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Zur Frage der Erhaltung des geordneten Verlaufes der Gleiskriimmungen,

Von Weikard, Ministerialrat in Miinchen.

Es ist ncuerlich von verschiedenen Seiten auf den hilutig
vorkommenden Mifsstand des ungeordneten Verlaufes der Gleis-
krimmungen und auf das EFrfordernis einer zeitweise wicder-
kehrenden genauen Prifung der Gleislage in dieser Richtung
wie auch beziiglich der zugehorigen Ueberhohungen des
iulsern Schicnenstranges hingewiesen worden.

Fiar diese Prifung ist neben dem Verfahren der Messung
der Pfeilhohen das der Messung des Abstandes von den ver-
lingerten Schnen auns empfohlen, und Regierungsrat Dr. Heu-
bach hat cine handliche Vorrichtung fir diese Messungen cin-
gefithrt.  Dic  Erscheinung unregelmifsigen  Verlaufes der
Gleiskrimmung ist auch frither nicht unbeobachtet geblicben,
und hat dem seine Strecken aufmerksam beobachtenden Ingenicur
Veranlassung gegeben, den Bahnmeister zur Prifung des Ver-
laufes der Kriimmung mittels des Pfeilhohen-Stichmaflses oder
zur Neuabsteckung anzuhalten. Betriebs- und Neubau-Beamte
haben zur Auffindung von Bogenfehlern vor der Ubergabe der
Bahn an den Betrieb Festpunkte in Stein oder IHolz nach
Moglichkeit festgelegt.

Dafs in neuerer Zeit der Sacheé erhohte Aufmerksamkeit
zugewendet wird hat scinen Grund darin, dafs die Fehler der
Gleislage bei Iirhdhung der Fahrgeschwindigkeiten an Bedeutung
gewinnen und dals die Anspriiche an ruhiges Falren stetig
wachsen.

Verlaufes der Gleis-
Bisweilen mag schon bei der
ersten Absteckung der Gleisachse gefehlt werden. In anderen
Fillen liegt die Veranlassung in dem unrichtigen Einbau von
Bauwerken, namentlich von eisernen Briicken im Ganzen oder
von cinzelnen Pfeilern, oder in nachtriglichen Abanderungen
der Gleisanlage, vor allem unmittelbar vor den Bahnhofen,
Einbau von Weichen, einseitiger Setzung von Dimmen und
dergleichen. Eine hauptsiichliche Ursache der Unregelmiifsigkeit
der Gleiskrimmungen liegt aber in zwei Unterlassungen. Die

Die Ursache des ungeregelten
krimmungen sind mannigfach.

erste Ursache ist die Nichtberiicksichtigung der Verschiebung |
der Gleisachse entsprechend der Form der Ubergangshogen ‘
von vornherein. Die nachtrigliche Beseitigung dieses I'ehlers ‘

ist namentlich in der (ieraden zwischen zwei Gegenkrummungen, |
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die bei richtiger Durchfihrung verdreht werden miilste, nicht
moglich.

Das Verfahren, die nachtrigliche Einlegung eines Uber-
gangbogens durch Einschalten eines Kreisbogens mit kleinerem
Halbmesser zu ermdglichen, ist aber olnedies sehr anfechtbar,
namentlich - bei Gleiskrimmungen von kleinem Ialbmesser,
da von dem Halbmesser B = o bis zu dem eingeschalteten
Ialbmesser allerdings eine stetige Minderung am Ubergange
des eingeschalteten Kreisbogens in den ursprimglichen aber
cine sprungweise Zunahme des DBogenhalbmessers stattfindet.
Die Vorschriften § 128, der T. V., dals aneinanderstolsende,
gleich gerichtete Kriimmungen stetig, das heilst unter An-
wendung  stetig wachsender oder abnehmender Ialbmesser
incinander zu iberfilhren sind, ist hierin nicht beachtet und
iiberhaupt nur durchfiibrbar, wenn bereits der Entwurf da-
nach gestaltet ist.

Die Vernachlissigung dieser Mafsnahme und der Versuch,
nachtriiglich cinen Ubergangsbogen einzuschalten, fihren zu Un-
regelmiilsigkeiten im Verlaufe der Gleiskrimmungen. Es besteht
hiernach dringende Veranlassung, alles dies schon bei der An-
lage ciner Bahn und der Absteckung der Gleisachse zu
beriicksichtigen. Die zweite Ursache der Unregelmiifsiglkeiten
im Verlaufe der Krimmungen diirfte in dem haufigen Unter-
regelrechter Biegung der Schienen fur die Gleis-
kriiommungen zu suchen sein. Bekennen sich doch nicht wenige
Ingenieure zu der Anschauung, dals vorheriges Biegen auch
starker Schienen von mehr als 40kg/m nach Malsgabe des
Gleisbogens selbst bei kleinen Halbmessern nicht geboten sei,
welcher Anschauung andererseits dic Wahrnehmung gegeniber-
steht, dafs einzelne Lokalbahn-Gesellschaften die leichten Klein-
bahnschienen nicht verstindlicher Weise sogar fir Bogen von
grofserem Halbmesser bis zu 1000m im Walzwerke biegen
lassen. Es trifft wohl zu, dafs das Bedirfnis des vorherigen
Biegens der Schienen nach dem Kriimmungshalbmesser bei
den heutigen grofsen Schienenlingen von 12, 15, 18 und 20 m
verhilltnismiifsig geringer ist, als bei den frither iblichen von
6 bis 9 m. Dieses Bediirfnis wird aber anderseits gesteigert
durch das weit grolsere Widerstandsmoment der neuen schweren
1908. 55
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Hauptbahnschienen von 40 bis 48 kg/m Gewicht und groflser
Fulsbreite. Das Bediirfnis wird weiter verstirkt durch die
Anforderungen, welche die Steigerung der Fahrgeschwindigkeiten
von hochstens 70 km/St. bis auf 110 kn/St. und mehr, sowie
die Anspriiche an ruhiges Fahren stellen.

Diesen Anspriichen entspricht es nicht, wenn die einzelnen
nicht vorher gebogenen Schienen in den Kriimmungen mehr
oder weniger die Lage von Vieleckseiten annehmen. Beim Ein-
legen vorher nicht gebogener Schienen mufls in den Gleis-
lagen eine erhebliche Spannung verbleiben, die nur nach und
nach durch wiederholtes Nachregeln, Vorschlagen von Pfihlen
vor die Kopfe der Querschwellen und dergleichen unter Auf-
wendung erheblichen Arbeitsmalses itberwunden werden kann.
Solchen Arbeitsaufwand durch vorheriges Biegen der Schienen
zu vermeiden, erscheint an sich wirtschaftlich und vermindert
die Gefahr von Gleisverwerfungen bei ungewohnlicher Fr-
wirmung der Schienen. Ein gewisses Mals von Spannung
wird bei diesem Verfahren immer im Gleise bleiben, neben
demm Nachteile, die Schienen an den Inden
bleiben und an Stofsen Iicken bilden. Diesen Nachteil
besitzen mehr oder weniger auch die Schienenbiege-Vor-
richtungen, die die Biegung durch Zusammenziehen der
Schienen-Enden bewirken.

dals
den

gerade

Ein so ungleichmilsiger Verlaut der Gleiskriimuung hat
nicht nur unruhiges Fahren sondern auch ungleichmilsige Ab-
nutzung des #ulseren Schienenstranges zur Folge. Milslicher
ist noch, dals die im Gleise vorhandene Spannung hiufig zu
Abweichungen vom richtigen Gileisbogen fihrt, indem das
Gileis an gewissen Punlkten grolseren seitlichen Widerstandes,
wie z. 3. an Bahnbriicken, unter Bahniiberbriackungen, an Weg-

itbergingen, zwischen Bahnsteigen und dergleichen festgehalten,
zwischen diesen Punkten seine Lage verandert.

Dem kann nur durch richtiges Biegen starker Schienen
wo moglich im Walzwerke vorgebeugt werden.

Das Biegen der Schienen ist bei Gewichten von 40 kg/m
und Bogenhalbmessern von 700m an zu empfehlen, bei Halb-
messern von 250m an auch das langer, sechslocheriger starker
Winkellaschen.

Ist est wegen ortlicher Verhiltnisse nicht m&glicli, den
einheitlichen Verlauf des Kreisbogens herzustellen, miissen
daher Abweichungen mit grofserem und kleinerem Halbmesser
verbleiben, so wird weit weniger Gewicht darauf zu legen sein,
das Mafs der Uberhshung jedem wachsenden Halbmesser an-
zupassen, wie es in technischen Zeitschriften empfohlen worden
ist, als darauf, die fir den geregelten Kreisbogen bestimmte
Uberhohung durchzufithren, weil die Ansichten iber die zweck-
milfsige Uberhohung unter den Bahnunterhaltungs-Ingenieureu
weit auseinandergehen, weil ferner dieses Mals in der Regel
nach der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit bemessen ist,
dic Ziige aber meist mit sehr verschiedenen Geschwindigkeiten
verkehren, weil schliefslich bei der TFahrt durch die mit
wachsenden Halbmessern verlaufende Gleiskriimmung bei der
straffen Kuppelung der schnell fahrenden Ziige in der kurzen
Gleislinge die Fliehkraft nicht jedes einzelnen Wagens, s?11<le1'|1
einer grolseren Wagengruppe zur Wirkung kommt, eine Gefihr-
dung der Sicherheit nach alledem hiernach nicht in I'rage k("nnmen
kann, wenn die bei vielen auslindischen Bahnen ohnedics meist ge-
ringer bemessene Uberhshung etwas unter der theoretischen bleibt.

Hiufiges Wechseln dieses Malfses in verhiltnismilsig kurzen
Strecken wird jedenfalls besser vermieden.

Uber die nutzbare Leistung von Giiterzug-Lokomotiven und ihr Verhiltnis zur
Kolbendruck-Leistung.

Von Dr.=Jug. E. Jacobi, Regierungsbaumeister a. D.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLILI und XLIIL

I. Einleitung,

Die hohen Anspriiche, die bei dem immer mehr steigenden
Giterverkehr an die Giterzuglokomotiven gestellt werden, haben
in den letzten Jahren dazu gefithrt, dals die meisten Kisen-
balmverwaltungen mchr oder minder umfangreiche Versuchs-
fahrten angestelit haben, um zu crmitteln, unter welchen Be-
dingungen die vorhandenen Lokomotiven am  vollkommensten
ausgenutzt werden konnen, und bei welcher Fahrgeschwindig-
keit dic Wirtschaftlichkeit am ginstigsten wird.

Wihrend verschiedene Verwaltungen durch genaue Auf-
schreibungen der Fahrgeschwindigkeit, des Zuggewichtes und
Stoffaufwandes bei vollbelasteten fahrplanmilsigen Ziigen die
zweckmillsigste Belastung zu ermitteln gesucht haben, ist die
Verwaltung der Reichseisenbahnen schon seit einer Reihe von
Jahren dazu ubergegangen, die Grenzleistungen ihrer einzelnen
Lokomctivgattungen bei den verschiedenen Iahrgeschwindig-
keiten nach Pferdestirken genau zu ermitteln, um fir die
IFFahrplanbildung und die Auslastung der Zage genaue zahlen-
miilsige Unterlagen zu erhalten.

Zu diesem Zweck ist eine grofse Anzahl von Betriebs-
und  Sonderfahrten auf verschiedenen Strecken ausgefiihrt
worden, welche die einschligigen Verhiiltnisse in zufrieden-
stellender Weise geklirt haben.

Den nachfolgenden Untersuchungen iber das Verhiltnis
der nutzbaren zur Zylinderleistung von Giaterzuglokomotiven
liegen die bei den Versuchsfahrten in den Reichslanden ge-
wonnenen Krgebnisse zu Grunde.

IL Anordnung der Versuchsfahrien.

Die Versuchsfahrten sind in der Weise durchgefiihrt,
dals far eine Anzahl von Giterzuglokomotiven verschiedener
Bauart, deren Hauptabmessungen Zusammenstellung 1 angibt,
auf geeigneten Strecken von verschiedener Steigung diejenige
Leistung in P.S. ermittelt wurde, die bei sachgemiilsem Fahren
mit einer bestimmten Geschwindigkeit hochstens erzielt werden
konnte. Dabei wurde besonders darauf geachtet, dals auf dem
die Versuchstrecke bildenden Streckenabschnitte ein Beharrungs-
zustand cingehalten wurde, bei dem DBeschleunigungs- oder



371

Zusammenstellung I.

Hauptabmessungen der untersuchten Lokomotiven.
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Verzogerungs-Arbeiten moglichst vermieden waren. Auch sind
nur diejenigen Fahrten fir die weiteren Untersuchungen be-
nutzt, bei denen die Geschwindigkeit bei Einfahrt in die Ver-
suchstrecke annihernd der im Beharrungszustande erzielten
entsprach.

Die Beobachtungen erstreckten sich zunidchst auf genaue
Zeitbestimmungen, die ermdglichen, anzugeben, an welchem
Punkte der Strecke sich die Lokomotive zu einer bestimmten
Zeit Dbefand, aulscrdem wurde die Fahrgeschwindigkeit von
Zeit zu Zeit durch genaue Sekundenuhren festgestellt. Letstere
Beobachtungen, sowie dic auf lingeren Strecken durch die
Zeitbestimmungen ermittelten Geschwindigkeitswerte wurden
mit den Angaben zweier genau eingestellter Haulshéalter-
scher Geschwindigkeitsmesser verglichen, von denen sich der
eine auf der Lokomotive, der zweite in dem unmittelbar hinter
dieser laufenden Versushswagen befand.

Die fortlaufend ausgefihrten Prifungen der Geschwindig-
keitsmesser ergaben, dals ihre Angaben zuverlissig genug
waren, um Einzelablesungen ohne Weiteres benutzen zu kaonnen.
Fir diec Bestimmung der Mittelwerte sind jedoch nicht diese
Ablesungen, sondern stets die unmittelbaren Zeitbeobachtungen
verwendet, In dem Versuchswagen, dessen vordercer Zughalken
mit dem Tenderzughaken der Versuchslokomotive durch cine
Steifkuppelung  starr verbunden war, zeichnete cin Zugkraft-
messer auf einem Dapierstreifen fortlaufend die Nutzzugkraft
am Tenderzughaken auf, cine Grundgerade gestattete ferner
die genauc und bequeme Bestimmung der mittlern Zugkraft
fir einen beliebigen Streckenabschnitt. Der DPapierstreifen
erhielt aulser der Grundlinie ferner die Streckenbezeichnung
nach 100 m und die Fahrgeschwindigkeit in km/St.

Bei der Krmittelung der Zylinderkraft wurden Zeit und
Ort der Aufnahme der Dampfdrucklinien auf ein elektrisches
Klingelzeichen hin im Versuchswagen aufgezeichnet. Kessel-
spannung und Fiallungsgrad wurden im Fihrerstande beobachtet
und verzeichnet.

Da geschulte Mannschaften zur Verfiigung standen, war

es so moglich, alle 45 bis 60 Sekunden eine Schaulinie auf-
zunchmen, also die mittlere Dampfdruck-Zugkraft mit geniigender
Genauigkeit zu bestimmen.

Die Zylinderleistung NiP8- der Lokomotive ergibt sich
aus der Zylinder-Zugkraft Zi*¢ und der zugchérigen Iahr-
geschwindigkeit VkmSt. 7y
7ike ., Vkw/St. 1000 vk | ykm/st

Nil- 8 — - =
3600 .75 270 ’

die Nutzleistung NcP-S- am Tenderzughaken gemessen ebenso
aus Zek8 zu
Zckg | ykmlt

270

Der Unterschied zwischen Zi und Ze, also zwischen Ni
und Ne stellt den Verbrauch von Lokomotive und Tender fir
die cigene Beforderung dar und soll im folgenden mit Zp 4
und Np,41%® bezeichnet werden.

NeP S —

N Z
Das Verhaltuis I;\T? = 2‘; = 7 bedeutet den Wirkungsgrad.

Die Fahrten wurden zur Erzielung geringer Zuglinge aus Be-
tricbsriicksichten bei geringeren Geschwindigkeiten auf starken
Steigungen von etwa 159, bei grolsen Geschwindigkeiten
auf Strecken mit geringen Steigungen ausgefithrt; ganz ebene
Strecken konnten nicht benutzt werden.

Die DBelastung erfolgte durch Dbeliebig zusammengestellte
Zige, dic wie Guterziige lose gekuppelt wurden. Das Zug-
gewicht wurde vorher annihernd berechnet und vorgeschrieben
und vor Beginn der Fahrt so genau wie miglich ermittelt.

Sofort nach Beendigung jeder einzelnen Fahrt wurden die
Aufschreibungen der einzelnen Beobachter verglichen und etwa
entstandene Unstimmigkeiten klargestellt und bescitigt.

Die weitere Bearbeitung, vornehmlich der zahlreichen
Schaulinien, konnte naturgemils erst spiiter erfolgen.

Die einzelnen Beobachtungswerte wurden nach Auswertung
des Zugkraftmesser-Streifens und der einzelnen Dampfdruck-
Schaulinien zusammengestellt und mnach genauer Uberprifung
der Mittelwerte weiter bearbeitet.

55*
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Der bessern Ubersicht wegen wurden die Einzelwerte,
wie die Abbildungen zcigen, nach ihrer Lage auf der Strecke
als Hohen aufgetragen und geradlinig verbunden, sodann wurden
in diesen Darstellungen die eigentlichen Versuchstrecken, auf
~dencen ein Beharrungszustand bestanden hatte, abgegrenzt und
die Mittelwerte eingetragen. Die mittlere Steigung wurde aus
dem Streckenplan, die mittlere Geschwindigkeit aus den Zeit-
beobachtungen, die mittlere Nutzzugkraft aus dem Streifen des
Zugkraftimessers ermittelt, aus ihr und V ergab sich damn dic
mittlere Nutzleistung.

Die mittlere Zylinder-Leistung mufste aus den Idinzel-
werten der Versuchstrecke berechnet werden, jedoch geniigte
dic Genauiglkeit bei der raschen Folge der Aufnahme auch
hier.

Aus den so festgelegten Werten lilst sich eine Reihe von
anderen ableiten.

In den Darstellungen sind die fiir eine Lokomotive auf ciner

Versuchstrecke bei verschiedenen Geschwindigkeiten ermittelten
Werte der Zylinder- und der Nutzleistung, sowic die geforderte
Wagenlast nach der Fahrgeschwindigkeit geordnet aufgetragen,
durch die einzelnen zusammengehorigen Punkte sind dann ver-
mittelnde Linien gelegt.

Dic  nur jeweiligen
hilngigen Zylinder-Grenzleistungen wurden tir alle Fahrten
einer Lokomotive punktweise zusammengetragen und durch
vermittelnde Linien dargestellt, die ein deutliches DBild des
Zusammenhanges zwischen Fahrgeschwindigkeit und Zylinder-
Leistung geben.

Es sci noch ausdriicklich hervorgehoben, dals der leitende
Gedanke bei allen Versuchsfahrten der war, Grenzwerte zv
erhalten, die zum Vergleiche der Leistungsfilhigkeit der ein-
zelnen Lokomotivgattungen dienen konnen, die jedoch fiur Be-
triebsverhilltnisse nicht ohne Weiteres Anwendung tfinden
dirfen. Fir die Zylinder-Leistung sind stets bei gewohnlichem

von der

Fahrgeschwindigkeit ab-

Betriebe 10 his 15°/, geringere Werte anzunchmen, fiir un-
giinstige Verhiltnisse sind diese Werte noch zu verringern.

HI. Leistungslinien,

Bei der Berechnung von Lokomotiven und insbesondere
bei Ermittelung der zu fordernden Wagenlast ist es bisher
ziemlich allgemein ﬁbli&h, mit den Zugkriften zu rechnen und
demgemils auch den Widerstand der IFahrzeuge in kgt zu
messen.  liine Darstellung dieser Werte zeigt imdes, dals man
nicht sofort angeben kann, bei welcher Geschwindiglkeit die
Zugkraft am ginstigsten ist, also wann dic Lokomotive ihre
grofste Leistung entwickelt. Dies ist jedoch hei Aufzeichnung
der Leistungslinien naturgemiifs stets der Ifall, deshalh wird
in den folgenden Untersuchungen stets auf dic Leistung zurick-
gegangen werden,

Daher sollen zundchst fir dic einzelnen untersuchten
Lokomotiven die Linien der Zylinder-Grenzleistung, sodann far
verschiedene Steigungen die Linien der nutzbaren Grenzleistung
dargestellt werden, aus denen sich dann der Leistungsverbrauch
sowohl der cinzelnen Lokomotiven, als auch der Wagenlasten
ermitteln lalst.

Aus der Zusammenfassung der Iirgebnisse aller unter-

. suchten Lokomotiven lassen sich dann weitere Schliisse zichen.

III. A. Untersuchung der Giiterzug- C-Lokomotive Nr.1148.

Diese Lokomotive ist eine der noch aberall in grofser
Zahl im  DBetriebe vorhandenen dlteren leichten  Giterzug-
lokomotiven, sie ist 1872 vom Vulkan in Stettin gebaut und
scitdem regelmilsig im Betriebe gewesen. Die Dauart bictet
nichts Bemerkenswertes, die Hauptabmessungen sind in der
Zusammenstellung 1 angegeben.

Die mit dieser Lokomotive ausgefihrten Versuchfahrten

! wurden nicht alle als brauchbar befunden, die fiir die Zusammen-

Zusammenstellung IL

Fahrten der Lokomotive I Nr. 148.

: ! Gewicht der ! Mittlere Mittlere
" Nr, der " ’ Zug- v ol 7 Ni N
s ; ; i ‘ N s
Nr. (Versuchs- Strecke btelgungl Wagen | Lok‘omo ‘ ; iGeschwin-| Zylinder- " Nutz- - Zylinder- ‘ Nutz-
g tive gewicht schwi X

© fahrt 1 1 digkeit Zugkraft ‘ Leistung

l e It 1t |t km/St. kg kg | PS. | Ps.

| | [ | B
11 V.5 Saargemiind -Wslflingen 1 94 ‘; 60 154 48 3150 ¢ 1975 560 351
2 | . 6 » » 15 152+ 60 212 38 4070 | 2980 572 420
3 l , 7 » » 15 239 ! 60 292 27 5430 4330 543 433
4 . 8 N " 15 243 60 303 | 22 5550 4500 452 367
5 ' ) Ingweiler-Puberg ) 415 1 60§ 475 i‘ 29 4000 ‘ 3590 430 386
6 I o» 52 . . ) 313 60 | 3713 59 3700 3170 535 458
7 ; . 93 " "o 5 221 (.i(] 284 : 44 3370 ‘27'{0 14(:) 450
8 | .54 Saargemiind -Wolflingen 15 228 | 6O 288 26 5500 4360 535 420
9 1+ , 55 . N 15 106 60 166 42 3409 2090 530 325

stellung verwerteten Iahrten sind in Zusammenstellung 11 ver-
zeichnet,

Da die Wiedergabe der Einzelwerte von allen Ifahrten
zu weit fithren wirde, so ist nur die Fahrt V8 auf der Strecke
Saargemiind -Woltlingen in Abb. 1, Taf. XLII wiedergegeben.
Unterhalb des Streckenschuittes nebst Bogenband sind die

Einzelwerte aufgetragen und geradlinig verbunden, und zwar
ist die Zylinder-Leistung Ni stark, die zugehorige Zugkraft Zi
und die Fahrgeschwiﬁdigkeit Y sind schwach ausgezogen, wihrend
eine Linie —.—.— die Nutzzugkraft angibt. Auf die Eintragung
weiterer Werte der Durchsichtigkeit wegen verzichtet
worden.  Aus der Darstellung ist ersichtlich, dals es bei

ist
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Unterbrechung der starken Steigung durch Abdrosseln des
Dampfes und Zuriicklegen der Steuerung vermicden wurde,
cine hohere Geschwindigkeit, als die auf der ersten Steigung
errcichte, zu erhalten, dadurch ist auf der zweiten lingern
Steigung ein brauchbarer Beharrungszustand erzielt worden,
bei dem die Steuerung soweit ausgelegt ist, wie es bei vollem
Kesseldrucke, vorgeschriechenem Wasserstande und gutem Feuer
moglich war. Der scharfe Knick in der Leistungs- und Ge-
schwindigkeits-Linie bei km 76,3 ist darauf zuriickzufihren,
dals sich an dieser Stelle cine Uberfihrung in cinem Tale be-
findet und dort fast stiindig lebhafter Seitenwind herrscht, der
dic IFahrgeschwindigkeit der

sofort etwas herabdriickt, in

Regel wurde daher die Zylinderfilllung an dieser Stelle etwas .

vergrolsert, jedoch nur so viel, dals die Lokomotive an dem
Vorsignale der Endstation mit richtigem Wasserstande anlangte.
Iierauf wird besonders hingewicesen, weil sich derselbe Vor-
gang bei fast allen Fahrten auf dieser Strecke wiederholt, wie
auf e¢inem  Teile der spitter folgenden Abbildungen zu er-
kennen ist.

In Abb. 2, Taf. XLII sind die Mittelwerte aller Versuch-
fahrten mit dieser Lokomotive zusammengestellt derart. dals
jeder Fahrt ein Punkt entspricht; der Ubersichtlichkeit wegen
sind jedoch nur einige Punkte fir die Zylinder-Leistung dar-
gestellt worden.  Die stark aunsgezogene Linie stellt die Zylinder-
Leistung dar, die schon bei eciner Fahrgeschwindigkeit von
42 km'St. oder bei 2,8 Tricbradumliufen in der Seckunde
ihren Iachstwert mit 575 P.S. oder 4,8 P. 8. auf 1 qm Heiz-
flache erreioht. Dic nutzbare Leistung fiir cine Steigung 1:66

mit Bogen von 500 m lalbmesser ist durch die —.—.— Linie
wiedergegeben, die ihren IIohepunkt bei 38 kn/St. Fahrge-
schwindigkeit erreicht und dann sehr rasch abfillt.

Der Grund fir den starken Abfall ist ohne Weiteres aus
der Linie der Zylinder-Leistung und der rasch ansteigenden
Leistungsverbrauchslinie fir Lokomotive und Tender, Ny, 4 1,
ersichtlich.

In der Darstellung sind ferner die Zylinder-Grenzzug-
kraft inkg und das geforderte Wagengewicht int auf der
Steigung 1:66 cnthalten.

Der betrichtlichen Kosten und Umstiinde wegen, welche
diese Fahrten verursachen, und auch deshalb, weil diese alte
Lokomotive nur untergeordnete Bedeutung fiar die Fahrplan-
herechnung besitzt, sind die Versuche mit dieser Lokomotive
nicht in demselben Umfange durchgefihrt worden, wie mit
den neueren; dic crzielten Frgebnisse geniigen jedoch, wn
ein hinreichend klares Bild von ihrer Leistungsfihigkeit zu
crhalten.

III. B. Untersuchung der Zwillings-C - Giiterzuglokomotive IIL
Nr. 566.
Diese Lokomotive ist 1892 von der I.okomotivbananstalt

Grafenstaden gebaut. In der Bauart weicht sie bis auf die
etwas grifseren Trichrider mit 1330 mm Durchmesser wenig
von der Lokomotive I Nr. 1.18 ab, nur die Zylinderabmessungen
sind giinstiger gewithlt.

Die verwerteten Versuchstahrten Lokomotive
sindd aus Zusammenstellung I zu entnehmen. In Abb. 3,

Taf. XLII ist Fahrt V 44 auf der Steigung von 15°/, mit

mit dieser

Zusammenstellung III.
Fahrten der Lokomotive II Nr. 566.

l " Gewicht der | i Mittlere S Mittlere
i Nr, der | : o Zug- P - - R
. Steigung - ‘ 2 v s Je | Ni o Ne
Nr. Versuchs-‘l Strecke “ sung | Wagen | L"kf”"“ g gewicht Geschwin- Zylinder-| Nutz- i Zylinder-' Nutz-
fabrt | I tive ' digkeit Zugkraft Leistung
I L %on t 6 .t kwst | kg ke  PS._| PS
- - - o2 e, L]
1 V.40 Saargemiind -Wolflingen 15 120 6R,6 [_188,6 38,5 3860 2500 | 550 356
2 | ,4 , . 15 | 160 636 || 2286 || 34 4570 3160 ‘ 575 398
3 . 42 N . | 102 68,6 170,6 50 ¢ 8710 ] 2100 ;687 388
4 , 48 . . . 15 \ 200 68,6 1 268,6 28 5350 | 4020 H 550 417
5 . 44 » » 0151 951 68,6 319,6 21 6040 4850 Il 470 8717
6 . 59 Ingweiler - Puberg ‘ 5 401 68,6 ‘ 469,6 35 4350 3400 | 564 441
7 , 60 . . - 5 351 68,6 | 4396 32 4810 3645 = 570 432
8 . 61 N ﬂ A | 5 248 68.6 316,6 47 3650 2780 635 484
9 ., 62 ! » » R 1 5 . 399 68.6 467,6 3t 4800 3880 605 460
10 . 69 - - Coe 5 1 393 68.6 | 4616 45 3800 3170 633 528
I » 70 . » R 1 361 68,6 ‘ 429,6 I 49 3530 2870 | 640 521
| E i

21 knySt. und in Abb, 4, Taf. XLIT Fahrt V70 auf der Stei-
gung von 5°/, mit 49 km/St. nach dem Vorbilde der Abb. 1,
Taf. XLII dargestellt. Dei beiden Fahrten ist eine grolse
Gleichmilsigkeit der Geschwindigkeit erzielt worden.

Die Versuchergebnisse sind in Abb. 5, Taf. XLII fur die
Strecke mit 159/, Steigung zusammengestellt, die Zylinder-
Grenzleistung  erreicht ihren Hochstwert augenscheinlich bei
50 kn/St., der hohe Leistungswert von Fahrt V 70 (Abb. 4,
Taf. XLII) muls fiir die Zusammenstellung ctwas geringer be-

wertet werden, weil die als malsgebend angenommene Strecke
fir die vorliegende Fahrgeschwindigkeit ziemlich kurz ist.

Dic Nutz-Grenzleistung erveicht bei 15 %/, Steigung ihren
Ioehstwert von 430 P.S. bei 33 ki St. Geschwindigkeit oder
bei 2,2 Triebradumdrehungen in der Sckunde.

Die Ergebnisse fir 5 °/y, Steigung sind in Abb. G, Taf. XLII
dargestellt. Die Zylinder-Grenzleistung muls dieselbe
wie in Abb. 5, Taf. XLII, dagegen iindert sich die Nutz-Leistuny
und der Kigenverbrauch von Lokomotive und Tender. Dic
Nutz-Grenzleistung crreicht ihren Hochstwert mit 535 DP. S.
erst bei 39 km St. oder 2,5 Umdrehungen in der Sekunde.

&

sein

(Fortsetzung folgt.)
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Die Anstrengung der Dampflokomotiven.

Von Strahl, Eisenbahnbauinspektor in Berlin.
(Fortsetzung yon Seite 359.)

Von demselben Gesichtspunkte erscheinen die in Amerika
mehrfach verbreiteten Verbrennungskammern der Lokomotiven,
die als Verlingerung der Feuerbiichse in den Langkessel unter
gleichzeitiger Verkirzung der Rohre eingebaut sind, unvorteil-
haft, da jhre Anwendung entweder mit zu grofser Einbufse
an Rohrheizfliche oder mit zu grofser Gewichtsvermehrung
verbunden ist. Nur wenn dic Rohrheizfliche so grofs ist, dals
der Gitegrad des Kessels durch eine Verkirzung der Rohre
nicht wesentlich verliert, wic bei viclen amerikanischen Ioko-
motiven, kann eine Verbrennungskammer unter Umstiinden cute
Dienste leisten, weil sie dic hintere Rohrwand der schidlichen
Einwirkung der StichHamme des Feuers cntzieht, das Uber-
reifsen unverbrannter Kolhlenteilchen nach der Rauchkammer
einschriinkt und die Feueranfachung wegen der kiirzeren Rohre
erleichtert.

Ilat sich der Entwerfende fiir eine bestimmte Rostfliche
entschieden, so wird es mehr darauf ankommen, die Rost-
fliche gut unterzubringen, als eine moglichst wirksame, grolse
Teuerbiichse zu erhalten.

Durch die Grofsenverhiiltnisse des Kessels ist die Leistungs-
fahigkeit der Lokomotive festgelegt.

Die grofste Dauerleistung, das heilst die grofste Lei-
stung an der Grenze der Verdampfungsfahigkeit ohne Uberan-
strengung des Kessels, kann aber nur erreicht werden, wenn die
Zylindergrolse far die am hiufigsten vorkommenden Fahrge-
schwindigkeiten zweckentsprechend gewihlt ist. Die zweck-
miifsige Zylindergrolse richtet sich nach der Grofse des Kessels
und nach der Fahrgeschwindigkeit, fir die die Lokomotive
gebaut werden soll.

Will ausnutzen und dahei
sparsam fahren, so ergeben sich ctwa folgende Umlaufzahlen n
der Triebriader in der Minute fir die vorteilhaftesten Fallungen
und Zugkriifte aus dem Verhiltnisse der Rostfliche Rym zum
Zylinderinhalte J gyp,.

man den Kessel vollkommen

n=11 | fir Nalsdampf-Zwillingslokomotiven,
, B e . .
n=12-_ fir zweizylindrige Nafsdampf-Verbundlokomotiven,
R
n=13 : tir vierzylindrige Nalsdampf-Verbundlokomotiven,
« R . s .
n=15—- fir Heilsdampf-Zwillingslokomotiven.

J bedeutet den Inhalt von
1 Dampfzylinder einer Zwillingslokomotive in cbm,
'/, Niederdruckzylinder ciner zweizylindrigen Verbundlokomotive
in ¢bm,
1 Niederdruckzylinder einer vierzylindrigen Verbundlokomotive
in chm.
Einer bestimmten Zylindergrifse entspricht cine bestimmte
Zugkraft, die fiir mittlere Betriebsverhilltnisse aus Griinden der
Wirtschaftlichkeit am hiutigsten angewandt werden sollte.

Kann die Zugkraft wegen zu grofser Zylinder nicht aus-

genutst werden, so muls von der Drosselung des Dampfes mit
dem Regler ausgiebiger Gebrauch gemacht werden, weil die
Zylinderfillung wegen der Unvollkommenheit der Schwingen-
steuerung, d.h. wegen zu grofser Zusammendriickung und Ein-
stromdrosselung nicht beliebig klein gehalten werden | darf.
Daher verbrauchen grolse Zylinder unter gleichen Verhiltnissen
bei gedrosseltem Dampfe mehr Kohle, als bei Ausnutzung des
Kesseldruckes. Betriebsverhiltnisse, die an die Zugkraft sehr
verschiedene Anforderungen stellen, erfordern also fiir spar-
samen Betricb verschiedene Zylindergrdfsen. Um die Zahl
der verschicdenen Lokomotivgattungen moglichst einzuschriinken,
kann in Frage kommen, Lokomotiven mit verschiedenen Kolben-
durchmessern unter Beibehaltung der ibrigen Abmessungen zu
bauen. Der Kessel wird dann. mit den Kkleineren Zylindern
fiir gewohnllch zwar nicht ausgenutzt werden. aber bei der
geringeren Amnstrengung und bessern Verbrennung gut Dampf
machen, also fiir die FEinheit der ILeistung weniger Kohle
brauchen, als an der Grenze der Verdampfungsfihigkeit, die
nur dann erreicht werden kanu, wenn die Fahrgeschwin "gkeit
grofser und die wirtschaftliche Zugkraft entsprechend Igleiner
ist, als fur dic urspriinglich grofseren Zylinder vorgeschen war.
Dic Lokomotive kann mit grofsen und kleinen Zylindern dieselbe
Arbeit leisten. aber bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten
und Belastungen.

Da die Anstrengung der Rostfliche bei voller Ausnutzung
des Kessels mindestens dreimal grofser ist, als bei ortsfesten
Dampfkesseln, ist durch cine Verkleinerung der Zylinder und
eine geringe Imanspruchnahme des reichlich grofsen Kessels
cine Verschlechterung der Verbrennung durch zu grofsen Luft-
tiberschuls nicht zu befirchten. Eine geringere Austrengung
der Rostfliche kann nur wirtschaftliche Vorteile bringen, die
in der bessern Ausnutzung des Heizstoffes bhestehen, der nicht
mehr zu so hohem Teile unverbrannt fortgerissen wird. wie im
angestrengten Betriebe, weil die Luftgeschwindigkeit in den
Rostspalten geringer geworden ist. Auch die riesigen jihrlichen
Ausgaben der Kisenbahnverwaltungen fiir die vom Funkenaus-
wurfe der Lokomotiven hervorgerufencn Brandschiden, die bei
grofser Anstrengung der Lokomotive mit dem besten Funken-
finger unicht zu vermeiden sind, lassen es erwinscht crscheinen,
mit der Anstrengung der Rostfliche auf 1 qm herunterzugehen,
was nur durch verhiiltnismilsig grofse Rostflichen und eine
verniinftige Zugbelastung geschehen kann.

Eine Verkleinerung der im Entwurfe vorgesehenen und
zum Kessel passenden Zylinder fir die erste Ausfihrung hat
aulserdem den grolsen Vorzug, dals die Lebensdauer der Loko-
motive verlingert wird. Man braucht den wachsenden
Anspriichen des Verkehres durch Vergrolserung der Zylinder
gerecht zu werden. Die Verwendung alterer Iokomotiven
bereitet im Betriebe bekanntlich wegen ihrer zu geringen
Leistungsfihigkeit Unzutriglichkeiten. Abhilfe ist in solchen
Fallen nicht zu erzielen wegen des zu kleinen Kessels oder,
weil die Bauart den Einbau grifserer Zylinder nicht gestattet,

nur
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wodurch der Kessel in manchen Fillen noch zu grofseren
Leistungen ausgenutzt werden konnte.

Aus Vorstehendem ergeben sich fir den Entwurf einer:

Lokomotive folgende Gesichtspunkte.

Die Stellung der Aufgabe muls folgende Angaben ent-
halten: .

1. Die hochste zulassige IFahrgeschwindigkeit.

Die am hiufigsten vorkommende Iahrgeschwindigkeit.
Die Art der zu befordernden Wagen.
Die grolste Zahl der zu befordernden Wagen.
Das Gewicht der zu befordernden Wagen.
Die mit unverminderter Geschwindigkeit 2) und mit dem
gegebenen Zuge 4) zu befahrende Steigung.

S o W

Soll dieser Zug voriibergehend auch auf steileren Steigungen
befordert werden, so darf die Fahrgeschwindigkeit nicht vor-
geschrieben werden; diese ist durch die vorigen Bedingungen
schon gegeben.

Durch diese Angaben ist die Zylinderzugkraft, die dem
berechneten Zugwiderstande gleichzusetzen ist, und die Hochst-
leistung der Lokomotive eindeutig bestimmt, da die Arbeits-
leistung einer Lokomotive aus der am Umfange der Triebrider
ausgeiibten Zugkraft vervielfacht mit der Fahrgeschwindigkeit
folgt.

Aus der Hochstleistung ermittelt man in der angegebenen
Weise die lauptabmessungen des Kessels und mit Hilfe der
am hiufigsten vorkommenden Fahrgeschwindigkeit die zweck-
miilsige Grilse der Zylinder fiir den Fall, dafs die Leistungs-
fahigkeit des Kessels bei dieser Fahrgeschwindigkeit voll in
Anspruch genommen werden soll, und unter der Voraussetzung,
dals die mittleren Betriebsverhiltnisse die Ausnutzung der dieser
Leistung entsprechenden Zugkraft zulassen, also den Bedingungen
der Aufgabestellung fir den Entwurf entsprechen.

Die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit oder der Zug-
kraft, kurz der Leistung, erfordert nach Vorstehendem grolse
Rostflichen und demgemils schwere Lolkomotiven.

Nach der gegenwirtigen Intwickelung des Eisenbahn-
betriebes muls angenommen werden, dals das Bestreben vor-
herrseht, immer schwerere Lokomotiven zu bauen. Indessen
zwingt die Ricksichtnahme auf die Grolse der vorhandenen
Drehscheiben, Schiebebithnen, Lokomotivschuppen und Werk-
stitten, sowie auf die Tragfahigkeit der Driicken und des
Oberbaues die Eisenbahnverwaltungen zu vorsichtigem Vorgehen
in der Anschaffung schwerer Lokomotiven und schlielslich zu
Betriebsmafsnahmen, die es ermiglichen, den gesteigerten
Anspriichen des Verkehres statt durch Verstirkung der Ziige
durch Einlegung neuer Ziige oder Steigerung der Geschwindig-
keit unter gleichzeitiger Herabsetzung der Achsenzahl mit den
vorhandenen, an der Grenze der zulissigen Abmessungen
angelangten Lokomotiven gerecht zu werden.

Nur die Anwendung der Dampfiberhitzung auf Loko-
motiven gestattet noch eine wesentliche Steigerung der Zug-
kraft und Fahrgeschwindigkeit, ohne die Grenze der zulissigen
Abmessungen und Belastung zu iiberschreiten. Die Heilsdampf-
lokomotive mulfs sich trotz aller hier und da noch vorkommenden

schlechten Erfahrungen schon aus diesem Grunde Bahn brechen.

Der Heilsdampf kann meines Krachtens im Kisenbahnbetriebe

" nissen noch eciner erheblichen Steigerung fihig.

5

nicht mehr entbehrt werden. Die vorstchenden Angaben fiir
die Leistung der Lokomotiven auf I qm Rostfliche bringen dies
deutlich zum Ausdrucke.

Man kann schiatzungsweise aunchmen, dals Lokomotiven
verschiedener Bauart, deren Rostflichen gleich grols sind, auch
nahezu dasselbe Gewicht und dieselbe Achsenzahl beanspruchen,

und kann im linblick auf die Leistung der Rosttliche einer

)S.
Heilsdampf-Zwillingslokomotive von L;/R = 480 ! ml und ciner
4

PS
Nalsdampf-Zwillingslokomotive von L;/R = 300 qil sagen, dafs
1

die Heifsdampflokomotive im Verhaltnisse 480:300, oder etwa
60°/, mehr leisten kann, als die Nafsdampflokomotive von
annihernd gleichem Gewicht bei 12 at Kesseliiberdruck, oder
im Verhilltnisse 480:380, oder rund 27°, mehr als eine
nahezu gleich schwere vierzylindrige Nalsdampf-Verbundloko-
motive bei 14 at Kesseluberdruck.

Dieser auffallend grofse Vorsprung der Heilsdampfloko-
motive ist nicht allein der guten Wirmewirtschaft des Heils-
dampfes zuzuschreiben, da bei gleichem Wiirmeaufwande die
Mehrleistung der Heifsdampflokomotive mit DBeriicksichtigung
des wirklichen Arbeitsvorganges Dbei einfacher Dampfdehnung
und gleichem Filllungsgrade hichstens 309/, betriigt; er beruht
vielmehr zu gutem Teile auf der sehr viel bessern Kolbenschieber-
steuerung der Bauart Schmidt, die wie.keine andere Schieber-
steuerung fir Lokomotiven vermoge der doppelten Einstromung
den Spannungsabfall des einstromenden Dampfes auf das ge-
ringste Mals beschriinkt, wobei allerdings auch die Dinn-
flissigkeit des Heilsdampfes eine grofse Rolle spielt.*) Mit
den Trickschiebern ist erwiesenermalsen derselbe Lrfolg nicht
zu crreichen.

Es ist nicht einzusehen, warum sich die Kolbenschieber
mit doppelter Finstromung nicht auch finr Nafsdampflokomotiven
mit Vorteil verwenden lassen sollten, namentlich, wenn statt
der ungefederten Schmidtschen Kolbenringe moglichst breite
federnde, oder mehrere schmale Ringe ucben einander zur
Anwendung Lkommen. Jedenfalls erhellt hieraus der grolse
Einfluls der durch die Steuerung bedingten Kinstromdrosselung
auf die Leistungsfihigkeit jeder Lokomotive.

Von dicsem Gesichtspunkte sind die obigen Zahlen fiir
die Leistung auf 1 qm nicht als feststehende Isrfahrungswerte
fir alle Fille anzusehen, namentlich ist die der Nalsdampf-
Zwillingslokomotiven gewils bei giinstigen Steuerungsverhilt-
Die Verbund-
lokomotiven verdanken ihre Uberlegenheit iiber die Zwillings-
lokomotiven gewohnlicher Bauart mit T rick-Schiebern vielleicht
auch zum Teil der fir grofse Fahrgeschwindigkeiten besonders
giinstigen, weiten Eroffnung der Einstromkanile bei der grolsen
TFallung des lHochdruckzylinders, also der geringen Einstrom-
drosselung.

o ;‘) Es ist eine irrige Ansicht, dafs die Geschwindigkeit des Dampfes
withrend seiner Einstromung in die Zylinder bei diesen Kolbenschiebern
grolser sei, als bei Flachschiebern der gewdhnlichen Bauart, weil bei
letzteren die Einstromkanille breiter sind. Es ldfst sich vielmehr im

Hinblicke auf die doppelte Eroffiung der Einstromkanile durch den
Kolbenschieber der Nachweis fihren, dafs das Gegenteil walr-

_ scheinlicher ist.



Um zu zeigen, wie die baulichen Hauptverhiltnisse der
Lokomativen zu Dbestimmen sind, um den grolfsen Kohlenbe-
darf fir die Zugbeforderung, 90 Millionen AL allein auf den
preufsisch-hessischen Staatscisenbahnen im Jahre 1905, moglichst
sparsam in der Wirtschaft und mit moglichst grolser Arbeits-
leistung fiir den Betrieb zn verwenden, soll die Nutzanwendung
dieser Betrachtungen an einem Beispiele gezeigt werden.

Fir den Entwurf einer vierzylindrigen Heilsdampt-
Zwilling-Schnellzuglokomotive fir eine Hochstge-
schwindigkeit von 120 kmfst. sei folgende Aufgabe gestellt:

I. Die Lokomotive soll einen D-Zug vonsieben
vierachsigen und vier sechsachsigen Durchgangs-
wagen auf einer Steigung von 29, mit der am
hiufigsten vorkommenden I'ahrgeschwindigkeit
von 100kmst, undmit wirtschaftlichen Fallungen
bei voller Ausnutzung des Kessels befordern,

s handelt sich somit um die grofste Zahl von 52 Wagen-
achsen, die in dieser Zusammensetzung des Zuges nach der
Bau- und DBetriebs-Ordnung mit einer Geschwindigkeit iber
80 km/st. befordert werden diirfen. Das Durchschnittsgewicht
eines vierachsigen Wagens betrage 38 t, eines sechsachsigen 48 t,
das Gewicht des Wagenzuges demnach

7.38 4 4.48 = 458 rund 460 t.

1. Aulserdem sind die Zylinder dieser Lokomotive unter
Beibehaltung aller Abmessungen derart zu ver-
kleinern, dals sich die Lokomotive fiir einen Zug
aus zehn vierachsigen Wagen mit 40 Achsen und
360t Gewicht bei 90 km'st. Fahrgeschwindigkeit
auf einer Steigung von 29, gleich vorteilhaft,
d. h. mit gleichem Dampfverbrauche fiir 1PS; St.
verwenden lilst, wie fiir den vorigen Zweck.

Nach Frank*) ist der auf 1t bezogene Widerstand eines
Luft-

iibrigen

Wagenzuges mit gleichen Berechnungstliichen fiir den
widerstand einschlielslich Gepickwagen

Wy = 2,5 1 0,0142 V> 4+ 0,54 (z _!:(;11’ )(1()) in kgjt,
wenn n die Zahl der Wagen, ¢, das Gewicht eines Wagens
und I, die Berechnungstliche bedeuten.

Der Luftwiderstand cines D-Wagens ist zweifellos geringer,
als der eines Abteilwagens, weil die durch den Faltenbalg
gedeckte Iliche der EKinwirkung des Vorderwindes entzogen
ist. In Ermangelung von Versuchen iber den Luftwiderstand
der D-Wagen soll fur die Derechnungstliche der von Frank
angegehene Wert fir beladene Gaterwagen I, = 0,32 qm, der
kleiner ist als der fir Abteilwagen und bedeckte Giiterwagen
von 0,56 qm, auch fir D)-Wagen schittzungsweise angenommen
werden. Das letzte Glied der vorigen Gleichung nimmt somit
folgenden Wert an

24 11.0,82
i Sl = 0,00648
460 ><10> ( )

Die Widerstandsformel fiir den Wagenzug lautet nunmehr

V\2
w = 2,5 4 0,0207 <—10> ,

fir das vorlicgende Beispiel also
We 2,64 2,07 = 4,57 kg't.
Auf der Steigung von 2%, ist der zur Uberwindung der
Schwelkraft nitige Widerstand

*) Zcitsehrift des Vercines deutscher Ingenieure 1907, S. 96, G1. 2a.

0,564 .

= 2 kglt.

Vorlautig soll angenommen werden, dafs das Gewicht der
Lokomotive auf fiinf Achsen untergebracht werden kann, wovon
zwei gekuppelt sind. Das grolste Reibungsgewicht, welches
iberhaupt nach der Bau- und Betriebsordnung zulissig ist,
betrigt 2.16 = 32t und die Lastverteilung sei derart, dals
sich fiur die 2 B 1-1leilsdampflokomotive mit vierachsigem Tender
ein Gewicht von

2.1643.13 4 48 = 119 rund 120t ergibt. |

Der Widerstand der Lokomotive mit Tender ergibt sich

nach Gl. 12) fir cinen Triebraddurchmesser von 2,1 m zu

/100 . 1000 32
w, = 2,H —{—O,()h7(16—-) +<2,:> + 0,116 . 2’1>

120
= 11,34 kg/t.

Zur Uberwindung des Widerstandes des ganzen Zuges
ist cine Dampfdruck-Zugkraft am Radumfange auszuitben von
W=17;=460.4,574120.11,34 4- (460 4- 120)2 = 4623 kg.

Die grilste Leistung der Lokomotive ist demmnach GIl. 11)

1623 .100

Li=—" = = 1712 P§;
Hierzu ist unter der Annahme ciner Leistung
L; — 480 P
R S oqm
eine Rostfliche 1712
= - = 3,67 qm
180
erforderlich. FKrgibt sich aus dem Entwurfe eine Heizfldche Hg
in der Feuerbiichse von 1.4,5qm, und wird zur Gewichts-

ersparnis der kleinere der beiden oben angegebenen Grenzwerte
fiur das Verhiltnis (4 Hy 4 1)) : R gewiihlt. nimlich
4 11,

H,
R —
g T rp =
so bestimmt sich die Heizfliche I, in den Rohren aus
11 14.5
po= =4 3’57’4= 47,7 oder
H,=47.7.3,57 == 170,2 qm und

H=170,2 4 14,5 = 184,7
Iliervon entfillt
vierte Teil auf den

qm.
nach Angaben von Schmidt¥) etwa der

Rauchrohrenitberhitzer seiner Bauart mit

einer lHeizfliche 184,7 ..
= = 46,2 gm,
Demnach wire die eizfliche
in der Feuerbiichse 14,5 qm
in den Heiz- und Rauch-Robhren 124 »
des Uberhitzers . . 46,2 »
im ganzen 184,7 gm.
Der Inhalt der beiden Zylinder einer Seite folgt aus
obiger Bedingung . R
n' =15,
J
Zu R
J=15.—
n
Vkm/st. 5310 .100
Da n' = 5310, D=2 0 953 Umliufe in
Do 2100

der Minute liefert, so ist der Inhalt eines Dampfzylinders

15 3,57 B
] = 5 953 = 0,1058 qm
und der Durchmesser bei einem Hube von 630 mm
d = 462 mm.

*) Garbe, ,Die Dampflokomotiver der Gegenwart* 1907, S. 289.
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Einige D-Ziige der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen
verkehren schon jetzt fast mit der grolsten, durch die Bau-
und Betriebsordnung zugelassenen Achsenzahl, und es muls
einleuchten, dals die 2 B-lleilsdampf - Schnellzuglokomotive
neuester Bauart mit Triebridern von 2100 mm Durchmesser
und 2,29 qm Rostflache, die hochstens 1100 PS; im Beharrungs-
zustande der Dampfentwickelung leisten kann, nicht mehr aus-

reicht, diese Ziige ohne Vorspann zu befordern, dals also die
Einfihrung einer stirkeren Lokomotive ein Bedirfnis ist, sofern
die kostspieligen Vorspannleistungen fiir Schnellziige ganz ver-
mieden werden sollen.*)

*) Diesemn Bediirfnisse hat die preufsische Staatseisenbahn-Ver-
waltung durch die Beschaffung der verstirkten 2-B-1-Schnellzug-

Verbundlokomotive mit 4 Zylindern und 4 qm Rostfliche, Bauart
Hannover, inzwischen Rechnung getragen.

(Schlufs folgt.)

Scheibensignalhalter fiir Langsamfahr- und Haltsignale.
Von C. E. Susemihl, Ingenieur in Braunschweig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XLIV.

Das Werk H. Biissing u. Sohn, Braunschweig, fiihrt
auf dem Gebiete der »Wirtersignale« einen neuen Scheiben-

signal-Halter*) zur schnellen und sicheren Aufstellung von :

- Langsamfahr- und »Halte«-Signalen ein.

Der Halter besteht aus der Schienenklemme S (Abb. 1 und 2, !

Taf. XLIV). und dem mit dieser gelenkig verbundenen Stahl-
rohre R, an das sich am andern Ende die Hiilse H zur Aufnahme des
Scheibensignales anschlielst ; ferner befinden sich an der Hilse H
die seitlich ausspreizbaren, aus leichtem Winkeleisen her-
gestellten Stiitzen W. Beim Gebrauche wird die Schienen-
klemme S unter dem Schienenfulse durchgeschoben und durch
cine Stahlschraube an den Schienenfufs geklemmt, Da die
Schraube auf der Schriige des Schienenfufses falst, wird die

die Entfernung zwischen Gleismitte und Innenkante Signal-
scheibe bei fsulserster Stellung noch 2,5 m betriigt.

Die bisher gebriuchlichen Scheibensignale, Stockscheiben,
haben den grofsen Nachteil, dafs sie sich auf steinigem Boden,
auf Schotter oder auf gefrorenem Boden schlecht oder garnicht
aufstellen lassen. Auch ist es der Willkiir des Arbeiters iber-
lassen, in welcher Entfernung vom Gleise das Scheibensignal
aufgestellt wird, sodafs es vom Zuge umgestofsen werden kann,
Ein weiterer Nachteil ist der, dafs das Signal vom Winde ge-
dreht werden kann, sodals die Scheibe fiir den Lokomotivfithrer
unsichtbar wird. Dieser Ubelstand macht sich besonders bei

! in tiefen Einschnitten liegenden Lagen bemerkbar, da das auf-

am Ende hakenformig ausgebildete Klemme auch bei ¢ gegen

den Schienenfuls geklemmt und stellt so eine innige Verbin-
dung zwischen Schienenklemme und Schiene dar. Sodann wird
der Halter aufgerichtet und durch die beiden ausspreizbaren
Winkeleisenstreben nach beiden Seiten entlang dem Gleise ab-
gestiitat (Abb. 2 und 3, Taf. XLIV), Nun wird das Scheiben-
signal durch die Hiilse H gesteckt und durch Anziehen der Stell-
schraube 1. gegen Verdrehung geschiitzt. Die Stellschraube L
ist so angebracht, dafls sie nicht herausfallen kann. Bei der
gelenkigen Verbindung der Schienenklemme S in a und der
Hilse H in b mit dem Verbindungsrohre R kann der Signal-
halter an jeder Boschung aufgestellt werden, wie in Abb. 1,
Taf. XLIV gestrichelt dargestellt ist. Aufserdem nehmen die
beiden Gelenke a und b jede Bewegung der Schiene durch
vortiberfahrende Ziige in sich auf, sodals das Scheibensignal
selbst bei schlecht liegendem Gleise ruhig im Signalhalter
steht. Durch den im Gelenke a geschaffenen Anschlag wird
die Entfernung des Signales vom Gleise genau festgelegt, da
sich das Rohr R nur soweit nach oben schwenken lilst, dafs

*)7 D. R. P. 196528, D. R. G. M. 338547 und 337934.

gestellte Scheibensignal in diesem Falle fir die in 300 m
Entfernung am Gleise arbeitende Rotte nicht mehr zu sehen
ist. Die peue Signalaufstellung hat folgende Eigenschaften:

Schnelle und sichere Aufstellang auch auf steinigem oder
gefrorenem Boden;

Zwang der Stellung aulserhalb der Umgrenzung des lichten
Raumes;

fester Stand recktwinkelig zum Gleise auch bei starkem
Winde ;

Moglichkeit der Aufstellung an jeder Boschung;

fester Stand auf drei spitzen Beinen;

Moglichkeit der Weiterbenutzung aller vorhandenen Signal-
scheiben,

Der Scheibensignalhalter wie.gt etwa 10 kg.

Auf Anordnung des Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin wird
der Signalhalter auf der Versuchsbahn in Oranienburg Dauerver-
suchen unterzogen, um festzustellen, welche Wirkung Wind
und Wetter auf die Widerstandsfihigkeit des im Signalhalter
stehenden Scheibensignales ausiben. Die Versuche haben am
22, April 1908 begonnen,

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
Siidbahn-Gesellschaft in Wien,

(Schluls von Seite 351.)

@G. Ungarn,
Wagen fir Vollspurbahnen.

Nr. 137) Zweiachsiger Kranken-Saalwagen
Nr. 146 der ungarischen Staatseisenbahnen, erbaut von der
Wagenbauanstalt Ganz und Comp. in Budapest.
(Zusammenstellung S. 80, Nr. 62; Abb. 12 bis 14, Taf. XL;
Textabb. 27.)

Organ tir die Fortschritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge. XLV, Band. 20. Heft. 1908,

Der Wagen ist fir den Ubergang auf fremde Bahnen
bestimmt; seine Querschnittsmalse entsprechen daher der eng-

. sten Umrilslinie.

Das Untergestell ist aus [-Eisen nach den Regelblittern
der ungarischen Staatsbahnen erbaut.

Der Wagen lauft auf Achsen der Schenkelmalse von
100><200 mm und hat Sternrider aus Stahlgufs.
56
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Die Tragfedern haben zwischen den Augenmitten 2200 mm
Linge und bestehen aus 14 Blattern von 100><12mm aus
Molzerstahl. Die Federhingung besitzt 220 mm lange Ringe
an stellbaren Federstiitzen.

Die Achslager sind zweiteilig mit Bigelschraubensicherung
nach Banovits.

Der Wagen ist mit schnellwirkender Westinghouse-
Bremse und Rohrleitung fiur die Hardy-DBremse, durch-
gehender Zugvorrichtung und Stolsvorrichtung mit dblicher
Seitenbufferanordnung nach den Vorschriften der ungarischen
Staatseisenbahnen ausgeristet.

as Kastengerippe ist in Eichenholz hergestellt, die Stirn-
wiinde tragen Ubergangsbriicken und lederne Faltenbilge. Die
Aulsenverkleidung ist dunkelgriin lackiertes Blech. Der Dach-
aufbau reicht von einem Vorbaue zum andern. Der Kasten-
raum enthilt einen 1360 mm tiefen Vorbau I (Abb. 13,
Taf. XL), der auch als Aussichtsraum dienen kann, das die
ganze Kastenbreite einnehmende Krankenabteil II von 4 m
Lange, den Arzteraum IV, ein Begleiterabteil V, den Abort 11,
cinen Seitengang VI und einen 740 mm tiefen Vorbau VII. Der
Kranke kann leicht durch den grofsen Vorbau eingebracht
der an den Seiten durch 1320 mm breite, doppel-
Die

werden,
flugelige, zusammenklappbare Drehtiiren abgeschlossen ist.
ciserne, zusammenleghare Tragbahre ist in der herabklappbaren
Decke des Vorraumes befestigt. Von diesem Vorraume fithrt eine
Dieser enthiilt das an vier
besitzt  (Text-

Doppeltiir in den Krankenraum.
Blattfedern aufgehingte Messingbett 1; es

Abb. 27.

abb. 27) eine stellbare Kopflehne, die durch cine Kurbel
betitigt wird, wenn der Kranke aufgerichtet werden soll.

Weiter befinden sich in dem Raume ein mit Leder bezogenes
Schlaflager 3 fir den Pfleger, ein Nachtkistchen 2, dessen
unterer Teil einen Eiskasten enthiilt, ein Krankentragstuhl 6,
ein Waschkasten 4 mit geruchlosem Zimmeraborte, ein Tisch 5,
ein Sessel 7 und die zugehorigen Gerite. Die beiden Vorrdume
haben glatte, grine Pegamoidtapeten oberhalb der Briistungs-
leisten, unterhalb griin gestrichenes Linoleum, die Decken

genden l'ulsbodenbelag gibt.

weifses, gewellt gemustertes, mit Malereien verziertes Pegamoid.
Friese und Leisten sind aus naturfarbigem, poliertem Ristern-
holze. Der Krankensaal hat als Wandverkleidung oberhalb der
Briistungen lichtblaues, gemustertes Pegamoid, Decken und
Wolbungen aus weilsem Pegamoid mit Ziermalereien und
Schreinerarbeiten aus weifsem, poliertem Ahornholze. Der Mobel-
iiberzug ist grau gefirbtes Leder.

Vom Krankensaale fithrt eine Drehtiir in einen 750 mm
breiten, dic anderen Abteile umgrenzenden Seitengang VI,
eine zweite in den Abortraum III mit freistchender Schale 10
und Wasserspillung. Der Wasserbehitlter 12 ist in die Rick-
wand eingebaut und wird gemeinsam mit dem far die vor-
handenen Wascheinvichtungen vom Dache aus gefillt; das
Wasser kann durch Dampfschlangen vorgewiirmt werden. 8 ist
Dampfheizung, 9 Luftheizung, 11 der Papierbehalter. Die
Abortwiande haben weilslackierte Blechverkleidung. Im Seiten-
gange befindet sich ein in die Wand klappbarer Gaskocher 14.
Far ihn sind im Untergestelle zwei (iasbehilter von 550 1
aufgehiingt, Die Ausstattung des Seitenganges ist die der Vor-
riume.  Vom Scitengange werden die Riume IV fir den Arat
und die Begleitung V durch Schiebtiren getrennt. T Arate-
raum sind ein reichlich ausgestatteter Werkzeug- und Arznei-
mittelkasten 17. eine mit Leder iberzogene, als Bett benutz-
bare Sitzbank 15, eine aufklappbare Waschdose 16 mit kleinem
Klapptische, Gepicktriger, Spiegel und Glaser untergebracht.
Das Begleiterabteil hat zwei Ledersitze 15 und Waschdose 16.
Die Schreinerarbeit dieser beiden Abteile ist in poliertem
Kirchholze ausgefihrt, die Tapeten sind die gleichen wie im
Krankenraume, die Wandverkleidung unter der DBriistung ist
graues Leder, das auch fir den Mobeliiberzug verwendet ist.
Den Abschlufs des Seitenganges bildet der schmilere Vorbau VII
mit Dienersitz 18, Anzeiger fir die Klingelleitung und Hand-
bremsrad.

Far den Iulsboden des Wagens ‘ist »Dolomente ver-
wendet, eine Art Asbestmasse, die als Brei aufgetragen, einen
fugenlosen, glatten, wirmeundurchlissigen und leicht zu reini-
Dieser ist im Saalraume, wo er
aus Reinlichkeitsgrinden bis zur Fensterbriistung hinaufreicht,
weils, in den anderen Riiumen dunkelgrau gefirbt. Auf dieser
Schicht liegt im Krankenraume und in den iibrigen Raumen ver-
schieden gefirbtes und gemustertes Linoleum.

Alle Langwandfenster sind doppelt und herablafsbar, die
inneren sind mit der Dichtung von Ilaldsz versehen*). Im
Sommer konnen die inneren Fenster durch Brettchenliden er-
setzt werden. Die Aufbaufenster sind gleichfalls doppelt aus-
gefithrt; die inneren haben weilses Glas, die iulseren
blaues Kathedralglas. Alle Fenster haben blauseidene Roll-
vorhinge.

Der Wagen hat elektrische Beleuchtung mit Speichern,
die in drei Kiisten 19 im Untergestelle angeordnet sind, und
*) Diese besteht darin, dafs die Fensterrahmen beim Hinauf- oder
Herunterlassen von der Dichtung abgehoben werden, wodurch diese
geschont wird ; die in Schienen gefiihrten Rahmen gleiten leicht und
sind durch diese gegen Verziehen geschiitzt.
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Notbeleuchtung mit Kerzen, ferner Dampfheizung. Hierfiir
sind im grofsen Vorraume zwei in die Stirnwand eingebaute
Rohrenheizkorper, im Saalraume drei Rippenkorper 8, ein
ebensolcher im Aborte und Arzteraume, vier Ileizrohre im
Begleiterabteile und Rohre im Seitengange angeordnet; alle
bis auf die im Seitengange sind regelbar. Iir Fille, in
denen kein Dampf zur Verfigung steht, ist eine Luftheizung 9
vorgesehen. Der Ofen 20 ist in das Untergestell gehingt und
hat einen Rauchabzug an der einen Wagenstirnwand. Boden-
offnungen 9, denen die warme Luft in umhiillten Leitungsrohren
zugefuhrt wird, befinden sich in allen Abteilen.

Dic Liftung erfolgt durch am Aufbaue und am Dache
befestigte Torpedoluftsauger. Im Saale ist zwischen den beiden
Lichttrigern ein durch die Aulsenluft betriebener Windflagel
angeordnet.

Das Westinghouse-Notsignal ist mit dem fir die
Hardybremse und dem Verbindungssignal von Rayl vereinigt,
die Zugkiisten 13 liegen im Seitengange.

Nr. 138) Vierachsiger Seitengangwagen IL/IL
Klassc ABah 100554 der ungarischen Staatseisenbahnen, er-
baut von der Ungarischen Wagen- und Maschinen-
bauanstalt in Raab. (Zusammenstellung S. (8, Nr. 16%);
Abb. 1 u. 2, Taf. LX)

Die E-Langtriger des Untergestelles mit den Malsen
240><88>< 13 mm sind innen wo tunlich mit einem 58 mm
Eichenbohlenbelag verschraubt und durch je ein
doppeltes, in den schrigen Gurten nachstellbares Spreng-
werk  verstarkt.  Die Stiitzen Sprengwerke sind aus
Stahlguls und gegen dic Kastenlingstriger abgesteift. Zum
Untergestelle gehoren weiter: je 2 Ilauptquertriger (ober-
halb der Drehgestellmittel) von den Malsen 240><85><10 mm,
diec mit 315 mm hohen, 130 mm breiten Holztragern und
10 mm starken Blechlagen verbunden sind: Kopfschwellen
und Vorbautrager [-Eisen von 240 mm Hohe, 2 mittlere
Lingsverbindungen (L 80 >< 45 >< 8 mm), 7 Quertriiger (C
145>< 60 >< 7 mm), je 2 DBrustversteifungsstreben (£ 80>< 45
><8 mm) und 2 dber dic mittleren Felder aus Flacheisen
60 >< 10 mm gelegte Andreaskreuze.

Die zweiachsigen Drehgestelle aus Prefsblechen haben in
ihrer Bauart (Anordnung der Wiege, treppenformig abgesetzten
Drehpfannen u.s.w.) das preufsische Regeldrehgestell als Vor-
bild. Thre Traggerippe sind auns Prelfsblechen von 13 mm
fir die Langrahmen, von 10 und 8 mm fiir die Bruststiicke,
Quer- und Langverbindungen, sowie die Schriigen hergestellt.
Die Wiege ist aus 13 mm Blech, der untere Wiegebalken
aus 15 mm Blech geprelst. Fir das Rickstellen der Wiege
sind seitliche Gummibuffer angeordnet: das Wiegenspiel betrigt
1 mm aus der Mittellage nach jeder Seite, wozu noch das
Mals der Eindrickung der Duffer mit 10 mm kommt.

An den einfachen Tragfedern mit Untersprengung von 4 mm
Pfeil bei leerem Wagen, 1250 mm Linge zwischen den Augen-

starken

der

mitten und neun Lagen von 90><13 mm héngen die Rahmen |

mit gelenkigen, durch runde Wickelfedern abgefederten Gehangen.
Di¢c drei Wiegenfedern jedes Drehgestelles haben je 2><7

*) Hier ist die Nr. der Beschreibung irrtimlich mit 133 statt
138 angegeben.

Lagen von 90><10mm und 940 mm Hauptblattlinge. Die
Federn sind aus Holzerstahl von 150 kg/qmm Festigkeit und
59/, Dehnung.

Die zweiteiligen Bigelachslager haben Biigelschrauben-
sicherung nach Banovits; die Raderpaare besitzen Achsen
der Stummelmalse 110><200 mm, Sternrider aus Stahlguls und
Borkschen Sprengring fir dic Radreifenbefestigung.

Der Wagen hat 16-klotzige, schnellwirkende Westing-
house- und Hardy-Bremse, vereinigt mit einer Spindelhand-
bremse. Iin Zylinder von 305 mm Durchmesser fir die
Westinghouse-Bremse und zwei von 533 mm Durchmesser
bei 320 mm Hub fiar die Har dybremse gestatten 79 °/, des
Wagengewichtes abzubremsen.

Fir den Wagen sind zwei Heizungsanlagen vorgesehen :
die eine nach Lancrenon*) mit Heinzschen Wasser-
abscheidern, metallischer Kuppelung an den Stirnenden nach
Muster der franzosischen Ostbahn, und eine zweite, die soge-
nannte »Bayerische«. Abteil-, Seitengang- und Abort-Heizungen
sind unabhiingig von einander angeordnet.

Fir dic Heizung nach Lancrenon durchstreicht der
Dampf die Abteile in einer kirzern und einer léngern
Schlangenleitung; diese Leitungen liegen unter den Sitzen und
lings der Seitenwinde. Sie werden, je nach gewinschter Innen-
warme einzeln oder gleichzeitigz durch Betitigung eines drei-
stufigen Reglers im Aborte mit Dampf beschickt. Das Regeln
besorgt der Schaffner. Fir die zweite Heizung hat jedes Abteil
noch einen kleinern Heizkorper unter den Sitzen, der durch die
Reisenden mit Dampf gefiillt werden kann. Die Heizung des
Seitenganges crfolgt durch zwei Rohrleitungen und wird wie
oben durch den Schaffner geregelt. Durch eine Abzweigung
von der Hauptdampfleitung ist auch das Kuppeln mit Schliuchen
nach den Vereinsvorschriften maglich.

Die Zugvorrichtung geht durch, die einzelnen Stangenteile
sind durch Verschraubungen und Gelenke gekuppelt. Die Stols-
vorrichtung wirkt auf eine wagerechte Feder von 1750 mm
Linge und 95><13 mm Stahlquerschnitt mit sechszehn Blittern.
Zur Ubertragung einseitigen Druckes beim Durchfahren von
Kriammungen ist ein Ausgleichhebel vorhanden.

Das Kastengerippe ist bis auf die aus Pitchpine ge-
schnittenen Langrahmen in Eichenholz hergestellt. In den Seiten-

" wiinden sind die Ober- mit den Unterrahmen nach preulsischem

Vorbilde durch 6 mm starke, 80, 90 bis 120 mm breite,
schrage Flacheisenzugbinder verbunden, die am oberen Flansche
der Langtriger befestigt sind; aulserdem sind die erwihnten
Rahmenholzer durch lotrechte Stangen verschraubt. Die Stirn-
winde sind mit Ubergangsbriicken, Faltenbilgen, Aufsticgleitern
und Signaltriigern ausgeristet, das Dach ist mit Segelleinewand
iiberzogen. '

Die #ulsere Blechverkleidung besteht aus grofsen dunkel-
griin gestrichenen Tafeln.

Der Wagen enthilt zwei Ganzabteile und ein Halbabteil

I. Klasse zu vier und zwei Sitzplitzen, funf Ganzabteile

*) Siehe Nr. 76. Die geprefste Luft fir die Lancrenon-Heizung
liefert die Luftpumpe der Westinghous-Bremse. Nach den bisher
erhaltenen giinstigen Erfahrungen wurden Anfang 1907 weitere elf

Wagen derselben Bauart mit dieser Heizung ausgeriistet.
‘ 56*
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II. Klasse zu sechs Sitzplitzen, zwei Aborte, einen Dienerraum
und zwei Vorrdume, die durch Tiren vom Seitengange getrennt
sind; die beiden Klassen werden im Seitengange durch eine
Pendeltur geschieden, ‘ .

In den Abteilen 1. Klasse sind dic Wande bis zur Fenster-
briistung mit lichtblauem, gemustertem Teppichstoffe, oberhalb
dicser Bristungen mit griinem Pegamoid bekleidet. Decken,
Aufbau und Wolbungen haben Moiré-Pegamoid in blalsgriinem
Tone. Sitze und Riicklehnen sind mit lichtblauem gemustertem
Moqhettestoﬂ' iiberzogen, Rahmen und Leisten in Mahagoni aus-
gefithrt. Die Gepicktriger aus Dronze sind mit eingeflochtenen
Netzen aus Stahldraht versehen, Spiegel schmiicken die Winde.
In den Abteilen II. Klasse sind die Wiinde bis zur Bristung mit
rotbraunen, gepreflsten Schweinslederfiilllungen verkleidet, die von
Nulsholzfriesen umgeben sind ; oberhalb der Fensterkante ist licht-
blaue, gemusterte Pegamoidtapete verwendet. Decke und Aufbau
sind wic in der L. Klasse ausgefithrt. Sitze und Lehnen der 11. Klasse
sind mit rotbraunem gemustertem Schweinsleder iiberzogen. Simt-
liche Pegamoidtapeten sind mit gemalten Randverzierungen ein-
gesiumt. Die Innenausstattung in neueren Formen und lichten
Farbtonen macht mit den hiibsch entworfenen Beleuchtungskorpern
cinen sehr gefalligen Eindruck, wenn sie auch den Anforderungen
hinsichtlich starker Benutzbarkeit kaum entsprechen dirfte. Die
Fenster sind in allen Abteilen doppelt, mit Federn nach
Laykock ausgewogen und mit Springrollvorhiingen ausgestattet.
Im Seitengange sind die inneren Fenster durch abnehmbare
Brettchenliden ersetzt.

Der Seitengang und der an den Abort I. Klasse an-
stofsende Dienerraum haben bis Fensterunterkante laubgrine,
lackierte, an den Rindern gemalte Linoleumverkleidung, ober-
halb lichtgrines Pegamoid. [IFiir die Schreinerarbeiten ist
dunkelgcbeizte Eiche verwendet.

Der Dienerraum enthilt einen Klappsitz, ein zweiter fir
den Schaffner befindet sich am andern Ende. Die Abort-
winde haben mit Emailfarbe gestrichene Blechverkleidung. In
jedem Aborte befindet sich ein Marmorwaschtisch mit Pakfong-
waschbecken und eine freistehende Schale mit selbsttitiger Wasser-
spiilung. Der Fufsboden ist mit Mosaikplatten belegt.

Der Wagen hat clektrische Beleuchtung mit Speichern.
Iir Luftung der Abteile, des Seitenganges und der Aborte
wird durch im Aufbaue angebrachte Torpedoluftsauger gesorgt.

Notbremsziige befinden sich in jedem Abteile, zwei im Seiten-
gange, aufserdem ist das Verbindungssignal von Rayl angebracht.

Nr.189) Dreiachsiger Rettungswagen Nr. 147 (mit
Mitteldurchgang) der ungarischen Staatseisenbahnen, erbaut von
der Schlick’schen Wagenbauanstalt in Budapest.
(Zusammenstellung S. 76, Nr. 43; Textabb. 28.)

Abb. 28.

! CE T

Der Wagen wurde im Jahre 1898 neugebaut und im
Jahre 1901 fiir den besonderen Zweck umgebaut.

Das Untergestell setst sich aus 240 m hohen Lang- und
Brusttrigern, aus 8 Stick 145 mm hohen Quertrigern, aus
2 Stiick 80 mm hohen mittleren Langstreben und aus je einem
Paar gleich hoher, durchlaufender und entsprechend abgebogener.
Schrigen zusammen: alle diese Teile sind in L-I'orm ge-
walzt und durch Winkel und Knotenbleche vernietet, Als
Kastentriger dienen auch aufser dem an einem Stirnende ver-
lingerten Kopftriger, 10 Stick aus Flacheisen 60><13 mm
geschmiedete oder aus Winkeln und Blechen zusammengenictete
seitliche Kragstutzen.

Die Raderpaarc mit Achsschenkeln von 100><200 mm
haben geschmiedete Sternrider und Bor k schen Sprengring zur
Radreifenbefestigung. Die Tragfedern haben bei lecrem Wagen
2200 mm Linge zwischen den Augenmitten. Die Endachsfedern
haben dreizehn Blitter zu 100><12 mm und Hingung in
Laschen, die Mittelachsfedern neun Dlatter zu 100><11 mm
und zweigliederige Kettenhingung; die Federstitzen sind stell-
bar. Die Achshalter sind aus 20 mm starken Flacheisen ge-
schweilst und gebogen. Achslager, Zug- und Stolevorrichtung
entsprechen Nr. 137 und 138. Die Schrauben der Bufferkorbe
Stolsvorrichtung haben Sicherung nach Banovits. ‘

Der Wagen trigt nur Rohrleitung fir die Westing -
house- und fir die Hardy-DBremse. Kr besitst I[a:{gsche

Dampfheizung. Ilm Bedarfsfalle kann auch mit cinem Ofen
geheizt werden.

Das Kastengerippe ist in einfachen Verbindungen aus
Eichenholz erbaut. Der Kasten ruht auf Filzlagen. Der

Fulsboden ist doppelt, ebenso das Dach in Korbhogenform mit
Liftungsaufbau. Die Stirnwiinde erhielten Ubergangsbriicken,
Faltenbialge und je ecinen seitlichen Abschluls aus wasser-
dichtem Stoffe, der zusammengerollt werden kann. Der Wagen
trigt beiderseits das rote Kreuz in weilsem Felde.

Der Kastenraum ist in fiinf Abteile geteilt, von denen drei
mit je zwei an den Seitenwinden stehenden Betten versehen
sind, die auch als Tragbahren verwendet werden konnen.

Am Fulsende jedes Bettes befindet sich ein leizkorper,
vor jedem Bette ecin Schicbvorhang, der Abschluls gegen deu
breiten Mittelgang erméglicht.  Das mittlere Abteil ist von
aulsen durch nach innen aufgehende Drehtiiren zuginglich; durch
dicse 1200 mm weiten Taren werden die Verwundeten cin-
gebracht. Dieser Raum enthalt den Hilfsofen, einen Steri-
lisator, einen Gaskocher, einen Behalter fir Desinfektions-
fliissigkeit, einen Klappstuhl fir den Wirter, eine Ruftafel fir
die Klingelleitung, im Fufsboden zwei Offnungen, die zu dem
in das Untergestell eingebauten Eiskasten fithren und im Dache
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einen Wasserbehilter. An der cinen Stirnseite ist der Arzte-
raum mit einem Arzneimittelkasten, Schreibtisch und Ledersopha
untergebracht. In diesen Raum ist ein Abort mit freistehender
Schale mit Wasserspiilung und einem Kippwaschbecken ein-
gebaut.

Zwecks leichteren Durchganges sind keine Mittelwandtiiren
vorhanden und sind die mittleren Abteile nur vom Arzteraume
und vom Vorbaue durch Drehtiiren getrennt.

Dic Schreinerarbeiten sind in den Verwundetenabteilen in
Riisternholz, im Arzteraum in Nulsholz ausgefilirt. Die Winde
und Decken sind in ersteren Rilumen mit weilser, marmorierter
Wachstuchtapete, in letzterem mit brauner Linkrusta iuber-
zogen. Der I'ulsboden ist mit gemustertem Linoleum iber-
deckt, im Arzteraum mit Pliischteppichen. Der Abort hat oben
Wachstuch, unten emailliertes Blech als Wandverkleidung. Die
Seitenwandfenster sind doppelt, dic Tirenfenster einfach und
alle mit Rollvorhiingen verschen. Jedes Abteil enthilt zwei
Gepiicktriger, Wasserflasche, Trinkglaser u.s.w.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, die Liftung durch
Klappfenster im Aufbaue.

Nr. 140) Vierachsiger Dienst-(Schaffner)
Wagen fiir Schnellziige Dag 8301 der ungarischen Staats-
eisenbahnen, erbaut von der Wagenbauanstalt J. Weitzer
in Arad. (Zusammstellung S. 92, Nr. 80; Abb. 3, Taf. XL.)

Das Untergestell entspricht den Regelblittern der be-
sitzenden Verwaltung und gleicht dem von Nr. 138, ebenso die
Drehgestelle, die Riderpaare, die Federn, die Achslager und
die Zug- und Stolsvorrichtung.

Der Wagen hat fur den Schaffnerraum ebenfalls Dampf-
Lancrenon mit Niederschlagtopfen
M einzschen Wasserabscheidern, Kniestiicken und metallischer
Kuppelung nach Muster der franzosischen -Ostbahn.

Er besitzt schnellwirkende Westinghouse- und Hand-
Spindel-Bremse.

Das Kastengerippe besteht aus Fichenholz und besitzt die
gleichen Verbindungen und Versteifungen wie unter Nr.138. Der
Fulsboden von 100 nun Stirke ist doppelt gelegt; das flach-
gekrimmte Dach des Gepickraumes ist einfach ausgefihrt, das
des Schaffnerraumes doppelt. Der Kasten ist innen mit wage-
rechten [ichtenbrettern verschalt. Die Stirnwiinde der beider-
seitigen, 725 mm breiten, gedeckten Vorraume besitzen Uber-

heizung  nach und

gangsbriicken, Scherengitterabschluls und Faltenbalge nach den
Vereinsvorschriften. Der Wagen hat aulsen dunkelgrin lackierte
Blechverschalung, innen ist er grau gestrichen, die Decke ist
weils.

Der Schaftnerranm liegt 300 mm iber dem Wagenfulsboden.
und hat einen 690 mm iiber Dach erhohten Aufbau, wodurch

cin gutes Beobachten der Strecke ermoglicht wird.  Der
2,2 m tiefe Raum ist durch 600 mm breite Drehtiren

zuginglich und hat jederseits einen 300 mm hoher liegenden
Auftritt gepolsterten Lehnsitze, dem gegeniiber
ein  Facherschrank mit herabklappbarer Schreibtischplatte
angebracht ist; dic Seitenwinde enthalten je ein schmiileres,
herablafsbares I'enster und ein vorgebautes Aussichtsfenster.
In dem Raume unter dem Fufsboden sind die durch ge-
lochtes DBlech verdeckten Heizkorper untergebracht, weiter

mit cinem

ist an der Stirnseite ein Bremsspindelstinder ecingebaut. Be-
leuchtet wird der Raum durch eine dreilampige Decken-
krone. Anstolsend an diesen Raum ist in dem Gepickraume
cinerseits ein Abort mit Wasserspilung, anderseits ein Kleider-
schrank eingebaut. Der 13,13 m lange Gepickraum kann
durch vier 1,5 m breite, seitliche Schiebetiren beladen werden.
Der Raum hat sechs feste Fenster, zwei Deckenlampen und
am Stirnende zwei Hundekasten.

Der Wagen hat elektrische Beleuchtung mit im Unterge-
stelle aufgehiingten Speichern und Notbeleuchtung mit Oel-
lampen. Die Liiftung des Schaffuerraumes geschicht durch
die Aufbaufenster. Die Westinghousec-Notbremseinrichtung
ist angebracht. Das Ladegewicht betrigt 10 t.

Nr. 141) Zweiachsiger, gedeckter Giterwagen
fir Obstbeforderung, G& 15964 der ungarischen Staats-
cisenbahnen, erbaut von der Wagenbauanstalt »Da-

‘nubius« in Budapest. (Zusammenstellung S. 98, Nr. 102;

Abb. 4 und 5, Taf. XL.)

Im Untergestelle, nach den Vorschriften der ungarischen
Staatsbahnen, finden Verwendung als Lang- und Kopftriger
[C-Kisen 235><85><10 mm, als Quertriger 5 Stick [ 120><55
><6 mm, und 1 Stick [ 145><60><7 mm als Bremsbithnen-
triger; aufserdem Schriagstreben L180><45><6 mm, DBrustver-
steifungsstreben L 55 >< 55 ><7 mm, die gegen die Schrigen
laufen und seitliche Kragstiitzen, dic aus 15 mm starkem
Bleche geschmiedet und  durch Bodentragwinkel  von
70><55><7 mm verbunden sind.

einen

Raderpaare und Achslager entsprechen Nr. 138, Die
neunblitterigen Tragfedern mit dem Stahlquerschnitte 80><13 mm
und 1100 mm Linge haben Aufhingung in Laschen.

Der Wagen hat achtkldtzige
die von einer offenen Endbithne bedient wird, schnellwirkende
Westinghouse-Bremse und Rohrleitung fir die Hardy-
Bremse, Dampfheizungsleitung mit Absperrhahn an jeder Stirn-
seite und durchgehende Zugvorrichtung. Die Zug-
stangenteile sind durch Mutternverschraubung gekuppelt, die
(iehiuse der Stofsvorrichtung aus Stahlguls. Das Kastengerippe
ist aus Formeisen und Holz erbaut und hat LI-Fisen 70><70><
als Stirn- und Scitenwandsiulen: die Seitenwinde sind
Der Wagen hat 25
und 30 mn starke wagrechte Eichenholzverschalung und st

Ausgleich-Spindelbremse,

beiden

6 mm
durch schrig gelegte LI1-Eisen versteift.

aulsen dunkelgrin lackiert, innen grau gestrichen, die Decke
ist weils, Dem besonderen Zwecke entsprechend finden sich
vor den Seitenwandsiulen jederseits in jeder Wagenhilfte vier
Iolzpfosten, die an der Langwand im Ilohenabstande von 340 mm
durch vier 85 mm starke Querhglzer verbunden sind. Durch
je zwolf in Wagenquerrichtung darauf gelegte Bretter konnen
vier Geschosse gebildet werden. In diesen und auf dem Fuls-
boden werden die Obstkorbe untergebracht. Die Beladung er-
folgt durch zwei 1645 mm breite Tiaroffnungen. Die Schiebe-
tiren mit lotrechter Holzverschalung bestehen aus einem Eisen-
rahmen mit versteifendem Andreaskreuze und
Bindern aus Flacheisen.

wagerechten

Geliftet wird der Innenraum durch feste Brettchenliden,
von demen in jeder Seitenwand acht und in jeder Stirnwand



zwei angeordnet sind. Die Liftungsoffnungen sind innen mit
Drahtsieben verkleidet.

Der Wagen hat cine 545 mm breite Bremsendbiihne, dic
durch je einen seitlichen Aufstieg erreichbar ist.

Nr. 142) Zweiachsiger, gedeckter Giterwagen
fiir Gefligelbeforderung Nr. 90546 der ungarischen
Staatseisenbahnen, erbaut von der Schlickschen Wagenbau-
anstalt in Budapest. (Zusammenstellung S. 98, Nr. 101;
Abb. 8 und 9, Taf. XL.)

Untergestelle, Laufwerk, Bremse, Achsen und Rider ent-
sprechen den Regeln der Verwaltung. * Das Kastengerippe ist

aus Kisen erbaut. Das Dach triigt einen niedrigen Liiftungs-
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' aufbau, die Dachdeckung ist Segelleinwand auf Fichtenholz-

schalung. Die Stirnwinde sind mit Fichtenbrettern verschalt
und haben Lingsschlitze zur Liftung. Die Seitenwiinde be-
stehen aus je acht Holzrahmen mit festen Iuftungsliden aus
Holz. Die innere Einrichtung besteht aus vier durch Langs-
und Quergang gesonderten Abteilungen, in jeder sind 24
Zellen in acht Geschossen angeordnet. Jede Zelle ist ein
ciserner Kifig, der durch &in Schiebtiirchen verschlielsbar ist.
Im ganzen sind 96 solcher Kifige vorhanden. Zum Wagen
gehoren 192 Futtertroge. An jeder Seitenwand ist in Wagen—
mitte eine zweifligelige Drahtgittertir angebracht.
Bremsbiithne und Anstrich sind wie bei Nr. 141 ausgefiihrt.

Die neue Moskauer Ringbahn.

Von Dr.-§ug. M. Oder, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig.
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XLIV.

Im Juli dieses Jahres ist die neue Ringbahn um Moskau !

eroftnet worden. Sie ist fir den Verkelr der alten IHaupt-
stadt des russischen Reiches von grofser Bedeutung und weist
beachtenswerte bauliche EFinzelheiten auf.

Moskaun besals friher fir den Reisendenverkehr
Bahnhafe (Abb. 5, Taf. XLIV). Der alteste ist der Nikolai-
bahinhof im Nordosten der Stadt fir die Ziige nach Peters-

burg: ecr

neun

stammt aus der Mitte des vorigen Jahrhunderts.
Dicht daneben liegt der Jarvoslawler Balinhof; sein Kmpfangs-
gebiaunde st in den letzten Jahren neu aufgefithrt und im Iunern
mit Wandbildern geschmiickt, die die Gegend bei Archangelsk
darstellen.  Unmittelbar gegeniiber liegt der Kasaner Bahnhof,
der in den niichsten Jahren bedeutend erweitert werden wird.
Etwa 2 ki siudlich von dieser Bahnhofsgruppe befindet sich
der Kursker Bahnhof, mit einem stattlichen neuen Empfangs-
gebiude far dic Linien nach Kursk und nach Nishnij-Now-
gorod; von hier gehen auch die Sibirischen Luxusziige ab, die
den Reisenden in neun Tagen nach Mandschuria bringen.
Von den dbrigen Bahnhifen seien noch erwihnt: der Windauer
Bahnhof im Norden der Stadt fir den Verkehr nach der Ostsee,
und der DBrester Bahnhof im Nordwesten fiir die Ziige nach
Warsehan.  Iir wird augenblicklich erweitert, da die Rium-
lichkeiten far den starken Verkehr nicht mehr ausreichen.

fir Reisende sind noch mechrere
filr Giter vorhanden, die zum Teil recht ausgedehnte Schuppen
und Rampenanlagen enthalten, da in Rufsland das Uberladen
der Wagenladungsgiiter unmittelbar auf Landfuhrwerke ver-
hilltnismilsig selten vorkommt. Die Bahnen unterstehen ver-
schicdenen Verwaltungen, teils gehoren sie Gesellschaften, teils
dem Staate.

Aulser den Bahnhofen

Die Moskauer Bahnhofe haben schon seit lingerer
Zeit eine Verbindungsbalin; sie geht vom Brester Bahnhofe
aus nach Norden am Ssawelowoschen, Windauer und Nikolai-
bahnhote vorbei zum Kursker Bahnhofe. Aulserdem bestehen
noch einige kirzere Verbindungstrecken, so zwischen der
Nikolai- Bahn, Windau- und Nikolai-Bahn.
Auf diese Weise ist jetzt bereits ein Austausch der Giter-
wagen zwischen den einzelnen Bahnlinien méglich, doch ist
das Verfahren sehr zeitraubend und kostspielig.

Kasan- und

Die Verbindungsbahn wird auch von einzelnen Ziigen fiir
Reisende benutzt. so in der Richtung Petersburg- Moskau-
Kursk-Sewastopol : sie ist aber nicht sehr leistungstihig, da
sie cingleisig ist.

Den bedeutenden Ubelstanden besonders im Gitterverkehre
soll die neue Ringbahn abhelfen. Sic umzieht die Stadt in
grolsemn Bogen, kreuzt alle Bahnlinien und ist mit ihnen durch
cine reichliche Anzahl von Verbindungslinien in Zuszu‘mnen-
hang gebracht. Die Linge der ganzen Strecke betrigt 55 km;
sic verliuft im allgemeinen aufserhalb des Moskauer Weich-
bildes, nur im Sidwesten durchkreuzt sic stiidtische Gebiete,
Der grofste Durchmesser betrigt etwa 18 km, der kleinste
13,5 km. Dem gegeniiber sei erwithmt, dals die Linge der Ber-
liner Ringbahn 37,2 km, der grofste Durchmesscr etwa 12,5 km,
der kleinste 13,25 km betrigt. Die Moskauer Ringbahn ist
durchweg zweigleisig angelegt, sie erhilt zunichst fiinfzehn
Bahnhofe und finf Haltepunkte. Sie liegt zum grilsten Teile
aulserhalb der hebauten Flichen (Abb. 5, Taf. XLIV, wo die
bebauten Flichen durch Uberstricheln gekennzeichnet sind),

Zur Zeit verkehren tiglich nur zwei Zige fur Fahrgiste.
Sie gehen beide vomm Nikolaibahnhofe aus. Der einc lauft
iiber den Brester Bahnhof bis zum Anschluls an die Ringbahn
bei Pressnja: er wird hier in zwei Teile zerlegt, die den
Ring in entgegengesetzter Richtung durchlaufen, sich anf der
urspriinglichen Trennungstation wieder vereinigen und zum
Nikolaibahnhof zuriickkehren. Die Fahlrzeit betrigt 5 Stunden
und 10 Minuten, die mittlere Fahrgeschwindigkeit etwa 22,5
und die Reisegeschwindigkeit etwa 15,3 km. Der andere Zug
geht iber den Kursker Bahnhof zur Anschlufsstation Ugreschs-
kaja, wird dort ebenfalls in zwei Teile zerlegt, die jeder fiir
sich den ganzen Ring durchlanfen, um sodann vereinigt zum
Nikolaibahnhof zuriickzukehren. Die Fahrzeit betrigt 6 Stunden
48 Minuten, die mittlere Fahrgeschwindigkeit 20,3 km und
die Reisegeschwindigkeit 12,6 km. Auf der Berliner Stadt-
und Ringbahn betragt dagegen beispielsweise die I"ahrzeit cines
Vollringzuges 1 Stunde und 24 Minuten, was einer Reisege-
schwindigkeit von 26,6 km,St. entspricht. Diec ungiinstigen Ver-
hiltnisse in Moskau diirften der Hebung des Verkehres nicht



gerade forderlich sein. Man darf allerdings nicht vergessen,
dals die Bahn in erster Linie fir Giterverkehr und Truppen-
beforderung berechnet ist.

Auf der Ilauptstrecke betrigt die grolste Steigung 6°/y,,
auf den Anschlufsstrecken 8 °/,,. Der kleinste Halbmesser auf
der Hauptstrecke ist 640 m, auf den Verbindungstrecken im
allgemeinen 320 m, nur an ciner Stelle kommt 267 m vor.
Der Oberbau besteht aus 10,66 m langen Schienen, Holz-
schwellen und Sandbettung Das Gewicht der Schienen betrigt
in den Hauptgleisen 83,1 kg/m, in den Nebengleisen 30,07 kg/m,
die Zahl der Schwellen in den Hauptgleisen vierzehn, in den
Nebengleisen funfzehn fir eine Schiene, die Laschen sind
Winkellaschen mit sechs Bolzen. Von grolseren Kunstbauten
verdienen die vier Uberschreitungen des Moskwatlusses k-
withnung., Dabei sind teils Fachwerktriger, teils Bogen ver-
wandt. Fine 134 m weite Bogenbriicke ist in Textabb. 1 dar-

"Abb. 1.
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Moskwabriicke der Moskauer Ringbahn.

bahnsteige, der durch Uberschreiten des ersten Gleises er-
reicht wird. Die Gleisanlagen sind im dbrigen anscheinend
reichlich ausgefuhrt, auch ist iberall Platz fur Erweiterung
gelassen. Nardlich von der Kreuzungstelle mit der Nikolai-
bahn wird ein grofser Verschiebebahnhof erbaut, der wesent-
lich zur Erleichterung und Beschleunigung des Wagenumlaufes
beitragen wird.

Die Bahnhéfe der Ringbahn haben Stellwerksanlagen der
bewithrten Bauart von M. Jiadel und Co. in DBraunschweig
crhalten. Die elektrischen Blockwerke wurden von dem Peters-
burger Werk der Firma Siemens und Halske geliefert.
Die Hochbauten sind geschmackvoll ausgefithrt, insbhesondere
weisen die Empfangsgebiude cine Reihe beachtenswerter Lo-
sungen auf. Sie sind den ortlichen Verhiltnissen und der
Stirke des Verkehres angepalst, jedes ist besonders durchgebil-
det. [ir die Bahnwiarter sind Hiuser errichtet, die aulser
einem Vorraume noch eine Stube und
Kiiche von zusammen 27,3 qm Grand-
fliiche enthalten. Von sonstigen Hochbauten
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seien noch erwihnt die Giiterschuppen mit
besonderen, vom eigentlichen Schuppen
vollig getrennten Abfertigungsgebiiuden,
die Beamtenwohnhiiuser, Arbeiterwohn-
hiuser, ein Krankenhaus und schlielslich

w~
i
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g ein Badehaus mit einer Winrichtung fir

Sie erinnert an die Hochbriicke des Nordostseekanales
Alle
diese Bricken haben Treppenanlagen und Laufstege fir Fuls-

gestellt.
bei Grinental, deren Spannweite aber 156 m betrigt.

gianger, um cine Verbindung der beiden Ufer zu ermoglichen.
Die Bahusteiganlagen sind verhiltnismilsig einfach, da man
in den nachsten Jahren ‘nicht auf besonders starken Verkehr
von Reisenden rechnet; sic bestehen aus cinem nur zum Teile

itberdeckten Hauptbahnsteige und einem unitberdachten Zywischen- |

russische Bader. Auf mehreren Stationen
ist cine Wasserversorgung der Wohngebiude mittels Prelsluft
ohne Wasserturm vorgesehen.

Iis ist hier nicht moglich, auf alle bedeutungsvollen Fin-
zelheiten der Bahn einzugehen. Hoffentlich erfolgt bald eine
ausfithrliche Veroffentlichung dieser bemerkenswerten Anlage,
an der eine grofse Anzahl von hervorragenden russischen Kisen-
der Leitung  des Ober-

bahningenieuren unter tatkriftigen

ingenieurs Raschewski mitgewirkt haben.

Bericht iber die Fbljtscht'itte des Fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungern und Vorarbeiten.

bie Eisenbahnen Indiens 1907

Mit Ende 1907 umfalste das Netz der indischen Bahnen
48 286 km, wovon 25500 km Regelspur, 20300 km 1000 mm
Spur und der Rest verschicdene schmalere Spuren besals.
Von den Regelspurlinien sind 3200 km zweigleisig, 21,7 km
dreigleisig und 13 km viergleisig, also ist der grolste Teil
noch eingleisig. Gegen 1906 wuchsen die Brutto-Kinnahmen
um mehr als 40 Millionen 3, sie erreichten 630 Millionen .

Hiervon entfallen auf den Personenverkehr 23 Millionen M,
auf den Guterverkehr 400 Millionen J/.

Im Jahre 1907 wurden die Fahrbetriebsmittel um 229 Loko-
motiven, 736 Wagen fir Fahrgiste und 6118 Gaterwagen
vermehrt.

1908 sind weitere 89 Lokomotiven, 406 Wagen fir Fahr-
giste und 4821 Giterwagen in Bestellung gegeben.

Die Verkehrsmengen waren 1907 305,89 Millionen Fahr-
gaste gegen 271,06 Millionen 1906.

Die Einnahmen fiur die 11I. Wagenklasse beliefen sich
auf 170 Millionen M; die Zahl der DPassagiere III. Klasse
betrug gegen das Vorjahr um 31,86 Millionen mehr; dagegen
wurde die I. Klasse nur wenig benutzt, sic brachte nur einen
Bruttoertrag von 6,70 Millionen 1. Die durchschnittlich von
einem Reisenden zuriickgelegte Strecke betrug 62,5 km.

Obwohl die Kohlenbeforderung von 11,19 Millionen t
1906 auf 12,19 Millionen t stieg, so sanken doch die Einnahmen
daraus von 43 Millionen M auf 42,5 Millionen D/, eine
Folge von Frachtermifsigungen auf Kohlensendungen uber
320 km. Im ganzen wurden -1907 62,10 Millionen t Guter
verladen und die Einnahmen daraus betrugen 400 Millionen M.
also bei einer Mehrverfrachtung von 3,23 Millionen t eine um
21,8 Millionen M grifsere Einnahme.

Den grofsten Anteil am Verkehre der Fahrgiste und Giter
hatte die Nord-West-Staats-Eisenbahn.

G.W. K.
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Maschinen und Wagen.

1. C. - C. 1 Verbund-Lokomotive, Bauart Mallet-Rimrott,
der amerikanischen Grofsen Nord-Bahn,
(Engineer, Oktober 1907, 8. 347. Mit einer Abb.)

Dic guten Erfolge der auf der Ausstellung in St. Louis
1904 viel bemerkten Lokomotive, die als erste in Amerika
mit cinem festen Triebwerke und cinem vordern beweglichen
Triebgestelle nach Mallet-Rimrott ausgeriistet war und
der Baltimore und Ohio-Bahn gehérte*), haben der »Amerika-
nischen Lokomotiv-Gesellschaft« Auftrige zweier anderer Bahn-
gesellschaften auf Lokomotiven 'dieser Gattung eingebracht.
So hat die Grofse Nord-Balm im Jahre 1906 fiir schweren
Giterzugdienst ecinige Lokomotiven bezogen, die zu der C 4 C

Anordnung der Achsen erstgenannter Lokomotive je eine
Laufachse vorn uund hinten erhielten und Bogen bis zu

175 ™ IHalbmesser durchfahren konnen, Die hintere Achs-
gruppe C.1 ist in ecinem Stahlgufsrahmen gelagert, der auch
die Belpaire- Feuerbiichse triigt. Eine Querverbindung der
vordern Rahmenenden stiitzt den Langkessel ab und dient zur
Befestigung der Gelenkverbindung mit dem Triebgestelle, auf

dem vorn der Kessel nochmals aufliegt. Die Hochdruckzylinder

treiben die feste Achsgruppe, wiihrend die Niederdruckzylinder.

hinter der Laufachse des Triebgestelles angebracht sind, Der
Dampf wird von dem niedrigen, aus Stahlgals hergestellten
Dome iber Langkessclmitte durch zwei aufsen liegende Rohre
den Iochdruckzylindern zugefiithrt und tritt aus diesen durch
ein Rohr mit Gelenk im Drehzapfen des Vordergestelles in die
Niederdruckzylinder iiber.

Der Auspuft erfolgt durch Gelenkrohre, die den seitlichen
Bewegungen des Gestelles folgen konnen, Die entlasteten
Flachschieber werden durch eine mittels Prefsluft umlegbare
Walschaert-Steuerung bewegt. Die Quelle bringt noch
einige Angaben iiber Ausriistung des Kessels und Tenders und
folgende Hauptabmessungen :

ot i d 546
Zylinderdurchmesser 4 338 mm
Kolbenhub h 813 «
Kesseldruck p 14,06 at
Kesseldurchmesser 2134 mm
Feucrbiichse, Linge 2972 «
« Weite 2438 «

Heizrohre, Anzahl 441

« Durchmesser 57 mm

%) Organ 1905, S. 817,

Heizrohre, Linge 6,4m
Heizfliche der Feuerbiichse 18,7 qm
« « Rohre 454 «
« im ganzen H 472,7 «
Rostfliche R 7,25 «
Reibungsgewicht G, 144,3 t
Gewicht der Lokomotive G 161,4 «
« des Tenders . 65,7 J
Zugkraft bei Verbundwirkung . 32600 kg
Kohlenvorrat 11,8 ¢ -
Wasservorrat Lo 30,3 cbm
Ganzer Achsstand der Lokomotive . 13,7 m.

Noch schwerer sind die von derselben Bauanstalt fiir die
Gebirgstrecken der Erie-Bahn gebauten D.--D. Gelenk -Ver-
bund-Lokomotiven.*)

Im Gegensatze zu den besprochenen haben diese l.okomo-
tiven Feuerbiichsen nach Wootten mit 1220 ™" langer Ver-
brennungskammer und Kolbenschieber mit Inneneinstromung
an den Hochdruckzylindern. Der Stand des Fithrers ist in
einem Kesselumbau hinter der Rauchkammer untergebracht.
Nachsfehend sind die Hauptabmessungen der Gelenk-l.okomo-
tiven der drei Gesellschaften zusammengestellt :

Baltimore '
Eigentimer Ohil;?]ga]m Nocjg(-)}I;:lm Erig-Bahll
Achsanordnung C.+4C. 1.C.+C.1 D.+ D,
Zylinder-Durchmesser :
Hochdruck d;. . mm 508 H46 635
Niederdruck do . . 813 838 990
Kolbenhub h , . . 813 813 711
Dampfdruck p . atm 16,5 14,06 15,09
Triebraddurchmesser D mm 1422 1397 1295
Zugkraft bei Verbundwir-
kung Z . . . . kg ' 381750 32630 43000
Reibungsgewicht G; . t 151,5 144.8 181,4
Dienstgewicht der Loko-
motive G . . . . ¢ 151,5 1614 181,4
Koblenvorrat . . . . , 11,8 11,8 145
Wasservorrat . . ¢bm 22,7 30,3 32,1
Verhiiltnis 7Z: Gy . . kg/t 211 226 237
" A7

*) Ingegneria Ferroviaria, Nov. 1907, Nr, 22, 8, 867, Mit einer
Abbild,

Besondere Eisenbahnarten,

Die Pariser Stadtbahn®),

(Nouvelles Annales de la Counstruction 1899, Mirz, Reihe 5, Band VI,

Sp. 54; 1904, September, Reihe 6, Band 1, Sp. 137; 1905, Apri],

Reihe 6, Band II, Sp. 85; 1907, Reihe 6. Band IV, Januar, Sp. 1 und
Oktober, Sp. 145. Mit Abb.)

Beziiglich der Linien 1, 2, 3 und 5 der Pariser Stadt-
bahn (‘Textabb. 1) hat zur Schaffung besserer Betriebsverhiltnisse
eine von dem urspringlichen, durch das Genehmigungsgesetz

*) Organ 1896, S. 185; 1899, S. 153; 1900, . 288; 1904, S. 189;
1905, S. 146; 1906, S, 207; 1907, S. 236; 1908, S. 364.

vom 30. Marz 1898 festgesetzten Ilanc*) abweichende Ver-
teilung der Linien und Strecken stattgefunden.
Die Linie 1, die urspriinglich von »Porte de Vincennes«

¢ fiber »Place de I'Etoile« nach »Porte Dauphine« fithren sollte,

ist von »Place de I'Etoile« weitergefithrt nach »Porte Maillot«
(Textabb. 1). Die Strecke von »Place de I'Etoile nach »Porte
Dauphine« ist von der Linie 1 abgetrennt und der Nordlinie 2
zugelegt, so dals diese auf dem rechten Seinc-Ufer von »Porte

*) Organ 1899, Taf. XXIV, Abb. 1.
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Dauphine« nach » Place de la Nation« tiithret, Die Indbahnhofe der
Linie 3, die nach dem Wortlaute des Gesetzes voin 30, Miirz 1898
von »Porte Maillot« nach Ménilmontant fihren sollte, sind bei
»Boulevard de Courcelles«, »Pare Monceau«, und hei Ménil-
montant, Gaml»cttauilatz, festgesetzt.

Die Siidlinie 2 erstreckt sich von »Place de 1'Etoile« nach
Uberschreitung der Seine bei Passy durch die alten iulseren
Boulevards »Place d'Ttalie« und wendet sich
I'Hopital« nach der Austerlitzbricke.
Nach dem ursprimglichen Plane sollte sie sich dann  beim
Bahnhofe von Lyon mit der Linie 1 unter »Boulevard Diderot«
verbinden und so die Ringlinie des linken Seine-Ufers von
sPlace de I'Etoile« nach »Place de la Natione, den »Sidringe,

nach von dort

iither »DBoulevard de

bilden.  Fin Beschluls des Stadtrates vom 14. Juni 1901
fahrte cine  wesentliche  Anderung  dieser Anordnung cin,

Hiernach sollte die Sidlinie 2 bei »Place d'Italie« unmittelbar
durch die von »Place de la Nation« nach »Place d'ltalie«
fithrende Linie 6 verlingert werden und so auf der Siudseite
von Paris die Ringlinie von »Place de 1'Ltoile« nach »Place
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de la Nation« bilden. Der iibrige, unter » Boulevard de 1'Hopital«
befindliche Teil der Siidlinie 2 sollte bei der Austerlitzbriicke,
»Place Mazas«, unmittelbar mit der vom Nordbahnhofe nach
der Austerlitzbriicke fithrenden Linie 5 verbunden, und so ein
nordsiudlicher Durchmesser vom Nordbahnhofe ither »Place de
la Bastille« nach »Place d'Italic« gebildet werden. Nun zeigten
aber die Bewegungsrichtungen der Fahrgiste der im April 1906
in  Betrieb  genommenen Strecke Etoile-»Place d'Italie« der
Siudlinie 2, dals diese Linie besonders von Fahrgisten benutzt
wird, diec vom rechten Seine-Ufer, aus der durch die Linie 5
bedienten Gegend, kommen oder dorthin gehen. Die auf der
Stadlinie 2 Zugfahrten mulsten also  eher
mit denen der Linie 5, als mit denen der Linie 6 itberein-

cinzurichtenden

stimmen, um den Mangel an Gleichgewicht zu vermeiden, der
zwischen der westlichen und ostlichen Strecke des Siulringes
von »Place de I'Etoile« nach »Place «de la Natione« aufgetreten
witre: die erheblich  verbessert
werden, wenn die Fahrgiiste von einem Ufer nach dem andern

Jetriebsverhiiltnisse  mulsten

befordert  wurden. ohne bei »Place d'Italic« umsteigen zu
miissen.  Um die die ganze Sidlinie 2 und die Linie 5 durch-
fahrenden Ziige bei »Place d'Ttaliec« in beiden Richtungen

wurde die hier Dbefindliche Schleife
gemils cinem DBeschlusse des Stadtrates vom 9. Februar 1907

durchfithren zu konnen,

entsprechend  abgeindert.  Textabb. 1 zeigt die  endgaltige
Anordnung der Linien; die Sadlinie 2 ist durch kridtige

Zcichmung hervorgehoben.

Nach dem von der Stadt Paris mit der Unternchmerin
abgeschlossenen Vertrage mulsten die Linien in der durch
diesen Vertrag festgesetzten Reihenfolge gebaut werden. Die
Stadt hat sich aber das Recht vorbchalten, zwei oder mehere
Linien gleichzeitig auszufithren, ohne jedoch die festgesetste
In Ausiitbung dieses Rechtes hat sie,

nachdem die Strecke »Dorte

Dauphine« - Etoile der Nord-
. linie 2, und die Strecke Eitoile-

Reihenfolge zu iindern.

=232 Vonhandene Dreiphasenst , ..
w  Stromschienen Trocadero der Sidlinie 2 zu-
w== v Lichtleitungen sammen mit der Linie 1 und
Oreiphasenstromhabel darauf der ibrige Teil der
e ‘E:;Z:,‘,ff,’,;"::’ Nordlinie 2 ausgefithrt waren,
) den iibrigen Teil der Sidlinie 2,
L die Strecke Trocadero-Auster-
litzbritcke, und dic Linie 3
< gleichzeitig in Angriff genom-
ge*t,o“'“ men. Noch mehr Linien gleich-
W “fﬂ.»é".’{’“""”‘””h zeitig zu bauen, war nicht
{,j. '. ,xi?ff;ﬁziu zweckmillsig; so  wurde die
AZT N\ Linie 3 vor der dic Sud-
i \2 linie 2 verlingernden Linie 5
ok ! @A WERKSTATIET | e .
1 ccwnronme  in Angriff  genommen.  Sie

Sy

wurde dann frither fertigge-
stellt, als die Sidlinie 2, da
diese zwei grofse Bauwerke
enthilt, die Passy-Bricke und
die Austerlitzbricke, auf denen
sie die Seine im Westen und
Osten iiberschreitet.
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Textabb. 2 zeigt dic Stromschienen und Lichtleitungen
der Linien 1, 2 und 3, und dic fir diese Linien erforder-

lichen, von den Elektrizitatswerken nach den Umformerstellen
B—s.

fithrenden Dreiphasenstromkabel.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Seilsechmierwagen fiir Wingebahnen,

D.R.P. 198505. A. Bleichert und Co. in Leipzig-Gohlis,
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XTIV.

Das Wesen der Irfindung Dbesteht darin, dals zum Be-
fordern des Schmierstoffes aus dem als Olbehiilter ausgebildeten
Wagenkasten eine Druckpumpe an diesem angebracht ist, die
vom Laufwerke angetrieben wird; die Pumpe arbeitet also nur
withrend der Bewegung des Wagens.  Die EFinrichtung ist dabei
so getroffen, dals sich die Antricbskette in einfacher Weise
der Neigung der Strecke entsprechend selbsttitig ecinstellt und
spannt, wodurch sichere und gleichmilsige Wirkung des An-
tricbes in jeder Stellung des Laufwerkes erreicht winml. Das
Wagengehiuse selbst ist in Verbindung mit dem Aufhinge-
bolzen als Zuleitung benutzt, indem beide hohl gestaltet sind,

sodals kein hesonderer Zufithrungsschlauch, der als Druckleitung -

schwer dicht zu halten ist, notig ist.

Nach Abb. 6 bis 8, Taf. XLIV bestcht der Schmicrwagen
aus dem Laufwerke a, dem Gehiinge b und dem Wagenkasten c.
Letaterer ist als Vorratbehilter fir den Schmierstoft ausge-
bildet, der aus ihm einem an oder unter dem Olbehilter ¢ in
einem Gehinse hefindlichen Pumpwerke p ohne  Einschaltung
einer besondern heweglichen Saugleitung zuflielst.  Der Antrich
dieser Pumpe erfolgt dureh eine iber Rollen v gefilhrte end-
lose Kette d.  Diese erhalt ihve Bewegung dureh Zalmrider,
die fest auf dem Zapfen f der Laufrider 1 sitzen und sich
mit diesen drehen,  Zur Spannung der Kette d dient das an
helichiger Stelle angebrachte Spanngewicht g, das sich je nach
der Stellung des Laufwerkes a selbsttittig cinstellt und so die
Kette entsprechend der Stellung der Pumpe zu den Laufridern
gespannt hilt.  Der cine oder beide Schenkel des Gehiinges b
sind hohl. Der Schenkel, der fiir die Zuleitung des Schmier-
stoffes henutzt werden soll, wird durch das Rohr h mit dem
‘Anschlufsstutzen des Pumpengehiuses verbunden. Im  Lauf-
werke schliefst der Schenkel durch ein Verbindungstiick i an
den hohlen Mittelbolzen k an, der mit der unmittelbar iher
dem Tragseile liegenden Ausflufsoffnung m fir den Schmier-
stoff versehen ist. G.

Yorriehtung zur Vernichtung der lehendigen Kraft eines
Eisenbahnzuges,
D.R.P. 199351. Fr, Gebauner in Berlin,
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel XTIV,

Die Erfindung bezweckt in vorteilhafter Weise im Be-
darfsfalle die betriebsichere Ilerstellung ecines Sandgleises zum
Aufhalten eines ganzen Lisenbahnzuges. Die erforderlichen
Einrichtungen miissen aufserhalb der Umgrenzung des lichten
Raumes liegen.

Zur Erreichung dieses Zweckes liegen die Schienen 3 des
Gleises (Abb. 9, Taf. XLIV), und zwar in der Linge, die
der Grolse der zu vernichtenden lebendigen Kraft eines aufzu-
haltenden Eisenbahnzuges entspricht, in durch Winkeleisen ge-
bildeten Rinnen 4, die bis zur Schienenkopfhohe mit Sand
gefllt sind, und bei regelrechter Geschwindigkeit des Zuges
keinen storenden Eintluls auf den DBetrieb ausaben. Neben
und aulserhalb der Schienen sind um dic Drehpunkte 5 kipp-
bare Sandbehilter 6 angeordnet. Diese Sandbehilter sind je
durch einc Hebelitbersetzung 7 mit einem gemeinschaftlichen
Gewichte 8, das durch eine beliebige Vorrichtung in gehobener
Stellung gehalten wird, derart verbunden, dals dic Behilter 6
in wagerechter Lage bleiben, so lange das Gewicht 8 fost-

gehalten wird. DBei Auslosung des Gewichtes 8 kippen die
‘ Behillter 6 in die gestrichelte Lage und bedecken durch Ent-
| lecrung ihres Inhaltes die Schienen in geniigender Weise mit
‘I Sand. Alsdann miissen die leeren Sandbehiilter G, bevor der~
i Zug das gebildete Sandgleis erreicht, wieder in wagerechte
‘ Lage aulserhalb der Umgrenzung der Wagenteile gebracht
} werden, um die Umrilslinie freizugeben.
! Das Gewicht 8 kann auf verschiedene Weise, etwa durch
L die Kolbenstange einer Wasserpresse oder cines Prelsluftzylin-
ders 9, oder durch Magnete in die Hihe gehoben werden.
Im Bedarfsfalle wird mittels eines Hebels 10 der in die Lei-
tung 11 eingebaute Steuerhalin 12 gestellt, wodurch das Ge-
wicht 8 frei wird und die Sandbehiilter ¢ gekippt werden.
Nach erfolgter Leerung der Behillter ¢ wird durch Umstellung
des Steuerhahnes 12 das Gewicht wieder gehoben und die
leeren Sandbehitlter werden in die Regelstellung zuriickgefihnt.

G

Kuppelung, die dureh einen Stiltzarm in wagerechier Ntellung
gehalten wird,
D.R.P. 198591, Mehle, Pollak und Sustersic in Laibach.
Hierzu Zeichnungen Abb, 10 und 11 anf Tafel XLIV.

Die Kupplung Dbesteht ans dem Kuppelgliede A und dem
Kuppelmaule B, von denen crsteres zwei abereinander ange-
ordnete Zangenteile al, a® triagt, die um die Bolzen bt, b*
zwischen je einem Auge ¢!, ¢ cines Iedergehituses  beweg-
lich befestigt sind.  Die beiden Zangenteile sind mit Laschen
el e? zu einer Gelenkkette verbunden, die durch einen Feder-
bolzen f bewegt werden kann. Der letztere kunn  mittels
Querstiftes f' von einem Doppelhebel g verschoben werden,
der an ciner am Wagenende gelagerten Welle h sitzt.  Dice
Welle lauft bis zu den beiden Lingssciten des Wagens, und
endet dort in lebeln i', i% die mittels eines Schlissels j auf
beiden Wagenseiten bequem gefalst werden konnen.

Das seclbsttitige Ankuppeln und Entkuppeln erfolgt in der
iiblichen Art, indem die Zangenteile beim Aneinanderstolsen

~der beiden Wagen in die Ausnehmungen des Kuppelmaules
. cinfallen und eine oder beide Klinken i!, i? verriegelt werden,

withrend zum Entkuppeln die beiden Zangenteile durch Drehen
der Welle h mittels des Schliissels j aulser Lingrif mit dem
Kuppelmaule gebracht werden.

Damit ein Wagen mit der selbsttitigen Kupplung auch
an Wagen mit der alten Kupplung angeschlossen werden
kann, tragen die Achsen I, 11 Haken m, die mittels der Rund-
keile n mit dem Kuppelgliede A oder dem Kuppelmaule B
starr verbunden sind. Dies ermdéglicht, dafs die beiden Teile

. stets in ihrer regelrechten wagerechten Lage bleiben, da sich

die Haken m an die Kkleinen Puffer p anlehnen. Soll mit
dem Ilaken gekuppelt werden, so werden beide Kupplungs-
teile nach oben gedreht, weshalb der Schlitz des Hebels g
zur Aufnahme des Querstiftes f' offen und die Welle h so
tief gelegt sein muls, dafs der ITaken m noch frei durchgehen kann.
Um diese Kupplung auch fir Durchgangswagen verwen-
den zu konnen, werden die beiden Teile A, B nach unten
drehbar eingerichtet, so dals der Platz uber der Kupplung
frei bleibt. Nur missen in diesem Falle statt der Puffer p
Zugfedern gewihlt und die Welle h oberhallh angeordnet werden.
Das Kuppelmaul B kann ferner auch so eingerichtet wer-
den, dals es gleichzeitig als Pufter ausgebildet wird und die
Zangenteile al, a® an den Pufferteller stofsen; man kann dann
die vier seitlichen Puffer weglassen. G.

ir dio Redaktion ﬁ)mnhvort]ich: Geheri-u;; Regierungsrat, Erofessof G. Barkhausen in lannover.

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



