese-Ohlsdorf der Stadt- und Vorortbahn fir Hamburg-Altona. | lampen auch Metallfadenlampen verwendet, far grofsere Licht-
Im Anschlusse an das Stromverteilungsnetz fir den Betrieb- stiirken vorwiegend »Intensiv«-Flammenbogenlampen.
strom der Bahnstrecke ist ein umfangreiches Verteilungsnetz Im Hauptbahnhofe Hamburg werden siebenzehn Aufziige
fir Beleuchtung und Kraftversorgung von Bahnhofen geschaffen, und zwei eigenartige Gepiick-Bandférderungen betrieben. Auf
wodurch die grofsen Vorteile der einheitlichen Arbeitserzeugung | zwei Bahnsteigen kounen die Gepickstiicke je durch ecin steigen-
nutzbar gemacht werden. des Band einer Ablenkvorrichtung zugefihrt werden, die die Be-
Das Kraftwerk speist die elektrischen Anlagen auf elf | wegungsrichtung mittels kegelformiger Rollen um 90° #ndert
Bahnhofen, der Anschlufls von drei weiteren ist beschlossen und - und die Stiacke auf ein in die Gepiickausgabe laufendes, wage-
von zweien wird er beabsichtigt, rechtes Band bringt. Der Werkstitten-Bahnhof Ohlsdorf dient
Zur Speisung® der Triebwagen und der Kraftanlagen auf | hauptsichlich der Instandhaltung der elektrischen Triebwagen.

verschiedenen Bahnhofen dient hochgespannter Wechselstrom Ausfithrliche Mitteilungen iiber diese Bahn-Anlage werden
*} Ausfithrlich in Glasers Annalen. wir demniichst bringen.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

East-river-Briicke: Yeuyorker Verhindungshahn. ~das grofste Bauwerk seiner Art in der Welt; er hat eine
(Railroad Gazette 1907, Mai, Band XLII, S. 750. Mit Abb.: Schweize- '~ 42 ™ grofserc Spannweite als der Bogen tber den Niagara-
rische Bauzeitung 1907. Band L, Oktober, S. 190. Mit Abb.) Schiund und ist fir viel schwerere Lasten bestimmt,

Die von der Neuyorker Verbindungsbahn zu erbauende Die siidliche Zufalrtbriicke in Queens-county, Long-island,
Briicke itber den East-river bei Ward's-island und Randall’s- ' Abb. 1.
island verbindet die gegenwiirtig um Brooklyn
gebaute Giirtelbahn vom Bay-ridge am Hafen 12,21
aus mit dem Iarlem-Flufs-Zweige der Neu- "’"” >
vork-New-llaven-Hartford-Bahn. Die Briicke ?
und deren Zufahrten sind in Wirklichkeit i
eine Reihe von Briicken vieler verschiedener E
Baunarten mit einer ganzen Linge von 5.2 km: bf7 A
die Hauptoftnung ist der Bogen itber das !
Hollentor (Textabb. 1). Dieser ungeheure ¥
Bogen von fast genan 298 ™ Spannweite ist 298m



ist eine Reihe von Eisenbetonbogen und Blechtrigern iiber die
zahlreichen durchschnittenen Strafsen; die Zwischen-Abschnitte
bestehen aus schweren Beton-Stitzmauern mit Erdkern, An der
einen Strafsenkreuzung sind 41,148 ™ lange Triiger crforder-
lich., Die eiserne Zufahrtbriicke nach dem IHauptbogen bestcht
aus einem Blechtriger-Uberbaue auf eisernen Pendelpfeilern
von ungefihr 23 ™ Mittenabstand. In Zwischenriiumen von
ungefihr 244 ™ sind mit Kies gefiillte Beton-Standpfeiler an-
geordnet, in denen die Fahrbaln-Lingstriger verankert sind.
In der Mitte zwischen diesen Pfeilern sind Ausziige vorgesehen,
aber Rollenlager oder andere bewegliche Lager sind nicht vor-
handen,

Der Hauptbogen ist an jeder Seite durch Widerlagspfeiler
begrenzt, welche als Doppeltirme 61 ™ hoch in schweren Formen
aufgebaut werden, Sie stehen auf festem Kiese und hartem
Untergrunde, und der Boden des Grundmauerwerkes liegt iiber
Hochwasser., Der unter der Kimpferlinie des Dogens befind-
liche Teil bestelit aus mit Granit bekleidetem Mauerwerke und
der dariiber liegende aus verputztem Beton. Der [Hauptteil
der Pfeiler ist hohl und mit Erde und Stein gefillt,

Der Bogen ist 67 ™ hoch, und die Durchfahrtshohe
unter der Fahrbahn betrigt 42.67 ™, Alle Felder sind 12,954 ™
lang. Die Scheitelhohe von 12.2 ™ war durch die Entwurfs-
bedingungen vorgeschrieben, und ebenso war die Hohe an den
Widerlagern fir den Endrabmern durch die Durehfahrthohe
iiber den Gleisen bedingt. Die eigentiimliche Wellenlinie des
Obergurtes ergab sich daraus, dals die Hihe des Zwischenfeldes
so bestimmt wurde, dafs die Druckkriifte des Obergurtes vom
Scheitel nach den Widerlagern hin gleichférmig zunehmen.
Zwischen den von Mitte zu Mitte 18,288 ™ entfernten Bogen-
fachwerken, sowie in der Fahrbahn sind Windverbinde an-
gebracht,

Die I"ahrbahn besteht aus hohen Blechbalken-Lingstrigern
unter jeder Schiene und Quertrigern an jedem Pfosten,

Die DBriicke triigt vier Gleise, zwei fiir Personen- und
zwel fiir Giiterziige; zwischen den Gleisen sind ILagerbiihnen
fir Baustoffe angeordnet, Die Schienen liegen auf Quer-
schwellen, und diese in 38 em hoher Steinschlagbettung auf
einem aus 20 cm hohen, mit Teerdl getriinkten und kalfaterten
Holzern bestehenden Boden, Die Briicke ist fiir eine Verkehrs-
last berechnet, die auf jedem der vier Gleise aus zwei ge-
kuppelten Lokomotiven von je 172t Gewicht und einer ange-
hingten gleichformigen Last von 7,4 t/m besteht,

Der Dogen wird als Zweigelenkbogen betrachtet, die Lager

sind aber fest und haben lkeine Bolzen. Die Bewegung im
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. sind, dafs die Offnung nie mehr als 3.2 ™ betriigt.

8

Scheitel betriigt nur einige Zentimeter, und in einem Bauwerke
dieser Grofse wurde es als zwecklos angesehen, die sehr kleinen
Bewegungen an den Widerlagern zu beriicksichtigen, Die Falr-
bahn enthilt zwei sinnreiche Ausziige, welche so angeordnet
Hier-
durch wird verhiitet, dafs sich unter der Wirkung eines auf
der Briicke anfalirenden oder bremsenden Zuges die ganze
Fahrbahn bewegt.

Jenseits des Hauptbogens ist die Briicke tiber Ward's-
island nach dem Kleinen Hollentore fortgesetzt, welches fiir
tiefgehende Schiffe nicht fabrbar ist und daher nur eine ge-
wohnliche Gitterbalken - Deckbriicke mit fiinf Offnungen von
32 ™ bis 74,7 ™ Spannweite erforderte. Dann fithrt die Briicke
itber Randall’s-island pnach dem Bronx-kill. wo eine doppelte
Iubbriicke mit zwei Offnungen von je 48,768 '™ Spannweite
gebaut wird, Die Bahn liegt von einem 24 ™ nordlich vom
Il6llentor-Bogen liegenden Punkte ab in einem Bogen von rund
580 ™ Tlalbmesser und geht dann in einer Geraden nach dem
Festlande, welches sic bei Port-Morris erreicht. wo die Ver-
bindung mit der New-Haven-Bahn hergestellt wird. Die stiirkste
Neigung betriigt 0,729/,.

Bei der Ausfithrung werden zuerst die Widerlager und
Tirme bis zur Ebene der Fahrbahn aurgebaut, und die An-
finger auf Geriisten am Fufse errichtet. Auf jedem Pfeiler
wird dann vorliiufig ein ungefihr 53 ™ hoher eiserner  Turm
errichtet und hinten durch Ketten aus Augenbindern von
1540t Tragkraft verankert. Diese Ketten werden nach einer
ungefihr 130w hinter den Widerlagern befindlichen Veranke-
rung gefiihrt, Zwischen der Verankerung und dem Widerlager
werden die Haupt-Fahrbahntriger in vier Reihen in den Boden
eingegraben, um den wagerechten Ankerzug aufzunchmen. Zu-
néichst werden die Uferfelder durch auf den Pfeilern stehende
Hebezeuge errichtet, und dann die Ankerketten mit dem Bau-
werke verankert, wobei sie ungefihr 27 ™ auf den vorliufigen
Turm hinaufgefithrt und dann nach hinten hinabgefihrt werden.
Zur Errichtung des Bogens wird ein auf dem Obergurte laufen-
der Kran verwendet, welcher die Bauteile aus unten vox"Anker
liegenden Priihmen hinaufzieht, Nachdem einige Felder er-
richtet sind, wird die Ankerkette oben auf den Turm gehoben
und die Errichtung vollendet. Zum Schlielsen des Bogens
werden Sandtopfe oder Wasserpressen verwendet, welche unter
dem Fulse der vorliufigen Tiirme aufgestellt sind.

Der Entwurf stammt vom Tngenieur Lindenthal.
B—s,

Bahnhofe und deren Ausstattung.

|
.

Luftsaugevorrichtung zum Reinigen von Eisenbahuwagen. j
(Railroad Gazette 1907, November, S. 600. Mit Abb.)

Die von der Chicago-, Milwaukee- ud St. Paul-Fisenbaln |

seit ciniger Zeit besteht  ans
dem auf einem kleinen Wagen befestigten Staubsainmler, der
Saugpumpe am Staubsammler und den erforderlichen Schliiuchen

und Mundstitcken,

betriehene  Fantstaubungsanlage

Ein dureh einen hesonders gebauten Sauger strimender

© Prefsluftstrahl erzeugt cine Luftleere von 257 mm Wassersiule.

Die Prefsluft wird der auf dem Bahmnhofe verlegten Irefsluft-

leitung entnommen.  Wenn ein zu reinigender Wagen zu weit

von dem  nidchsten  Anschlulshaline  entfernt ist, so dals der
Luftschlaueh nicht mit ihm in Verbindung gebracht werden

kann, so wird letzterer mit der Luftleitung der in der Nihe

betindlichen  Wagen  verbunden.  Von  der Wagenluftieitung
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aus wird dann durch einen Verbindungschlauch der Anschluls
an dic oben erwithnte Balmhofleitung hergestellt.

Dic mit Staub durchsetzte Luft wird von dem Wagen
nach dem Sammler gesaugt. in einem besonderen Filter wird
der Staub Letztere
Boden Staub
die
Trennung

von der Luft getrennt. entweicht
Behilters,

Joden

am
durch eine

besondere

des und  der wird

‘Klappe am cntfernt.  Durch Bauart

des wird eine des  Staubes

von der Luft erreicht.

Saugers vollstandige
Zu  jedem Reiniger gehoren mehrere
Das eine hat

cinen Schlitz von 257 " Liange und wird bei der Reinigung

Mundstiicke fir die verschiedenen Arbeitsarten.

von Teppichen. Gardinen und Betten verwendet,  Fir Sitze

und Polster findet ein solches mit einer Schlitzlinge von 102 mm
Anwendung, Armlehnen ein besonders ge-
bogenes Mundstiick in Gebrauch ist.

withrend far die
Die Reinigung ist eine so vollkommene, dals jeder Wagen
etwa vier Fahrten grindlich gereinigt zu werden
braucht, withrend nach den idbrigen Fahrten ein einfaches Ab-

nur nach

birsten geniigt,  Iierdurch werden die Kissen mehr geschont,
als wenn sie nach jeder Reise abgeklopft oder abgzeblasen
Ein Reiniger reinigt 6 bis 8 Schlatwagen und ebenso
Eine Vorrichtung kostet
H—t.

werden.
viele andere Wagen in einem Tage.
mit allen Zubehorstitcken 357 M,

Besondere Eisenbahnarten.

or

o

Eine elektrische Lokomotiviorderung fiie Gleichstrom von 2000 Volt,
(Elcktrische Kraftbetriebe und Bahmen 1907, 14. Oktober, Helt 29,
8. 561; 24. Oktober. Heft 30. S. 585. Mit Abbildungen.)

Das den Rombacher Hittenwerken gehorende Hochoten-
werk Mosclhiitte in Lothringen ist mit der Kohlengrube St.
Marie durch eine 14 km lange Dampthaln mit 1 m Spur ver-
bunden. Die bisherige tigliche Firderung von 2600t soll auf
4000t erhoht werden. die in Zigen von 200 his 300t iber
starke Steigungen bis zu 309/, zu fordern sind.  Far diese
neuen Verhitltnisse Betrieh
licher.

erschien elektrischer wirtschaft-

Die Wahl der Stromart fiel zu Gunsten des Gleichstromes
aus, weil die Strecke mit diesem bei 2000 Volt noch ohne iiher-
millsigen Autwand fiir Leitungen versorgt werden konnte. Aulser-
dem liels sich hierbei die erforderliche Lokomotivleistung mit
vier Triebmaschinen erzielen, wihrend bei Wechselstrom deren
sechs notig gewesen witren.  Die Ausfithrung lag in Hénden
der Siemens-Schuckert-Werke.

Der an den beiden Enden der Strecke im Hochofenwerke
und in St. Marie erzeugte Drehstrom von 5700 Volt wird in
Gleichstrom von 2000 Volt wmgewandelt.  Das Drehstromtrieh-
werk leistet bei 375 Umdrehungen 820 P.S., die mit -ihm auf
ciner  Welle 600 K. W,
2000 Volt.

Die bei dieser hohen Spannung besonders schwierige Aus-

sitzende Gleichstrommaschine hei

bildung der Birstenscheibe der Gleichstrommaschine hat sich

in jeder Bezichung bewahrt. Der negative Pol ist geerdet.

Die aus zwei Dritliten bestehende Fahrleitung hat einen
Querschnitt von 2 > 55 = 110 qum.  Sie ist pendelnd
aufgehiingt, wm gleichzeitiges Berithrven  beider  Drithte zn

sichern.  Speiseleitungen sind bei der Kirze der Streeke nicht
vorhanden.
Zeit  der ungiinstigsten  Stellung  ciner Lokomotive vor der
Mitte der Strecke bei 220 Amp. 311 Volt 15.5 0/0 der De-

Die Lokomotivleistung betrigt etwa 430 .S,

Der grolste Spannungsabtall betriigt fur die kurze

triebspannung.

Die drei im DBetriebe Dbetindlichen, Lokomotiven haben

folgende Abmessungen:

Breite . . . . . .o . 2200 mm

Hohe ohne Stromabnehmer . .. 3300 »

Abstand der Drehzapfen . . 4800 »

Leistung der vier Triehmaschinen . . 640 DP.S.

Gewicht . . e 55 t.

Die beiden Drehgestelle sind besonders stark gehalten,
wn wenig  Gulseisenballast  cinbauen zu miissen.  Die  vier

Triebmaschinen sind zu je zwei in Reihe geschaltet und far
1000 Yolt gewickelt.

Es sind besondere Vorkehrungen getrotfen, um ein Durch-
schlagen der hohen Spannung nach dem geerdeten Gehiuse zu
verhindern.

Der im Fihrerhause untergebrachte Fahrschalter ist wegen
der hohen Spannung grifser, als es bei Stralsenbalmen sonst

ithlich ist. FEr ist deshalb wagerecht gelagert. Die Liosch-
spulen zum Loschen der Abreifsfunken sind in Reihe ge-

schaltet und werden durch den vollen. zum Betriebe der Loko-
motive erforderlichen Strom erregt.  Die Triebmaschinen-Schalt-
walze ermdglicht cin Abschalten der einzelnen Triebmaschinen,
drei anderen

beim Unbrauchbarwerden der einen die

Als Schaltvorrichtung wurde der Ein-

sodals
allein arbeiten konnen.
fachhieit und Ubersichtlichkeit wegen die Hauptstromsteuerung
gewiihlt.

Der Hochststromausschalter hat  Hornerform, weil nach
Versuchen bei Hornerloschung die bei der Unterbrechung ent-
stehende tl»erspmmung wesentlich niedriger ausfillt, als bei
Olschaltern,

Bremse, Sandstreucr und Signalpfeife werden durch Prels-
lIuft betricben, die von einer hesondern Prelspumpe auf der
Lokomotive geliefert wird. deren Leistungsfihigkeit 1 ¢bm Luft
von 8 at in finf Minuten betriigt.

Die Entladung der Erzwagen geschieht mittels Prelsluft
von der Lokomotive aus. Rgl.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen.
In den Ruhestand getreten: LEisenbahn-Betriebsdirektor
Keller in Milhausen.
Befordert: Eisenbahnsekretir, Rechnungsrat Fischer in
Saargemiind zum Verkehrsinspektor.

\
i
I

Wirttembergische Staatseisenbahnen.

Versetzt: Eisenbahninspektor Kraufs bei der Eisenbahn-
betriebsinspektion Sigmaringen zu der Eisenbahnbetriebs-
inspektion Freudenstadt.

Ubertragen: dem Abteilungsingenieur, tit. Eisenbahnbau-



inspektor Kaiser bei der Eisenbahnbaninspektion Ludwigs-
burg eine Eisenbahnbauinspektorstelle fiir den Neu- und
Crweiterungsbau; dem Regierungsbaumeister Baumann
die Abteilungsingenieur-Stelle bei der Iisenbahnbauinspek-
tion Geislingen: dem Eisenbahn-Assessor Ileigis die Eisen-
bahninspektor-Stelle bei der Eisenbahn-Betriebsinspektion
Sigmaringen; dem Bahnhofsinspektor Stainl in Rottweil
dic  Stelle des Vorstandes des Fahrdienstbureaus der
Generaldirektion unter Verleihung des Titels eines Eisen-
bahnbetriebsinspektors.

In den Ruhestand versetzt: Eisenbahninspektor, tit.

Rechnungsrat I'inckh bei der Generaldircktion.

Gestorben: Tit. Eisenbahnbauinspektor Mitzel beim Bahn-
bautechnischen Bureau der Generaldirektion.

Badische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Zentralinspektor. Betriebsinspektor K. Schneider
in Villingen zum Vorstande der Betricbsinspektiorl Vil-
lingen. !

Biicherbesprechungen.

Die Eisenhahn-Technik der Gegenwart. Herausgegeben von Bark-
hausen, Blum, § von Borries, Courtin und Weils.
Zweiter Dand: Der Eisenbalmbau der Gegenwart. Zweite
umgearbeitete Auflage. Zweiter Abschuitt: Oberbau und
Gleisverbindungen. Bearbeitet von A. Blum, Berlin:
+ Schubert, Berlin; Himbeck, Berlin: IFraenkel,
Tempelhof.  Wiesbaden 1908, C. W. Kreidel’s Verlag.
314 Seiten in gr. 8". Mit 440 Abbildungen im Text und
2 Tafeln. Preis 12 AL

Auf keinem Gebiete des EFisenbahnbauwesens ist zur Zeit

fortschreitende Lintwickelung mehr zu beobachten, als anf

des Oberbaues.

eine
dem Wir brauchen hier nur auf die zahlreichen
einschligigen Abhandlungen im »Organ«. auf die vielseitigen
neueren  Anordnungen des Oberbaues des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen, namentlich mit enger Stolsschwellen-
lage*) und gekuppelten Stolsschwellen, Muster der preufsischen
Staatsbalnen vom November 1907. hinzaweisen.

Dicser Tatsache ist auch in der uns vorliegenden zweiten
umgearbeiteten  Autlage des Absclmittes Oberbau von A.
Blum Rechnung getragen. Zweckmillsig ist die friher mit
dem Abschnitte des Eisenbahnbaues: den DBahnhots-
anlagen, vereinigte Abhandlung iber Gleisverbindungen hier
angefiigt,

Die Behandlung des Oberbaues fir Kabel-, Zahnstangen-
und Seilbahnen, sowie fir Hoch- und elektrische Bahnen ist

dritten

dagegen fortgelassen, da sic in den inzwischen teilweise er-
schiencnen 4. Band iber Zalmbahmen von C. Dolezalek.
und aber Stadtbalnen von O. Blum aufgenommen wurden oder
werden sollen.

Der Abschnitt iher Oberbau ist danach um Seiten
Text und um 46 Abbildungen. derjenige @ber Weichen und
Kreuzungen und der iber Drehscheiben und Schiebebithnen
um je 10 Seiten Text und
mehrt worden.
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um 16 und 29 Abbildungen ver-

Bei der Durchsicht der grindlichen Umarbcitung geht
deutlich Bestreben die Zielpunkte des Werkes
neben  dem zur Zeit im Inlande gebriuchlichen Besten auch
das im Auslande Malsgebende darzustellen, in immer weiterem
Umfange zur Geltung zu bringen.

das hervor,

So finden wir nicht nur eine Beriicksichtigung der neue-
sten Quellen, sondern auch nchen der Wiedergabe der neuesten
Anordnungen der preulsisch-hessischen und der iibrigen Bahnen
des Vereinsgebictes und der Schweiz hesonders hinsichtlich der

*) Organ 1907, S. 212. Bericht iiber die Fortschritte des Eisen-
bahuwesens, Bahnoberbau.

Schienenformen und der Stofsausriistung auch die entsprechen-
den Leistungen der ibrigen ausliindischen, der

englischen, franzosischen und nordamerikanischen Bahnen. Auch

namentlich

der Stuhlschienenoberbau hat cine etwas eingehendere Darstel-
lung gefunden.

Die neueren Bestrebungen auf dem Gebiete der Schienen-
befestiguny, der Verditbelung, der Gestaltung der Unterleg-
platten. der Mittel gegen das Wandern und die Versuche mit
Lisenbetonschwellen sind behandelt.

Die statistischen Uhersichten ber die Schienenformen, die
Schwellendauer und Schwellentrinkung, iber die| Kosten der
Oberbananordnungen sind erweitert und bis in die neueste Zeit
fortgefithrt. Dals der Neubearbeitung vielfach anf
»Organc« zuriickgegriffen wurde, ist selbstverstindlich.

bei das

In dem von Himbeck bearbeiteten Abschnitte »Weichen
und Kreuzungen« und in dem von J. Frankel herrihren-
den Schiebebiithnenc
in

iiber »Drehscheiben und sind

die zahlreichen Fortschritte auch

sichtigt.

jeder Weise berick-
So sind die Bogenwceichen zur Abzweigung aus ge-
krimmten Stammgleisen, deren Anordnung aus dem Bedirf-
nisse hervorgegangen ist, Endweichen von Bahnhéfen in die
anschlielsenden Gleishogen vorzuschieben, eingehend behandelt.

Die Strafsenbahnweichen sind hier jetzt fortgelassen. Da-
gegen ist die Weiche mit federnden Zungen, die jetzt vielfach
in Schnellzuggleisen der preulsisch-hessischen Staatsbahnen ver-
legt wird, erortert.

Bei den Lokomotiv-Drehscheiben ist auf das; stetige
Anwachsen des Durchmessers Ricksicht genommen. Auch ist
auf die Einzelheiten des Koénigstuhles und, wie bei den Schiebe-
bithnen, auf den elektrischen Antrieb nither eingegangen. Ktwa
wire noch eine Erwalnung der zweigleisigen Drehscheibe *) er-
witnscht, und bei den Schiebebithnen eine solche der .Anord-
nungen im gekrimmten Gleise *¥),

Die Gewichtsithersichten sind auch  hier erweitert und
fortgefihrt.

So diirfen wir rickhaltlos sagen. dals die Umarbeitung
des vorliegenden Abschnittes der Kisenbahntechnik durchaus
auf der Hohe der Gegenwart steht und uns nicht im Stiche
lifst, wenn wir Fingerzeige fiir einen aus dem Bestehenden
sich entwickelnden Fortschritt suchen. Einer besonderen Empfeh-

lung bedarf das Werk hiernach nicht. W—e.

*) Handbuch der Ingenieurwissenschafien V. 4. Bd.: Bahnhife
von Goering und Oder. S. 75.

**) Revue générale des chemins de fer 1904. S. 99..

S. 235,

Organ 1905,

C. W, Kreidel's Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H,, in Wiesbaden.

" Fiir die Redaktion verantwortlich: Geleimer Regierungsr.;lt. Professor G. Barkhausen in Hannover. | i '





