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Scheibensignalhalter fiir Langsamfahr- und Halt-Signale.

Von Sammet, Diplo-Ingenieur zu Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXIL.

Auf Seite 377 des »Organ« 1908 ist die Bauart eines von
H. Bassing & Sohn in Braunschweig ausgefilhrten Signal-
halters fir die Signale 5 und 6 b beschrieben. Durch Ver-
dieses Sigunalhalters werden erhebliche Milsstinde
der gebriuchlichen Stockscheiben, namentlich das Umwerfen
und Verdrehen durch Wind, beseitigt.

Unubersehbare Folgen kann Deispielsweise die Deseitigung
eines Signales 6 b durch Sturm nach sich ziehen.

Deshalb sind Bestrebungen, den far den Bahnbetrieb so
wichtigen Signalen eine gesicherte und ilirer Bedcutung ent-
sprechende Aufstellung zu schaften, zu hegriilsen.

wenduny

Wir teilen
daher auch die Versuche mit Signalhaltern mit, die auf den
bhadischen Bahnhéfen und Bahnstrecken mit
worden sind.

Erfolg gemacht

Bei der Durchfihrung von Weichen- und Stellwerksarbeiten,
die Unfahrbarkeit der in Betracht kommenden Gleisstrecken
hedingten, hatte es sich gezeigt, dals deren Deckung durch
die gewohnlichen Scheibensignale (6 h) nicht mit wiinschens-
werter Schuelligkeit und Sicherheit bewirkt werden kounte,
und dals namentlich bei hartem oder gefrorenem Boden durch
Ilerbeischaffen von Werkzeug und sonstigen Hulfsmitteln far
die Signalaufstellung Zeit verloren und die rechtzeitige Gleis-
deckung fraglich gemacht wurde, besonders in IFallen, in denen
nicht nur ein Fahrweg, sondern mehrere gleichzeitig zu decken
waren.

Durch die in Abb. 1 bis 3, Taf. XXT und Textabh. 1 und 2 ;

dargestellten, ohne besondere Vorbereitungsarbeiten am Gleise

rasch und unverschieblich anzubringende Vorrichtung zur
sicheren Anbringung der Signalscheibe von A. Beller in

Karlsruhe wird der Mangel beseitigt.

An einer 5 mm starken Blechplatte von 250 mm Linge
und 170 mm Breite sind 2 Zungen angebracht, die zu beiden
Seiten der Schwelle unter den Schienenfuls greifen, sobald die
Platte auf den Schwellenkopf gelegt und mittels einer in ihr
angebrachten Offnung in dic Klemmschraubenmutter eingesctzt
wird. Die vom Schienenfulse abgewendete Seite der Blechplatte

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwosens, Noue Folge.
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setzt sich in dem als Ilillse ausgebildeten IHalter des Scheiben-
signales fort. In diese Hilse wird das Signal gesteckt und
durch eine Stellschraube hefestigt.

Um unrichtiges Aufstecken
der Signalscheibe zu verhindern
und die winkelrechte Stellung
zum Gleise zu sichern, ist auf
der Innenscite der Hilse eine
in eine Nute der Signalstange
greifende Leiste angebracht.

Abb. 1.

Die Bauart des Signalhal-
ters ist dem hier gebriuch-
lichen Oberbaue auf eisernen
Schwellen angepalst worden.

Das  Gewicht betrigt
3,5 kg.

Die Vorrichtung ist etwa
¢in Jahr in Gebrauch und hat
sich zum Aufstellen des Sig-
nales b als aufserordentlich
brauchbar und zuverlassig er-
wiesen. Von ihrer Verwendung
fiir Signal 5 ist Abstand ge-
nommen worden.

Bei der beschriebenen Bau-
art ragt namlich die Scheibe in
die Umrilslinie des lichten Rau-
mes, was bei Signal 6b, das
nicht iiberfahren werden darf,
ohne Belang ist: bei Signal 5
aber muls die Scheibe aulser-
halb der Umrifslinie bleiben.

Is ware moglich gewesen,
den Signalhalter etwa in der auf
Seite 377 des »Organ« 1908
dargestellten Weise weiter aus-
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zubilden. Hiervon wurde aber abgesehen,
halter bei kraftiger Ausfihrungsweise zu schwer und unhand-
lich geworden wire.

Man begniigte sich deshalb mit seiner Anwendung auf
Signal 6b, und wahlte fiir die gesicherte Aufstellung des Signales 5
die aus Abb, 4 und 5, Taf. XXI ersichtliche Rohrhilse, die in
jedem einzelnen Falle in den Boden getrieben und in die das
Signal hineingesteckt wird. Die Rohrhiilse selbst ist am untern
Eunde mit einer Stahlspitze versehen, der Kopf des Rohres ist

weil der Signal- |

zur Aufnahme der Hammerschlage verstarkt; gegen Verdrehung
im Krdboden sind am Rohrschafte zwei Rippen angebracht.
Eine kraftige Stellschraube dient zur Festhaltung der blgn.ll-
scheibe in der Hiilse.

Bei diesem, vom Bahnmeister W. Geiger in Karlsruhe
ausgefilhrten Signalhalter ist die Unabhangigkeit vom Boden
allerdings nicht erreicht. Gleichwoh! hat auch er sich bewiahrt
und bedeutet gegeniiber den iblichen unsicheren Aufstel]ung‘-

weisen einen Fortschritt.

Die Heifsdampf-Triebwagen der wiirttembergischen Staatseisenbahnen.

Von Zerrath, Regierungsbaumeister in Stuttgart.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XV his XX.
(Schlufs von Seite 99.)

1¥. Versuchsfahrten,

Mit dem Dampfwagen fir Regelspur wurden im Dezember
1906 Versuchsfahrten zur Bestimmung der Leistungstahigkeit,
des Wasser- und Kohlen-Verbrauches und des Eigenwiderstandes
anf der Strecke Elslingen-Geislingen-Amstetten ausgefiihrt. Der
Lingenschnitt dieser Strecke nebst einzelnen Versuchswerten
ist in Abb. 5, Taf. XVI, dargestellt. Die Strecke ist wegen

der andauernden, stets zunehmenden Steigung zur Feststellung .

von Dauerleistungen sehr geeignet und schwer zu befahren.

Um das Arbeiten des Wagens withrend des Betriebes
kennen zu lernen, wurde er diesem entzogen und ohne Wieder-
herstellung zu den Fahrten verwendet, nachdem er etwa acht
Monate lang taglich 210 km zuriickgelegt hatte.

- stande abgelesen.

Dem Dampfwagen wurde ein dreiachsiger Streckenprifwagén
von 20.5 t und ein zweiachsiger Dersonenwagen von 12,9t
Gewicht angehingt. Der Wasserverbrauch wurde auf einer
geeichten Teilung am Wasserbehalter und am Kesselwasser-
Bei verschicdenen Kesselwasserstanden zu
Anfang und Ende der Fahrt wurde das dem Kessel entnommehe
Wasser dem am Behilter abgelesenen Speisewasserverbrauche 4u-
gerechnet. In diesem sind die Verlaste durch die _Dampt-
strahlpumpen, das Schlabberwasser, die bei dieser Iahrt nieht

- bestimmt werden kounten, sowie der Dampfverbrauch fir die

Luftpuinpe und dergleichen enthalten.
Die Krgebnisse sind aus der Zusammenstellung 1 zu er-

sehen. Die Leistungen wurden durch Dampfdruck-Schaulinien

Zusammenstellunyg I,

Versuchsfahrt mit dem Dampfwagen fiir Regelspur am 20. XII. 1905 von Efslingen bis @Geislingen.
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ermittelt, die zur leichtern Bestimmung der Widersténde wo- | von Ulm nach Aalen und zurick, sind in Zusammenstellung 11

moglich im Beharrungszustande aufgenommen wurden. Sie er-
geben nach Abb. 1 bis 6, Taf. XX, bei den verschiedenen Gie-
schwindigkeiten eine befriedigende Dampfwirkung und Arbeits-
verteilung. Die grolsten Kolbendruck-Leistungen sind auf der
Steigung 2°/,, bei 50 km/St. Geschwindigkeit 99,8 P.Si und
auf der Steigung 10°/,, bei 28 km/St. 89,9 . Si. Die 6 km
lange Steigung 239/, von (reislingen nach Amstetten wurde
mit einem Anhingewagen von 12,9 t in 14 Minuten zuriick-
gelegt, cntsprechend  einer Geschwindigkeit
24,4 km/St. und 87,7 P.Si.

Die Ergebnisse der Versuchsfahrt vom

mittlern von

31. Mirz 1906

und in Abb. 5, Taf. XIX enthalten. Das Schlabberwasser der
' Damptstrahlpumpe wurde auf dieser Iahrt gemessen und yom
Speiscwasserverbrauche abgezogen. Die Kohlen wurden in Sicken
abgewogen mitgefihrt, uwm den Verbrauch zuverlissig; zu
ermitteln.  Zu erwihnen ist auf der Fahrt von TUlm nach
Aalen die reichliche Dampfentwickelung, die einige Zeit das
Schlielsen der Aschenklappen und das Decken des I'euers
notig machte, da der vorher aufgestellte und einzuhaltende
Fahrplan weitere Ausnutzung der Kesselleistung durch rasclieres
I'ahren nicht zuliefs. Auch auf der Rickfahrt konnte| die

volle Leistung zwischen Aalen und Oberkochen nicht jaus-
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Zusam'menstellung IL
Versuchsfahrt am 31, IIl, 1906 von Ulm nach Aalen und zuriick.

. - E] = g e i 3 . s
Gewichte Mitt. %%é%'“éﬁ ot Spel§e\\'asse12verbrallch %g L Kohlenverbrauch &
, . = S kg lgs T =0 @ |8 " 3
-2 gl ™= 8 1 Hex | 2 : foeg || gan- Lodl 85 2% die &R
EE s g8lv g gung ‘Ej ég j»ﬂé ra,j-,’ ] t',zen 1 km 100 tkm :'—‘EI & g “ ;"EE Fahrt| 1K | 100 lkw IPSn;g
e - Swo L. . |4 Sy -
T S 1 o km %o o Min. [kt kg - PS8 1|1k | 100 k| 1/St. kefst. kg | kg |kg/km ke/100 ke Lg/sml
: [
234 118,5 11,5|53,4 .| Ulm- Glngen 3872 1—0,35 | 42,7| 54,4 [414,8/ 83,5 04 {156 | 29,2 | 24,5 [|10,15]} — | - =] - ‘\ —_
23,4 | 185 11553 MGmgen Aalen 33,70 |—1,005| 89,2 | 51,6 | 3537 67,5 ' 636 1189 | 853 281 1440 — | — | — | — | —  —
234 185 11.5{534 Ulm-Aalen . 7242(--0,66 | £1.9|53,0 {3848/ 75,5 1240 17.2 | 32,1 | 26,2 12,05 242 | 197 | 2,72 | 5.10 | 1,91 - 6,8
23,4 | 11.5 18,5|53,4 Aalen-Gingen 33,70 1,005; 446453 | 410.0] 8 - 691 20,5 | 384 | 26,8 10 95‘} - =1 =1 - - —
934 | 11,5 185 )34”Gmgeu-U]m 38,72| 0,35 | 415|560 [467,6| 97 780 20,15 37.8 | 324 \1160; — | =] - | = ;]-
234 | 11,6185 |53 41 Aalen-Ulm . 7242} 0,66 | 86.1|50,6 [434.9] 8:,5 11471 20.35| 88,0 | 29,6 '12 60‘ 220 | 190 | 2,62 | 4,92 | 1,62 '5 7,1
23,4 | 18,6 11,5{53.4 Ulm- Aalen- . _
! Ulm. ... 144,84, 0 (168 [518 410,579 2711 18,70 85,1 | 28,0 12 30] 462 | 887 | 2,67 | 5,00 [ 1,75, 7,0
i ; o i
Zusammenstellung III.
Yersuchsfahrt mit dem Schmalspurdampfwagen am 7., 9. u, 27, TIl, 1907 von Lauffen nach Leonbronn und zuriick.
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genutzt werden, wie dies die fur die Steigung von 8,839/, kleinen  Beschriinkung  der  zuliissigen Hachstgeschwindigkeit — anf
Filllungen erkennen lassen. Die grolste Leistung ist 112 .81 30 kny/St. fir solche Ifahrten nicht besonders giinstig. Man

aut der
H0 km/St.

In Zusammenstellung 11T und Abb. 6,

Steigung

3,64 %,

bei

Taf. X VI,

einer (ieschwindigkeit von

sind Werte

von Versuchsfahrten mit dem Schmalspurdampfwagen auf der

Strecke
wegel

Lautten-Leonbronn
ciner kurzen Steigung von 25°/,, und

mitgeteilt.

Diese Strecke

ist

wegen der

kann nur verhilltnismifsig kleine Zuggewichte mit. kleinen

Geschwindigkeiten befordern. Auf eine genaue Bestimmung

des Kohlen- und Wusser-Verbrauches wurde wieder besonderes

Augenmerk gerichtet. Bei den Fahrten am 27. IIL 1907

wurden fahrplanmilsige Zuge befordert, dabei im Ginzen 2445 |

Wasser verdampft und 396 kg Ruhrnulskohlen verbrannt, ein-
18*



Am Ende der Versuchs-
derselbe Zustand

schlielslich 66 kg fir Anheizen.

fahrt wurde auf dem  Roste

445 .

2
wie bei der Abfahrt. Die Verdampfungszitter ist ETT 7,35,

die Warmecausnutzung des Kessels daher gut. Bei der Be-
urteilung der Verdampfungsziffer ist zu beachten, dals gute

{ubhrnufskohlen verbrannt wurden.

Auf Grund der Versuchsfahrten wurden die in den Abbh.
7 bis 10. Tat. XX, dargestellten Belastungstabellen aufgestellt,
nach denen die Belastungen und IFahrzeiten fir den Detrieb
berechnet werden. Die angegebenen Werte gelten fiir Dauer-
leistungen, bei aber nicht bis zur
Leistungsfiihigkeit gegangen ist. Fuar den Schmalspurdampf-
wagen, der auf der Strecke Schussenried-Buchan verwendet
wird, ‘wurde die angehiingte Hochstbelastung zu 38 t festgesctat.
Anf dieser Strecke ist eine 0,243 km lange Steigung von
21,7%0 #u aberwinden, und ecinige Meter vor der Steigung
von 21,29, ist anzufahren, die erforderliche
1574 kg oder 219 kg aut 1 t Trichachslast. In ecinjihrigem
Betriebe, in dem diese Belastung hiufig zu hefirdern war,
wurden Anstinde nicht gemeldet.

denen man Grenze der

Zugkraft ist

In die Belastungstabellen sind auch die Widerstande der
Dampfwagen in kgft fir verschiedene Geschwindigkeiten cin-
getragen.  Diese Widerstande wurden aus zahlreichen, gut
iibereinstimmenden  Auslaufversuchen und  Dampfdruck-Schau-
linien berechnet. Man erhilt, wenn der Widerstandsgleichung

die Form w=2a -4 b V* zu Grund gelegt wird, fir den Dampt- |
| tir weggelassen, da es sich im Betriebe gezeigt hatte, dals

wagen fir Regelspur den Widerstand

km St.)2
bei Leerlauf: wket —= 33 V)’
515
o (Vkmist)z
bei Fahrt unter Dampf: wkslt — 4.5 |- S0
)

glltig bis V=45 km St.,
und fiir den Schmalspurdampfwagen

) (Vkm 8t)2
bei Leerlauf: wkelt = 35 L. %
530

o (\rkmls )_'
bei Fahrt unter Dampf: wksht — 4,7 + "5

giltig bis V = 45 km/St.
Der Widerstand des Schmalspurdampfwagens ist demnach nur
wenig héher, als der der Wagen fir Regelspur.

hergestellt, |

''mit 16 at. Spannung fir etwa 80 bhis 90 .S,

Y. Betrieh und Betriebscrgehnisse,

Die Dampfwagen fiir Regelspur sind seit dem Jahre 1905,

i der fir Schmalspur seit Marz 1907 in regelmafsigem Betriebe.

In dieser Zeit haben sich Nachteile, die eine dauernde Ver-
wendung in Frage stellen, nicht herausgestellt; die einfache
und ibersichtliche Bauart hat sich vielmehr gut bewihrt.

Im Betriebe hat sich gezeigt, dals die Wirme des den
Zylindern zugctihrten Dampfes 10 bis 50° €. aber der der
jeweiligen IKesselspannung entsprechenden Nalsdampftwiirme
liegt, und zwar je nach I'cuerung und Wasserstand zwischen
diesen Wesrten schwankend, im Betriebe wenig davon abhangig,
ob der Kessel sehr stark, oder nmr schwach beansprucht ist.
Die gleichmiilsige {"berhitzung ist eine I‘olge der lleranziehung
aller Heizgase zur Uberhitzung und ein Beweis, dals fler
Kessel allen rasch an ihn gestellten Forderungen folgt. Anch
bei lingerem Stillstande tritt nie cine stirkere Krwirmung der
Uberhitzerschlangen ein. Das bei stchenden Ileizrohrenkesseln
hautig  beobachtete Uberreifsen von Wasser wird dureh die
grolse Verdampfungsoberfliche wirksam verhiitet.

Wegen des geringen Wasserinhaltes des Kessels ist ‘cin
rasches Anheizen moglich: 45 Minuten geniigen gewdhnlich
Als

Ccr-
l

vom Anbrennen bis zur Krreichung der Betriebsspannung.
Heizstoff kann jeder sonst fiir Lokomotivfeuerung abliche
wendung finden.

Gegeniiber den ersten Ausfahrungen wurde bei den spiter
gebauten Kesseln der Rauchkammeriiberhitzer von zwei auf
drei Windungen gebracht, und der Falltrichter an der Ieuer-

die Wartung des [Feuers ohnehin schr einfach ist und das
Nachschiiren wihrend des Aufenthaltes auf den Stationenjin‘l

| Allgemeinen geniigt.

C.
Die hahnseitig
verlangten Leistungen wurden mit Leichtigkeit erfiillt, und das
Anfahren erfolgte rasch und sicher. Ziige mit bis zu 150 I'ghr-
gisten konnen daher auf Steigungen von 3 Dis 1(J"/(,“T

wirklichen Geschwindigkeiten von 45 bis 30 km;St. beférdert
werden.

Der Kessel liefert auf die Daucr Dampt von 240 bis 250

mit

Der Kohlenvorrat reicht bei voller Delastung auf

. Steigungen von 109/, fir etwa 85 km, der Wasservorrat fir

P etwa 40 km Iahrtlange.
Im Ver- ; Kasten unter dem Wagen zur Mitnahme weitern Kohlenvor-

Nach Bedarf kann einer der grolsen

gleiche mit anderen Triebwagen sind diese Widerstinde gering. | rates benutzt werden.

ZZusamme n-

Leistungen. Verbrauch und Betriebs-
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Die Unterhaltung und das Auswaschen des Kessels ist so
einfach, wic bei dem gewdhnlichen Lokomotivkessel.

Der Damptwagen fir Regelspur liuft vorwirts und rick-
wiirts gleich ruhig, selbst bei Geschwindiglkeiten his zu 70 km/St.
Auch der Schmalspurdampfwagen geniigt in dieser Hinsicht
allen vom Betriebe gestellten Iorderungen. DBei Probefahrten
warde mit ihm anstandslos bei Vorwartsfahret mit 50 km St.,
bei der Ruckwirtstahrt mit 45 km,St. Geschwindigkeit ge-
fahren, und nur die Riicksicht auf den Oberbau, der mit mehr
als 30 km/St. Geschwindigkeit nicht befabren werden soll, Hels
Wihirend
ciner Probefahrt wurden mittels einer Schreibvorrichtung die
Ausschliige des Triebgestelles aufgezeichnet, die Dei 45 km St.
in der Geraden ganz unbedeutend waren: storende Bewegungen,

weitere Steigerung nicht mehr ratsam erscheinen.

wie Schlingern, waren nicht wahrnehmbar.

Die Wagen werden im Betricbe an den Enden der Strecken
nicht  gedrent.  Die
Anhiingern besteht nur aus einem Schafiner und einem Iihrer:

Bemannung des  Heilsdamptwagens mit
letzterer bedart keiner besondern Schulung, da die Bedienung
des Triebwerkes und des Kessels mit der gewohnlicher Loko-
motiven @bereinstimmt, nnd der Uberhitzer wegen seiner DBau-
art keinerlei Wartung crfordert.  Die einfache Bedienung des
mit  Hilfe des oben  erweiterten
Wasserraumes sehr leicht geregcelt werden kann, und der einer
aufmerksamen Beobachtung withrend der Fahrt nicht bedarf.

Nessels. dessen Leistung

und die schr dbersichtliche und zweckmiifsige Anordnung aller
Vorrichtungen und Hebel erleichtern die Fihrung des Wagens
wesentlich.  Deshalb werden auch nur fuhrberechtigte Heizer
als Dampfwagenfithrer verwendet.

Die Heizung der Riume fir Fahrgiste und Gepick, so-
wie der  Anbiimger crfolgt bei Stillstand Frischdampt,
withrend der Fahrt mit einem Teile des Abdampfes,

mit

Die Dampfwagen sind nicht linger, als die meisten Loko-
motiven und konnen deshalb in allen Heizhiusern untergebracht
werden.  Wenn moglich, werden sie in cinem durch eine Wand
abgesonderten Raume aufgestellt,  Mulsten sie aber mit Loko-
motiven in denselben Schuppen  gestellt werden. so ist auch
teilweises  Verrulsen und  Verstauben der Wagenausstattung
belanglos, weil die Verwendung von Polstern und Stoftheziigen

vermieden ist.

schnittlichen Leistungen, den Verbrauch und die Unterhaltungs-
kosten in den Rechnungsjahren 1906 und 1907, In die Unter-
haltungskosten sind alle laufenden, und auch die durch Haupt-
oder Zwischen-Ausbesserungen entstandenen Kosten anfgenommen.
Der Verbrauch ist in beiden Jahren annihernd derselbe. Der
hiohere Aufwand ist durch hohere Preise bedingt. Die Unter-
haltungskosten fiir 1 km sind im letzten Jahre hoher, weil in
diesem die 1906 nen gelieferten Damptwagen in Ausbesserung
kamen.  DBei ordnungsmilsiger Bedienung und Instandhaltung
und  bei geeigneter Verwendung ist hiutigere  Aulserdienst-
stellung, als bei Lokomotiven nicht erforderlich. In der Regel
werden die Wagen an Sonn- und Feier-Tagen des stiirkern
Verkehres wegen zum Auswaschen und zur Vornahme von Aus-
hesserungsarbeiten aus dem Betriebe zuriickgezogen und durch
Fiir die tiglich zu befiordernden Orts-
verkehrziige sind sie  geniigend leistungstiihig und auch einer

Lokomotivziige ersetzt.

gewissen Verkehresteigerung zu einzelnen Zeiten noch gewachsen,
da sie mehrere Anhiinger mitnehmen kionnen. Neben den Per-
sonenziigen dienen die Damptwagen fiir Regelspur zur ausschliefs-
lichen Beforderung von Fahrgiisten im Betriebe anf Linien mit
Verkehre, der dichtere [olge
Personenziige nicht rechtfertigen wiirde, und aunch auf Haupt-

geringem eine gewdhnlicher
balnen auf Strecken mit lebhaftem Verkelire von [Falngiisten,
tar den die durchgehenden, tir Zeiten starken Verkehres ein-
gelegten Ortsverkehrzigge nicht geniigen; ferner zum Litcken-
verkehre da. wo in Riacksicht auf die sonstige Gestaltung des
I'ahrplanes  ohme Zwischenziige fir Lkurze Strecken lingere
Uhergangspausen nicht zu vermeiden wiren. In Abb. 6 und 7.
Taf. XVII. ist der Fahrplan zweier Wagen im Sommerdienste 1907

wicdergzegeben, nach dem man den Umfang ihrer Verwendbar-

keit beurteilen Lkann. In Wirttemberg werden mit Dampf-
wagen it stehenden  Rohrenkesseln  zur Zeit  tiiglich  etwa
1732, oder mit einem  Wagen durchsehmittlich 158 Nutz-
kilometer geleistet, mit einigen  Wagen  tiiglich 253 Dix

266 km.

Der erste stehende Heizrohrenkessel wurde als Irsatz fir
1904 Betriebe
iibergeben, die ersten zwei newen Dampfwagen im April 1905,

cinen Serpollet-Kessel im September dem
Gegenwiirtig sind  bei der winrttembergischen  Staatseisenbahn
ein Schmalspurdampfwagen nud zehn Dampfwagen fir Regel-
spur in regelmiilsigem Betriebe: von den letateren sind sieben

Zusammenstellung 1V gibt Autschluls  iber die durveh- | new und drei umgebaut:; zwei weitere Wagen sind im Baue,
stellung IV,
kosten von neun Dampfwagen.
Geldwert des Verbrauch Aufwand Kosten der " Aufwand i
verwandten auf 1 kwm an auf 1 km fir Aufwand auf. Unterhaltung . lgﬁr |
| 1 ki fir Verbraueh | . ek ,
Heiz-  Schmier-  Meiz- | Schwier- | Heiz- Schmier-  Heiv- und ., i | auf ’ullld Unter- Bemerkungen
o haltuny
stoftes stofles stoft stoff | stoft stoll ECh"”e“w“‘ ganzen 1km | auf 1km
5 . o - .
MM ke k¢ | P P .. m | P | P
| ; N | ' |
1634+ ' 858 2,645 0,00796 5,63 0.29 5,92 l 4907,40 ‘ 1,83 9,75 liKohleuprcis: 21,29 M/100 kg
0,00742 647 ' 031 9 23,22 V100 kg

24403 ’ 116278 2,789

9134,00‘ 259 | 937 ! ,
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Zur Verkehrspflege der Grofsstidte.

Von Dr.:3ng. Blum, Professor an der Technischen Hochschule in Haunover.

(Fortsetzung von Seite 104.)

E. Die Verhehrsmitiel des Mtadtverhehres.

Kann nun auch durch eine rvichtige Ptege der Wasser-

stralsen, es Fisenbahn-Gitter- und  Fernverkehres viel dazu
beigetragen werden, das Gewerbe und  damit die unteren

Klassen der Bevolkernng nach aufsen zu  driingen, so bleibt

doch die Pflege des grolsstidtischen Fahrgast-
verkehres, des »Stadtverkehresc die Hauptsache, denn
die Vergrifserung des Stadtgebietes ist nur moglich, wenn die
raumlich linger werdenden Wege durch gute Stadtver-
kehrsmittel zeitlich verkarzt werden.

Die zur Verfugung stehenden Verkehrsmittel kamn
man hinsichtlich ihrer Schnelligkeit, Panktlichkeit und Sicher-
heit danach unterscheiden, ob sie dic offentlichen Stralsen mit-
Jedes

mittel, das die Strafsen, wenn auch nur teilweise. benutzt, ist

benutzen, oder von ilmen losgelost sind. Verkehrs-
in seiner Schnelligkeit von der des dbrigen Strafsenverkehres
g0 abhiingiy, dals c¢s die Geschwindigkeit der Geschitftswagen
besonders in belebten Stralsen kawm itherschreiten kann, weil
es sonst zu grolse Gefahren heranfbeschwirt.  Aulserdem ist
es allen Zufilligkeiten des Stralsenverkehres, also zahlreichen
Stockungen unterworfen.

Da diese Verkehrsmittel, Strafsenbahnen und Onmmibusse,
— Droschken kommen wegen ihres holien Preises hier nicht in
Betracht -— und aulserdem anch der Iufsgingerverkehr in den
Grolsstidten eine erhebliche Rolle spielen, so niissen sie hier
kurz gestreift. werden,

Der Fulsganger- und Radfahrer-Verkehr hat den
grofsen Vorzug der Billigkeit, und weite Bevolkerungskreise
scheuen sich daher nicht, Wege von einer halben Stunde und
noch mebr zu Fuls zurtickzulegen.  Fir den drmsten Teil der
Bevolkerung ist es von grolser Wiehtigkeit. innerhalb Gehweite

von der Arbeitstitte zu wohnen. Diesem  DBediirfnisse  kann
aber auch entsprochen und trotzdem fir gesunde, weitriumiyg

gebaute Arbeiterviertel gesorgt  werden.  wenn  das  (rewerbe
moglichst an den Umkreis gedringt wird. In diesem Talle
sollte gleichzeitig darauf Bedacht genommen werden, dals die
zweckmifsig noch weiter aulsen liegenden Wohnviertel der
Arbeiter nicht durch gewohnliche stadtische Stralsen, sondern
moglichst  durch schone Alleen it den Werken verbunden
werden, damit der Weg von und zur Arbeit gleichzeitig als
Erholung dient. '

Omnibusse und Stralsenbahnen sind lange Zeit
die cinzigen hinnenstiultischen Verkehrsmittel gewesen, sic sind
allen Mittelstiidten den Grofsstadten Dbe-
haupten sic sich fir einen Teil der Verkehrsanspriiche. Die
Omnibusse haben sich allem London und die
Strafsenbahnen in Nordamerika
Dariber, diesen beiden

milsiger ist, sind die Meinungen noch geteilt.

es in noch, und in

vyor in naris.

Deutschland  entwiclkelt.

Yerkehrsmitteln

und
zweck-
Es ist nicht

welehes  von

ausgeschlossen, dals der Omuibus, besonders der neue Kr ft-
omnibus die Stralsenbalm schlagen wird, weil er nicht an fein
fostes Gleis gebunden. von den Stockungen des itbrigen Stml's"cn-
verkehres unabhingiger ist und ihn nicht zu bestindigem Aus-
weichen zwingt.

Fir den wirklich grofsstidtischen Verkehr sind
diese Verkehrsmittel aber zu langsam, unsicher und unpimkt-
lich: er erfordert vielmehr Verkehrsmittel, die vom Stral‘éun—
verkehre losgelist sind. ‘

Der Vollstindigkeit wegen missen an dieser Stelle | zu-
nichst die Dampfer genannt werden, die sich in (willze]nell
Stidten cine grofse Dedeutung fir den Stadtverkehr errungen
haben,  In dem  Daue des Stadthahnnetzes
die Scinedampfer ein sehr beliebtes, sehnelles Iit\t'n'31'(l131'uj1gs-
mittel: in Stockholm wird der grofste Teil des Yorortverkehres
durch Dampfer wahrgenommen: in cinzelnen amcerikanis¢hen
Stidten sind fiir gewisse Richtungen die Fahren die einzjgen
seforderungsmittel, beispielsweise Staten Tsland-Neuyork. Immer-

Paris  waren vor

hin kannen aber die Dampferlinien nur unter hesonders giinstj;.:un
Verhiltnissen gréfsere Bedeutung gewinnen, weil sie sich n:idn
so verzweigen konnen, wie andere  Verkehrsmittel, nicht so
schnell und  zuverlissig sind, wie Stadtbahnen uud ihre. Be-
nutzung im Winter und bei Regen mit Unannehmlichkeiten
verbunden ist.

Die Stadtbahnen. Stadtische Eisenbahnen, S*adt—
cisenbahnen, Vorortbahnen, sind dic eigentlichen Triger des
grolsstidtischen Fahrgastverkehres, und ihve Leistungsfihigkeit

ist daher finr die stidtische Wohnungsfrage von grofster
Wichtigkeit.  Unter Stadthbalmen sind in diesem  Zusammen-
hange Bahnen zu verstehen, die innerhalb  des DBebauungs-

webictes der Crofsstadt und ihver Vororte liegen, einen cigenen

Balmkorper besitzen, und in ihren Verkehrs- uned  DBetricbs-
Cinrichtungen auf die besonderen Anspriiche der Grolsstadt
zugeschnitten sind, indem Zige in dichter Folge an zlahl-
reichen Haltepunkten die Fahrgiste fiar gerinlgen
Preis aufnchmen. ‘
Vicle Stadtbahnen sind aus den I'erneisenbahnen
An diese trat nimlich mit dem Aufbliheni der

das Bediirfnis

entstanden.

Grrolsstidte heran, den zunehmenden Nachbar-

schaftsverkehr der nihern Umgebung immer mehr zu pflegen.
Da hierfir die iber weitere Strecken verkehrenden Fernziige
entstehenden  Uberfullung und  der zahlrejchen

wegen  der

Aufenthalte nicht geeignet waren, wurden bosondercvlﬁgei cin-
gelegt, die standig vermehrt werden und an ciner standig
Dice  grolsen
ist,

halten mulsten,
Unzutriglichkeiten, denen der Kisenbahnbetrieb-ausgesetz
wenn der Vorortverkehr auf denselben Gleisen mit dem J
verkehre abgewickelt werden muls, fithrten beson

Yorortbahnen I'ernbahnen zu legen,

wachsenden Zahl von Stationen

'ern-

dazu, dere

neben die wnd  sof -be-

stehen jetzt viele in die Grolsstadte einmiindenden Linien hicht
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aus einem, sondern aus mehreren (eispaaren, von denen eines
dem Stadtverkehre vorbehalten ist.

Den Fernbahnen ist die PHege des Stadtverkehres nicht
immer erwiinscht, denn da er Stadtteile miteinander verbinden
soll, palst er sich den FEigenarten des landerverknipfenden
Fernverkehres nur schlecht an: aulserdem ist der Stadtverkehr,
wenn er nach den scharfen Vorschriften geleitet werden muls,
die fiir den I'ernverkehr wegen dessen hoherer Geschwindig-
keit und Vielgestaltigkeit notig sind,
einzelne Fisenbahngesellschaften befassen sich daher grund-

nicht gewinnbringend;

siitzlich nicht mit ihm, obwohl ilwe Linien in die grolsten
Stidte der Welt einmiinden. Andere Bahnen wieder piegen
den Stadtverkehr nur, weil, bei Staatsbahnen der
Druck der offentlichen Meinung dies verlangt, obwohl sich die

besonders

Verwaltungen darither im Klaren sind, dafs der Stadtverkehr
kaum die Betriebskosten deckt.

Dieser kurze geschichtliche Uberblick ist natig, um das
Verhiltnis der I'ernbahnen zu den Tragen der Verkehrsptlege
in den Grolstidten klarzustellen.

Da der schwerfallige, teure und verwickelte Fernbahn-
betrieh dem Stadtverkehre nur gegen  wirtschaftliche und be-
triehstechnische Schwierigkeiten gerecht werden kann, da aber
anderseits Stadtschuellbahnen notig sind. so wiissen diese als
selbstindige Verkehrsanstalten geschaffen werden.  In gewissem
Sinne gehdren hierzu allerdings schon  digjenigen Vorortlinien
der Fernbahnen, die ganz von den Fernfalirgast- und Gater-
Linien losgelost sind, wic ctwa die Wannseebaln in Berlin.
Aber solchen Linien haftet der Nachteil dals sie
in ihrer Linienfihrung durch die geschichtliche Entwickelung
festgelegt sind, und vielfach nicht, oder nur unter sehr grofsen

immer all,

Opfern so in das Innere der Stadt weitergefilrt werden kimnen,
wie os der Verkehr erfordert.  In dieser Hinsicht sind sie den
ganz selbstimdigen Stadtbahnen nicht voll chenbiirtig, denn
diesen steht der Raum @ber und unter den stitdtischen Stralsen.
also das ganze Stadtgebiet zur Verfigung.

Ks verlohnt sich auf die Bigenart, Vorziige und Nachteile

der verschicdenen Arten von Stadthahnen cinzu-
gehen,

Je nachdem die Stadtbalmen iber oder unter der Strafse
liegen. unterscheidet man Hoch- und Ticfbalnen.  Von den
jerliner Stadthahn¥®) it

Steinunterbau auf cigenem Gelinde ausgefahrt: solche Anlagen

Hochbahnen sind einzelue, so die

sind aber jetzt im Innern der Stiadte wegen der hohen Grund-
stiickpreise wirtschaftlich nahezu unmoglich, also konunen nur
die Hochbahnen in Frage, die auf eisernem Unterbau in den
Strafsen selbst crrichtet werden, wie die elektrische Stadtbahn
von Siemens und Halske Berlin und
Eine hesondere Ausbildung haben diese
ge-

in zahlreiche Hoch-
hahnen in Amerika.,
eiscrnen Hochbahnen Form der Sechwebebahn

in der

funden.
Die Tiefbahnen liegen entweder dicht unter der Stralse,
wie die Charlottenburger Strecke der elektrischen Stadtbalin

*) Auch die Stadtbahn in Wien ist zam Teil so ausgefihrt;
genau nach dem Vorbilde der Berliner Stadtbahn ist die zur Zeit im
Bau begriffene Stadtbahn in Tokio entworfen,

von Siemens und Halske, oder tief im Untergrunde unter
den Stralsenleitungen, IHausergriindungen und  Wasserliaufen,
und werden in diesem Falle neuerdings meist
Rohren mit Zementumhillung gebaut, wie die neuen Unter-
grundbahnen »tubes« in London.

als eiserne

Die Ilochbahnen haben allerdings den Nachteil, dals sie
unter Umstianden die Strafse beengen, und den Lichtzutritt
etwas beeintrichtigen. Dals sic aber, wie oft behauptet wird,
das  Stadtebild kann hdochstens fir - die alten
amerikanischen Hochbahnen zugegeben werden; mit den ncueren
deutschen Ausfiuhrungen, besonders der Strecke Nollendorfplatz-
Potsdamerstralse in Berlin, ist aber der Beweis erbracht, dals
Hochbahnen nicht nur schonheitlich befriedigen, sondern dals
das Stralsenbild zu einem wirklich grolstiadtisch-schionen
auszugestalten vermigen. Vom verkehrstechnischen Standpunkte

verunzieren,

sie

sind beide Bahnarten gleichwertig, denn beide entsprechen
den Bedirfnissen des  grolsstidtischen Schnellverkehres in
gleich guter Weise.  Ilochbahnen haben nun aber vor Tief-

hahnen den grolsen Vorzug, dals ihr Bau bedeutend weniger
kostet, in Berlin wiirde beispielsweise eine Hochbahn in einer
stark belasteten Straise ohne Mittelfulsweg nur etwa 25 bis
4097, von den Baukosten einer Tiefbahn erfordern, sie sind
den Tiefbahnen also- wirtschattlich iberlegen und daher noch
fir viele Verkehrsbezichungen moglich, fir die eine Tiefbahn
ansgeschlossen ist.  Fs ist daher unverstindlich, dals die Hoch-
bahnen von manchen Seiten so scharf bekiimpft werden:
Kampf gegen sie lafst hitutig vermuten. dals hier aherhaupt

der

verkehrsfeindliche  Stromungen  vorhanden  sind.  Auch  die
gegen  die Schwebebalmen  erhobenen  besonderen  Vorwirfe

technischer Art sind unberechtict; die Schwebebahn hat ihre
hohe Leistungsfihiglkeit und Sicherheit in Elberfeld bewiesen,
sie kaunn notigenfalles in engen, krummen Strafsen mit schlechtem
Untergrande mit geringem Geldaufwande gebaut werden.  Wenn
man demnach die Hochbalm fiir sehr schmale, stark belastete
Verkehrsstralsen und fir die vornehmsten. Wohnstrafsen it
einem gewissen Rechte ablehuen may, so ist es unberechtigt,
sie auch in Geschift- und breiteren Strafsen der weniger vor-
nelimen  Wolingegenden  verhindern wollen. Ks ist be-
zeichnend, dals in Amerika in den letaten Jahren Hochbahnen
selbst in reichen Villenvororten gebaut werden, und dals weitere
seplant sind. obwohl die Amerikaner es noch nicht verstanden
haben. eine Hochbahn architektonisch befriedigend  aus-
zugestalten, wie es in Derlin der Iall ist. Wirtschaftlich kann
es oft ginstiger sein, Stralsen-Durchbriche und Verbreiterungen
zu schaffen, die die Anlage von Hochbalnen gestatten, als
Tiefbahnen in engen Strafsen in ungiinstigem Untergrunde zu
bauen. — Wenn die Stadtbahnen von Anfang-an in den De-
baunngsplan eines neu zu crschlielsenden Gelindes aufgenommen
werden, ist es moglich, sie in recht billiger Weise im offenen
Einschnitte so zu fihren, dals sie kaum bemerkt werden
konnen. Line Stadtbalin kann selbstverstandlich auch teils als
Tief-, teils als Hoch-Bahn ausgefiihrt und damit den ortlichen,
geschaftlichen  und  wirtschaftlichen  Verhiltnissen  angepalst
werden, wie die Stadtbahnen in Paris und Berlin.

Ehe wir auf die Irage eingehen konuen, welche Linien-
fuhrung den Stadtbahnen zu geben ist, damit sie den hier ge-

zu

SO



stellten Forderungen gerecht werden konnen, miissen kurz ihre
drei verschiedenen Verkehrsarten geschildert werden: Der
binnenstidtische, der Wolm- und der Austlug-Verkehr.

Der Verkehr
sammenhange entsteht
getrennten

Za-
das Zu-

Arbeitstitten,

hinnenstadtische istin diesem

der unwichtigste: er durch

sammenarbeiten  der  riumlich Gie-

schitfte, Kaufliden, Behdrden, Werke, Bualmhofe, Haten, und
spielt sich innerhalb des Geschiftsviertels und zwischen diesem
und den DBetriebstiitten ab.

Der Wohnverkehr ist fir die Wohnungsfrage der wichtigste,
er entsteht durch die riaumliche Trennung von Wohnung und
Arbeitstatte und besteht in der Beforderung der in den Yor-
stadten und Vororten Wolmenden zur Arbeit in die Geschift-
stadt und der Ritckbeforderung von der Arvbeit zur Wohnung.
und
bildet, weil er sich hauptsiichlich in die Vororte erstreckt, den
Hauptteil des Der Berufsverkehr dringt

sich auf kurze Zeit vor Geschiftshbeginn und nach Geschifts-

Fr wird daher vieltach auch Berufsverkehr genannt

Vorortverkehres,

schluls zusaanmen, und zwar st die Zusammendringung am
stirksten in den Stiadten, in denen alle Berufe durcharbeiten,
der Iall starke In-

anspruchnabme der Verkehrsmittel zu bestimmten Zeiten stellt

wie es besonders in Amerika ist.  Seine
an die Stadtbahnen besonders hohe Anforderungen und filliet
in allen Stadten zo Uberfilungen cinzelner Ziige.

Der Ausflugverkehr spielt  sich zwischen  den Woln-
stiitten st fir hier
handelte Frage insofern wichtig, als ex daranf ankommt, den

undd den  Austtugorten ab, I dic ho-

noch in der Innenstadt in den  Mietkasernen  zusammen-
gepferchten  unteren Klassen  durveh  geeignete Verkehrsmittel

Gelegenheit zu geben, sich wenigstens gelegentlieh durch Auns-
Hiiige zu erholen.  Der Austlugverkehr ist ganz unregelmifsis
undd erreicht an schénen Festtagen eine oft gar nicht voraus-
zusehende  Hohe, sodals besonders hei der Rickbeforderung
trotz aller Vorkehrungen auch die besten Verkehrsmittel dem

Ansturme nicht ordnungsgemils gewachsen sind.

Die Stadtbahnen  muls,  soweit
Wohlfahrtzwecke mafsgebend sind. besonders den Bediirfnissen

Linienfihrung der

des Wohn- und des Austlug-Verkehres entsprechen.  Zu diesen
Zweeke missen die Stadtbahuen das Geschiftsviertel so dureh-

ziehen, dals dessen wichtigere Teile dureh bequem legende

Haltestellen mit  dem  Verkehrsgebiete der Bahn  verbunden
sind.  Nur so ist es moglich, dals sich die versehiedensten

Berufsklassen an den Aulsenstrecken der Bahn ansiedeln.  Zum
Geschiftsviertel der »City« gehoren in dieser Bezichung die
Hafen- und Gewerbe-Viertel, soweit sie noeh in himern der
Staudt hervorgegangene
bahnen, die in Kopthalmhofen endigen,
Mangel, dals sie nicht die
oft vor deren Toren Halt
im  (rorlitzer

liegen. Aus Fernbahnen Yorort-

leiden meist an dem

oy

wanze »Cityve erschliefsen, sondern

machen. wie die im Stettiner und

Bahnhofe in Berlin  endigenden  Linien, ferner

viele Vororthbahnen in London und Paris und alle Vorortbahnen
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Weit ginstiger licgt schon der Endpunkt der

in Neayork.
am Potsdamer Platze in Berlin beginnenden Linien, weil dieser
Die
beste Linienfithrung im Geschiftsviertel ist aber die, wenn dic
wie es die Berliner Stadt-

immer mehr der Verkehrsmittelpunkt von Berlin wird.

Baln die ganze Stadt durchzieht.
erreichten

or-
-

geschlossen. — Pir die selbstindigen Stadtbalinen ist es

hisher in keiner andern Grolsstadt

Zweckmilsigheit tut; denn damit werden tatsiichlieh die
der Geschiftstadt an die Vororthahneu

bahn in einer

schiedensten Teile

ihrer Art und Faotstehung nach viel leichter, die ganze Innen-

stadt zu durchzichen: sie haben in dieser Ilinsicht in vielen

Grofsstiidten einen bedeutenden Vorsprung vor den mit den
Fernbahnen verbundenen Vorortlinien, reichen aber meist nicht

so weit in die Vororte hinaus. IFehler in der Linienfilnung

infolge allerlei Nebenriicksichten  oder unangebrachter

Sparsamkeit richen sich am Betriebsgewinne, wie die Wiener
l

yon

Stadthalin zeigt.

Aufserhalh des Stadtkernes miissen die Vorortlinien mog-
lichst gestreckt strahlformig verlaufen, damit sie die Umgebuny
die Stadtmitte anschlielsen.
der Umkreis der Stadt noch wenig bebant ist.

anf kiirzestem Wege an Nolange

wird man| die
ersten zu schaffenden Vorortlinien so fithven, dals sie miglichst
Tm-
gebung erschliefsen, damit sich die Bevilkerung hier vorzugs-

die gesundesten und  landschaftlich  schéusten Teile  der

weise ansiedelt und gleichzeitig Gelegenheit zu Austliigen erhiilt,
Bei der Krschlielsung newer Gebiete ist es notig, die neue

Jabin im Zusammenhange mit dem  Bebanungsplane zu ent-

werfen. der wenigstens in den  wichtigsten Stralsenzitgen und

beziiglich  der lsinteilung  des Gebietes in verschiedene DBau-
Eklaszen fiir das ganze Verkehrsgebiet der Bahn von  Anfang

an einheitlich  festgelegt  werden sollte;  leider geschicht] das

hin  meist fasch
abnimmt, bringen die Aulsenwerke nur dann Gewinn, wenn
ihre  Baukosten Tiet-
wirtschattlich moglich,
wenn ihre Rickwirkung auf die Grundpreise hewertet \\Jd.

bisher selten.  Da der Verkehr nach aulsen

niedrig sind.  Ligentliche Hoch- und

Balmen  sind in Aulsenbezirken

nur

Vororthahnen, die sich von der Weichhildgrenze auf mehr
alz etwa 10 km erstrecken, haben fiur die weiter aulxerhalh
liegenden Vororte den Nachteil, dals die Iahrzeit durch die
vielen Aufenthalte zu lang wird. TFir solehe Bahnen sind
Vorort-Nehnellziige erwinscht, die an den niheren Stationen
nicht. halten, sondern auf besonderen Gleisen ohne Aufenthalt
durchgefithrt werden, wie die iiher die Magdeburger Haupt-
hahn  geleiteten Vorortziige Potsdam - Berlin hin Gegensatze zu

den ither die Wanusee-Dahn fahrenden Vorortziigen. ¥)

*) Eingehende Angaben tiber die Verkehrs- und Betriebschwie-
rigkeiten der Stadtbahnen, iiber die zulissige Hohe der Anlagekfsten.
die Krtragsfihigkeit vergleiche: Kemmann, Glasers Avnalen /1908,
Nr. 734: Petersen, Die Bedingungen der Rentabilitat von Stadt-
schuellbahnen, Berlin 1908; Bluwm, Zeitschr. des Vereines deutscher
Ingenieure 1908, 8, 1083,

(Schluls folgt.)
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Versuche mit selbsttitiger, durchgehender Westinghouse-Bremse an langen Giiterziigen.
Durchgefithrt auf den linien der ungarischen Staatsbahnen 1907 und 1908.

Nuch dem amtlichen Berichte mitgeteilt von Ingenieur E. Streer, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen.

(Fortsetzung von Seite 106.)

II. Bremsversuche im Jahre 1908,

Im Juli 1908 wurden die Versuchsfihrten wieder auf-
genommen, um die im Vorjahre noch nicht erledigten Be-
dingungen des festgesetzten Versuchsplanes zu erfillen.

Aufder Flachbahnstreck e Pozsony-Galanta-Ersekujvar

wurden Versuche mit Leerziigen bis zu 153 Achsen angestellt.

Bei den Fahrten im Juli waren die Fahrzeuge wie im Vorjahre
mit den hekanuten Westinghouse-Steuerventilen ausgeristet,
die nur die Schnellbremsungen beschleunigen, wihrend bei einer

sweiten Versuchsreihe auf dieser Strecke im September neue |

verbesserte Steuerventile zur Anwendung kamen, die bei jedem
ersten Anziehen der Bremsen, also auch bei malsigen Betriebs-
bremsungen, eine beschleunigte Wirkung hervorrufen. Um das
Zusammenwirken dieser fir Griterzige ausgebildeten Brems-
cinrichtungen mit den dblichen Personenzugbremsen zu priifen,
wurden auf der Flachbahn Giiterziige von 101 Wagenachsen
mit ecingestellten Personenwagen, sowie I'ersonenziige von 33
Achsen mit eingestellten Guterwagen gefahren.

Auf dem langen Gefille der Strecke Lic-Fiume von 25°/y,
wurden weitere Versuche mit teilweise beladenen Ziigen bis zu
153 Wagenachsen angestellt, wobei zwei zur Krhohung der
Abstufungsfahigkeit der Bremse dienende Linrichtungen erprobt
wurden. Wiahrend des ersten Teiles dieser Versuche im August

waren die Ziige mit schuellwirkenden Steuerventilen der dltern

Bauart ausgeriistet, aulserdem kamen Entbremsventile zur An-
wendung, die stufenweises Lésen der Kinkammerbremsen er-
moglichen. Gelegentlich des zweiten Teiles der Fahrten auf
dem Gefille im Oktober waren die Versuchsziige mit neuartigen
. verbesserten Steuerventilen ausgeriistet, statt der Entbrems-
ventile diente eine zweite Luftleitung zu bheliebiger Regelung
der Bremskraft nach beiden Richtungen.

Auf beiden Versuchstrecken wurde zur Beforderung der
Zige dieselbe 1B 4 B-Mallet-Lokomotive verwendet, wie
bei den Versuchen im vorhergehenden Jahre. Sie war mit zwei
Luftpumpen ausgeriistet, der Inhalt ihrer Hauptluftbehalter be-
trug 1050 1. Die Wagen waren ebenfalls von derselben Bauart,
wie bei den vorjahrigen Versuchen. Ihre Bremsgestinge be-
safsen die damals angewendeten geringeren llebeliibersetzungen,
wobei der erzielte hochste Klotzdruck bei 5 at Leitungsiiber-
druck durchschnittlich 67 %/, vom Leergewichte betrigt.
Bremskolben an den Wagen hatten durchschnittlich 120 mm
Hub. Einzelangaben iiber die verwendeten Fahrzeuge enthélt
Zusammenstellung XTII.

Alle Einrichtungen zur Beobachtung und Auftragung der
Versuchsergebnisse waren dieselben, wie bei den fritheren Ver-
suchen. Die Gaterziige waren auf beiden Versuchstrecken stets

ungleichmafsig lose gekuppelt, mit Abstinden zwischen den
Alle Versuche, auch auf der

Stolsflichen bis zu 125 mm.
Gefallstrecke, wurden bei 5 at Leitungsiiberdruck ausgefthrt,

. Durchmesser ins Ireie
* war der vom Ausgleichkolben tberwachte Ausstromkanal auf

Die

- und die Bremsungen wurden teils bei gestrecktem, teils bei

aufgelaufenem Zuge eingeleitet.

Den vorstehenden Angaben entsprechend wurden diese
Versuche im Jahre 1908 auf beiden Strecken in zwei verschiedenen
Gruppen durchgefiihrt, wie nachstehend beschrieben ist.

A. Erste Versuchsgruppe mit Schnellbrems-Steuerventilen der
alten Bauart, Juli—August 1908.

Bei dieser Gruppe war” die Bremseinrichtung an den Fahr-
zeugen des Versuchszuges im allgemeinen dieselbe, wic Dei
den Versuchen 1907. Die Steuerventile hatten dieselbe enge
Bohrung im Nebenkolben, jedoch waren die friher an der
Auspuffoffnung  angebrachten kleinen Luftauslafsventile nicht
vorhanden, der Auspuff war vielmehr so eingerichtet, dals die
Luft aus den Bremszylindern durch eine Bohrung von 2 mm
ausstromte. Am Kithrerbremsventile

6 mm verengt, um auch volle Betriebsbremsungen anstandlos
vornehmen zu konnen. Bei den Versuchen auf der Gefill-
gtrecke waren an den Wagen Entbremsventile in Verwendung,
deren Bauart aus Textabb. 1, S. 133 ersichtlich ist.

Die allgemeine Anordnung dieser Bremseinrichtung fiur
einen Wagen ist in Textabb. 2, S. 133 dargestellt.

Alle Wagen waren mit Ubertragungsventilen B ausgeriistet,
damit sie nach Bedarf als Brems- oder Leitungswagen benutzt
werden konnten. Die Hauptleitungen waren an allen Wagen-
enden gekuppelt. Die Zweigleitungen S und T wurden sowohl
bei den Versuchen auf der Flachbahn, als auch am Gefille
stets mit gekuppelt, so dafs an beiden Wagenenden sowohl der
rechte, als auch der linke Kuppelungshahn gedffnet war. Bei
den Ziigen von 153 Achsen betrug die Linge der mit Prefsluft

‘ gefillten Hauptleitung einschlielslich der Zweige S und T, aber

ohne die nach den Steuer- und Ubertragungs-Ventilen fiahrenden
Zweigrohre etwa 1216 m. Diese aulserordentlich grofse Liinge
der Hauptleitung erschwerte zwar den Betrieb der Bremse,
jedoch wurde diese Anordnung gewihlt, um die Bremse unter
besonders - schwierigen Verhiiltnissen zu erproben.

A.a) Versuche auf der Flachbahnstrecke Pozsoﬁy-
Galinta-Ersekujvar, Juli 1908.

Die Bremsungen auf dieser Strecke wurden alle auf nahezu
Die Versuchsziige
Die Zug-

gerader und wagerechter Bahn ausgefiihrt.
bestanden dabei ausschliefslich aus leeren Wagen.

* plane und Bremsverteilungen sind aus Abb. 3, 8. 133, Zu-

sammenstellung XIV und Abb. 4, S. 134, Zusammenstellung XV
ersichtlich. In Abb. 4, S. 134 wechselten die Mefswagen Nr. 75
und 76, 49 und 50, beziehungsweise Nr. 15 und 16 bei den
Fahrten in der Gegenrichtung ihre Plitze mit den Lokomotiven.
Die Bremsverhiltnisse der DBremsverteilungen B, bis B, in
Abb. 4, S.134 gibt Zusammenstellung XVI an. Die Bremsen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVI. Band., 7. Heft. 1909. 19
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Zusammenstellung XIIL
Gewichte und Bremseinrichtungen der Fahrzeuge bei den Versuchen im Jahre 1908.

. ‘1 Lokomotive und |
Lokomotiven Tender | Tender zusammen ’

i - l g ! Klotzdruck | Gewicht - Klotzdruck H Klotzdruck | Bemerkungen,
Nummer, -? i%é q‘» ,:) i ' I N =12 0]y vom I 1. T 0o des © Die angegebenen Klotzdriicke
Gattung & ﬁgﬁ le &5 1 ‘ % ri: Gewichte des . |} Gewichtes bei . ‘ beziehen sich aunf 5 at

o |2 @l und R T S B Lo iiberdruck.
und | 2V ‘1-3%3 Bt 2 2 -~ voll- |ha1b-; voll- Ihalb-l Leitungsiiberdruck
[eS i = ) auar .’::‘,_' o i )
Bauart A TE S g8 ° = beladenen ' beladenem
t t t =<t ‘ t \ t t Tenders '1 t Tender \ ,v,,.._ .
4451 4451 I |, Lokomotive mit 2 Luftpumpen.
V.o, (753 653 | 38275547 37,8 26,7 12 2*’\‘;2 g"}gg g*) 52 ?*’. ‘1‘75’(2)*) l g%’_gf )| Reuminhalt der Hauptiuftbehilter
1B + B-Mallet 38,4 | 58,%7 iaﬂlsjg D °% e 5 » : v ; = 10501. o i
e e T '
] ] 1 ] 4341 }Lokomotwe und Tender mit Personen-
474 Le. | ’ ; | 47 zugbremse und mit 1 Luftpumpe
4254 o i54’7 28.0 } 18,7 - 66,8 485) [40,5/283! 229 | 56,6 | 81,0 416 | 437 50,1 |, ot des Hauptluftbehﬁ.]tels
Zylinder | | i ‘ —
23{ Tandom | ! 3 achsig ] 850 1.
Verbund | | I _ l S
Wagen
— = 7_—v».—-———’— e —_— == pu [———— I — R —— [— T e T ——
- 1 ] b0 ‘ Klotzdruck \ . @
o Hochst g . 1,4 ) @
§) | o E % o2 ﬁcbls er 3 - 1‘L.mfc,re der 'S & 3)5 5
B Art, = :E |8 5 | er- 4 : B H Leitang | 8 B | B o
Y w0 . ! foa ‘ 3 2 w 13
& der § - P X8 “. lruck :_% &' ! £ 2 g—qg)g Bemerkungen.
— 5 £ & | =3 |im Brems:| & * R g | schliefslich | .5 8 ‘”'g 2
"§ Wagen - A b zylinder .%; \ 8 E iSchlduche| £ @ - 2PR®
2 g =g ] (=] :i
- @ o !
& I
ol t | qom. | _ab it 1 4 m |am x S _
e | -1 ‘ T T T T - i - 7 T ; .
Mefs- ‘ , 3,9%) 8.84%) 55,6')i 16,0*%) Mit Kapteynscher Scl{reibvorrichtm g.
1 wagen 3 15,9 324 aa 70 a5l 3 25 11,0 = Stets vorletzter Wagen im Zuge.
Nr. 1586 3.8 361 54,1 0120
Mels- ‘ l \ i Mit Digeonschem Geschwindigkeits-
1 wagen 2 15,6 ! - — e e e 9,0 | messer. Stets letzter Wagen im Zuge,
Nr. 131 | i o I t ~ an die Bremsleitung nicht angeschlogsen.”
i ” I
Personen- . it .
3,9%) 8,84%) [ 58,9%) . 18,6*+
3 HIwaI.(glzgse 2 | 150 | 324 38"~ 7,0 58,61 67,4 )l 122 ) 25 10,70 | Beobachtungswagen. [
R ; - _ R Ju—
Bedeckte 41* . 5,58%)  64,6%) || 15,8*%)
5 2 8.63 324 e ) 42 | J‘ ,’ 1 158%) | 25 9,25 | Bei den Flachbahn- ~ Bei den Versuchen
Gtterwagen 8 517 1599 | 103 i w
i ! | ‘ Versuchen waren @ auf dem Gefille
Bedeckte | 41% 6,04%) 167,89 15,8%%) alle Gaterwagen ~ - "2 Wagen
edeckte | ! 4,1 . ) - = !
45 Giterwagen 2 8,97 324 38 4,55 5.6 624 08 25 995 unbeladen. beladen : ‘
i i Cmit 8t =15
) I T E e T e T B 15t =15,
Bedeckte . 4,1%) . 6,57%) (69,04 15.8**) N |
21 Giterwagen 2 9.52 324 38 4,95 16,09 |64.0 [ 103 25 9,25 ’
_ v . | ! I
Personen- : :l 186*%) Mnt Peraonenzucbremse ausgerustet
10 , ' 2 15,0 324 4.1 9,25, 12,3 | 82,0 E e 25 10,70 Zwecks Beobachtung des Zusammen-
wagen H arbeitens der Deiden Bremsarten in den
i § gemischten und in den Personenzug ein-
j ; ” vestellt.
i I,
%) Angaben fir Schnellbrems-Steuecventile. ) M doppelten Schlauchkuppelungen.

fiir neue verbesserte Steuerventile.

einfachier Hauptleitung.
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Zusammenstellung XIV.
Abb. 3. Zugplan fiir die Versuche auf der Flachbahn 1908.
Bezeichnungen: B Mels-, M Beobachtungs-, O leerer Giter-, (@ sweiachsiger Personen-, é Notbrems-Wagen,

~——— e Fuhririchtung fiir 2y, Zsund Z 3= Ergilujvdr— Galinta —Pozsony (Prefburg).
o)
%,JLIIIIIIIIIIIHIIIEJIIIII|III1IIITI1I|IEIILIIIHIIIHITTIHIEIIIII[IIl[ll[[lll:tl
18

2012z&zszasoazs'osszawhzlmwhsoszsssasasouuasunuwn
Q00009
llIIIlIlH:H

71 Zg 73 Z4

p=z) 518,38 |
Wagengewicht t 723.67 Ila21 0! 521,00 el
% 4 S AP P AP AR ] o210

Wagenzahl . . 76 50 50 16
Achsenzahl . , 153 101 101 33

19*
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_ Zusammenstellung XV.
Abb. 4. Bremsvertellung‘en bei den Flachbahn-Versuchen 1908. Hierzu Zusammenstellung XVI, Seite 135.
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2

8 = DBremswagen,

O = \'Leitllngswa%cn.

Abb., 5. Bremswege bei den Fahrten auf der Flachbahn Pozsony (Prefshurg)—Galanta—HKrsekujvar, Juli 1908.

Zug Z,. 1 Lokomotive mit Tender und 76 unbeladenen Wagen, mit 153 Wagenachsen, Schnellbrems-Steuerventile altg, Art.
Lzollige Hauptleitung mit Abzweigungen und Doppelkuppclungen an allen Wagenenden. Hierzu Zusammenstellung XVII, Seite 135.

i i {lot 1 { | H ) v
Brenis- %?";?csh:g'e's h?bl‘emSte bei 5xltI\IE(?it':ilt}lzl;?i]lferdl'llck ! : : :ﬁ's § : !.- -
ver-  schlieslich | Wagen- " des zmg- [T 11T F4- -t e e """ZRJ' -4-1-1--
teilung L°k°‘§‘°t"°‘ achsen ] t | gewichtos 400 ! E E » i ;/% .
Bs |82567 | 14 105,7 | 12,8 ; ! /;// iy LY 1BS
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Abb. 6. Bremswege bei den Fahrten auf der Flachbahn Pozsony (Prefsburg)—Galanta, 25. bis 27, Juli }908.
Zo (Abb. 8, Seite 138). 1 Lokomotive mit Tender und 50 Wagen, darunter 6 Wagen mit Personenzughremsen. mit zusannuen

101 Wagenachsen, — Steuerventile der bisher gebriuchlichen Art. — 1zollige Hauptleitungen mit Abzweigungen und Doppel-

kuppelungen an allen Wagenenden. Hierzu Zusammenstellung XIX, Seite 138.
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Zusammenstellung XVI.
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Hierzu Zusammenstellung XV, Seite 134.

Bremsverteilung By Be Bg Bs Bs Bg By Bg By Bio | But
|
Leergewicht der Bremswagen in 9y des Gewichtes des | ,i‘ X i
Wagenzuges . ) " " 974 63,6| 305 194| 11,6| 53,6| 394 536 394 4:2,8 91,6
Anzahl der Wagenachsen ... 153 ) 158 | 153 | 158 | 153 | 101 {101 | 101 {101 | 101 33
Anzahl der Bremsachsen . . v 150 96 44 26 14 50 34 50 34 72 30
Bremsachsen in 9fy der Achsenzahl T980( 62,71 9287 170 92| 49,5) 33.7| 495 83,7 712]| 919
Zusammenstellung XVIL
Gewicht des Wagenzuges 7; (AbD. 8, S. 133) = 723,67 t, mit Lokomotive und halbbelastetem Tender 825.67 t.
[ T i ] T -, - e xw,
| l} Von 153 W: | °:° Klotzdruek § - & Beobachtete **) 1
g | | Von 153 Wagen- g o= anzen Zuge -] = Bewegungen ‘
] I a 82w 1 ganzen 4 2 = B © — ‘
= wl achsen waren S o . mit Lokomotive = 3 g g e
2 Art ‘ gebremst A und Tender hei 5 £ ] Brems- 5 H Z . im | \ Zustand
8 ] =88 5 at Leitungs- 3 % z ~ | S |im|g7 [imf g
- der — E =< iiberdruck cg A S wew @ 5 117, loder| 58.| 5 | der
z ) . ‘ g o o HE A ° b 3 - joser) e, 2 |l Schienen
< Bremsung be- | unbe- _,:“g g | 00 des - E = 5 g a3 38. SN
. ladene | ladene Ef% & ' Zugge 3 & £ 2 ERER
N i‘) N " = W
o ) T t A ichtes at km/St. m | Sek §_¥* agen I
16. Juli 1908. Fahrt Ersekujvar-Pozsony (Prelsburg). — Durchschlag-Geschwindigkeit = 200 bis 190 m/Sek. — Starker Seitenwind.
1 Schnell — 26 7, By 143.6 174 4,9 37 242 38 || —— trocken
2 I I T U2 [T RN N S R
3 . = e e e L4 15 51| 17 || e =
4 S e e w49 |2 | 136 | 26 | —| A |—1—1
5 . |- R N 19 43 298 T R P __‘_|_’ feucht
6 " — . poom b , 49 17 60 19— ——1
7 ” o= 44 Zi, Bg 1981 240 0 49 39 204 30 —]— A1 — "
8 " _— . oo ) 49 38 | 209 | 32 |l __lgp | —'— .
Y - ) T , 5,0 29 120 | 24 —|__|——ln — ,
10 ” - i) 1 ” R 1 D 4:9 18 62 18 —_—]—_-—un n | —
' ! i g
17. Juli 1908. Fahrt Pozsony-Ersekujvar. — Durchschlag-Geschwindigkeit = 186 bis 182 m[Sek. — Starker Wind
| | ?
1 Schuell — 96 74, Bg E 3608 43,6 ‘ 49 31,5 113 2 | = —=|n Al — trocken
2 . — " , Lo 48 | s | el | — e | —]— .
3 " - w0 " .o 48 | 365 | 128 | 20 i‘ — ===l = .
4 ”» - iR ” T " i 4,8 29 87 16 — —_n - —‘ ”
5 ¥ — ) } . . 48 | 21 5 | 15— —|—={Al—" .
6| Betrieb — I L R T 326 | 39 | —|—]» | =] = .
7 L) - i ‘ ’ " s 4,8 17 10{ 28 — — — — ) — .
8 Schnell — " . , " 48 40 154 21 — ] -l —] — "
9 | Verzogerung — " " " 4,8 49 390 40 — | =t | = — ”
10 Betrieb — wo . " . 0 4.8 9,5 4 29— —| = =] =
i i \:
17. Juli 1808. Fahrt Ersekujvar-Pozsony. — Durchschlag-Geschwindigkeit = 182 bis 174 w/Sek. — Starker Wind
1{ Schnell | — 150 « 7%y, By , 5255 | 636 48 | 4 142 18 A|® | || |~ trocken
2 " — . T . ‘ 48 | 2 73 130 @ o | "
3 " P oo " N . 48 35 96 16 “m — | |w | —] N
4 LR I . 48 | 225 47 12 =oAL A /\H "
5 Betrieb | — ol " o B 51,5 393 38 | —|—|—|I |— N
6 Schuell [j — w0 " o, , 48 29.5 76 12 ;’— —|w | A —} ”
7 ve  — : . ” . 48 | 2 168 | 40— l—l—tlw!l—l
81  Betrieb - o " " 48 | 40 266 3 Ii—|—=|=|=|= .
9 Schnell — " " . 48 12,5 138 7y == |—|— "
: |
7*) — .. Stofslos. &© = Schwankung, A — Ruck, | = Stofs, X — starker Stofs.
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-+ = - y A
Von 153 Wagen- - & na | K]otzdrugk = '?5 & Blegz?vtctlutst;")
3 oo = S g3 (|am ganzen Zuge | w2 o % E 7 gung -
= achsen waren 2x o mit Lokomotive g 2 = g e .
> Art !‘ gebremst A - = und Tender bei | B § 2 Brems- & 5 i N Zustand
3 = 8= || o at Leitungs- | 2 4 zZ Sz dmgrimg g der
~ der 5 itberdruck 2 = 2 weg =1 S 17 oderi 58 &
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k| Bremsung | 3 5 £ .2 o0 - < ‘ 2 f Sch
> be- unbe- 2 2 3 Ofp des || & = | s - B
W i N &0 'y , ) 3 = 1 4] 1 z |
7 ladene | ladene 2 £ /.l.lgge = a = W cl
" ol t wichtes at km/St. m | Sek. g | agen }l
18 Juh 1908. Fahrt Pozsony-Ersekujvar. — I)mch~chld«r-(xesclnvmdlgkelt_2lb bis 210111/bek — Dl‘lfslgel Wind.
I
1 Schnell — 14 Z1, Bs 105.7 12.8 | +.8 35,5 276 4 | — =] — _I .._{ trocken
2 N ' — , ” o " 48 30,5 232 483 | —| = —=| —| — "
3 " - ” " L, " 4.8 44 415 5= =] == N
4 " Po— " " " . 48 | 22 113 20 —| === »
5 Betrieb — ” , " ‘\ 48 34 346 57 | —| —| —| — .
6 ” — ” ” , , i 48 23 182 42 i —_ —— = — .
7 — 26 71, By 143,6 174 - 48 375 384 51 =l — | —|—| —y "
8 Veueent  — , ” , N R R e R N e B
9 Voll — " " P 4.8 31 252 B — === =i "
10 Betrieb - , ” ;] " " 18 25 187 48 | = ===
11 " — » » oo " 48 — 67 30 —|—|—=]—=1— '
18. Juli 1908. Fahrt Erseku,]var-Pozsony — Durchschlag-Geschwindigkeit = 205 bis 190 m/Sek. — Windstill.
1 Schuell — 44 ‘ Zy. Bg “ 198,1 240 ! +9 ol 379 8  —|—|»|—|— ‘ tropken
2%) Not [— " \l " ‘l " W A 36,5 194 2 —|—jo|—=|— |
3 Betrieb Y o P [ ., _— 49 49 434 N —_——_—| -] »n|— } ,
4 Voll | - " ‘ . .| 48 32 289 3y | —|—|—|—=|—" "
5 Betrieh | — S " oo |48 | 835 | 316 | 49 “w — === .
6 " - i : " ” 1o ! 4,8 — 28 —_ — —] — —] — ‘ "
7\ Verzigerung - " " R " ’ 48 40 437 54 =l —l = = =l "
8 Schnell ! - . " [ " “ 4,8 25 102 23 —_—— = = — ”
9 " A " N . 48 | 355 | 125 19— = — =i,
10 Betrieh = — " , " 48 46 460 53 4 —| —|—|— —] ,
11 . — ” ” . . 48 215 142 - e et el et ’
29. Juli 1908. Fahrt Pozsony-Galanta. — Durchschlag-Geschwindigkeit = 186 bis 174 m/Sek. — Windstill.
1 Schuell — 150 } 7y, By 525,5 63,6 I 5,0 33 93 15 ' — | —|w | —!— trocken
2 ) — “ . .l 49 | 58 195 2 | A|— | —|— .
3 " — B . 49 | 435 — — == —
4 . — I . 49 | 435 | 144 | 19 ’— 73 e A S
5 " ) - e } " 48 | 26 65 1B === ==t

*) Notbremsung
**) —— — gtofslos,

aus dem 37. Wagen,

waren moglichst ungleichmilsig verteilt, so dals bei der ge-
ringsten Anzahl von gebremsten Achsen Gruppen bis zu 16
ungebremsten Leitungswagen zur Anwendung kamen.

Die an den Wagen angebrachten Entbremsventile 10 (Abb.
1 und 2, S. 133) waren bei allen Versuchen auf der Flachbahn
ausgeschaltet, und die Triebrader der Lokomotive wurden dabei
stets imitgebremst. Bei allen Iahrten wurden Schnell-, gewshn-
liche und volle Betriebs-, Not- und Verzdgerungs-Bremsungen
mit verschiedenen Dremsprozenten durchgefithrt, wobei grolses

Gewicht auf die anstandlose Ausfihrung von kraftigen und
. erfolgtem Losen der Bremsen fithrte zu keiner Stérung.

vollen Betriebs-Bremsungen gelegt wurde.

1. Die ersten fiinf Versuchsfahrten wurden mit dem aus
153 Wagenachsen Destehenden unbeladenen Giterzuge nach
Zugplan 7, (Abb. 3, 8. 133) vorgenommen. Die dabei ge-
machten Beobachtungen und Aufschreibungen sind in Zusammen-

on = Schwankung, A = Ruck, | = Stofs, X == starker Stols.

stellung XVII enthalten. Die ermittclten Bremswege sind auch
in Abb. 5, S. 134 durch Schaulinien dargestellt. Diese Ver-
suche verliefen trotz der schwierigen Verhaltnisse, die bei der
grofsen Liange der Hauptleitung und bei leerem Zuge unver-
meidlich waren, im allgemeinen giinstig. Wihrend der Schnell-
bremsungen wurden bei Anwendung von hoher Bremskraft ver-
einzelt geringe Stolse und Schwankungen im Zuge beobachtet,
die jedoch nicht von Bedeutung waren. Die ausgefihrten
Vollbremsungen gelangen bei allen Bremsverteilungen und Ge-
schwindigkeiten tadellos. Auch das Strecken des Zuges nach

Um die mitunter wihrend des Bremsens noch beobachtete
geringfilgige Unruhe im Zuge zu beseitigen, wurden demnachst
die Federn der Stolsvorrichtungen aller Wagen durch Einlegen
einer zweiten Unterlagscheibe von 10 mm Stirke etwas gera,nnt.



Zusammenste

| a7

Ilung XVIIi.

VG‘:ewicht des Wagenzuges 74 (Abb. 3, S. 183) — 218,67 t, mit Lokomotive und halbbelastetem 'Tender = 296,67 t.

: oo | e - 4 | Beobachtete™) |
a w3 Klotzdruck S b~ g Deobachtete)
2 Von 83 Wagen- 95 ‘ am ganzen Zuge _: e § Bewegungen i} -
ol Axt achs;z)n waren 82 % " it Lokomotive || S 8 = £ e ‘
2 T rebremst Mmoo, d Tender hei | & £ = =S A k
i g = un nde i = E . = 7
2 l =34 5 at Leitungs- | & g  Drems U =T A Fustand
t der i E== iiberdruck = = s weg £ |5 £g| 8 der
2 ! Bremsung - ‘* T . wE 8o ° L 8 |8l Pl Schienen
i i . be- unbe- | "S5 O%pdes | =™ £ 5 T eE »
z ladene | ladene é"g cf i Zugge- = B & ‘ 8 1 2; g ‘
) . oL . ! W |3
. _ 7 a ) t | wichtes ’ at ' kon/St. m | Sek. | B '
22. Juli 1908. Fahrt Pozsony (Prelsburg)-Galanta. — Durchschlag-Geschwindigkeit — 171 m/Sek. — Windig
: |
1 f Schnell ) — 30 74, By 196,4 66.2 5,2 46,5 106 17 —_— feucht
2 " — . - . » 49 38,5 G e e »
3 — i . . . 5,0 57 159 17 j— | »
4 " - oo ” " » 5,0 29 44 9 _——]— trocken
5 " ) ‘ - 1" 3 ) " ‘ 4,8 58)5 170 17 v i B \ n
6 | " - o , . 48 23 31 g8 |l—|— -—i .
7 . 1 — N \ \ I 18 | 185 21 6 | A|——|— ,
8 | Betrieb | — v |l N L50 435 | 218 3 |- |— —‘ \
9 | Verzégerung - — . , T . {50 59 — = — == .
10 . Betrieh — " . » ] 5,0 22,5 196 62 |—|— ""\ »
22. Juli. 1808, Fahrt Galanta-Pozsony. — Durchschlag-Geschwindigkeit -——= 171 m/Sek. — Seitenwind.
1 Voll — 30 74 Bn 0 1964 66,2 50 40,5 143 19— —— trocken
VerzBgerung, P - I ” 50 | 48 230 2 “ S (R .
3 Verz“,égﬁrung | — " J " ‘[ R » S50 44 202 24 — 1w »
o Not | — Lo . H , . 50 | 47 112 4 —— .__“ \
5 Verzogerung || _ . ‘ g D50 | 42—25 — — ‘ I D
Verzs : e o) : ’
I e R e e e B B I e
7 Verzogerung " — o n b, » | 49 |48—23 - - | ”
8 Betrieh | — .o , . . 51 39 811 = i
9 Verzogerung = — . . o . 50 |52 -4 — - == .
10 Betrieh - | — " . o, . 5,0 23 121 B ——|— »

*) Notbremsung aus dem 15, Wagen.
#—) Anhalten beim Wagserkrave,

**¥) — = Stofslus, n

Bei einer ausgefithrten Versuchsfalirt, wobei alle Wagenachsen
gebremst waren, ergab sich, dals das Anhalten des Zuges nach
dieser Anderung noch etwas ruhiger erfolgte.

2. Zur Erprobung des Zusammenwirkens der fur (riiterzige
abgeiinderten Schnellbrems-Steuerventile mit der bisher tiblichen
Personenzugbremse wurden zwei weitere Iahrten mit einem
Personenzuge von 33 Achsen nach Zugplan Z, Abb. 3, S. 133
ausgefuhrt. Der Zug bestand aus einer 2 B - Tandem-Verbund-
lokomotive der Gattung Te, 10 Personenwagen mit Personen-
zugbremsen, 4 Gaterwagen und 2 Meflswagen. Die Giiterwagen
und cin Mefswagen hatten die fir Giterzige geinderten Steuer-
ventile.
Yersuche enthalt die Zusammenstellung X VIII. Alle Bremsungen
verliefen tadellos und zeigten, dals die beiden Bremsarten
anstandlos in einem Zuge zusammenarbeiten.

3. Zur Feststellung dieser Tatsache wurde ecin Giiterzug
von 101 Achsen gebildet, in den 6 Personenwagen mit den

jetzt in Personenziigen verwendeten Bremsen eingestellt waren,

ohne dals die Schnellwirkung ausgeschaltet, oder sonst eine

Anderung an den vorhandenen Bremsteilen vorgenommen wurde. |

= Schwankung, /\ — Ruck, | = Stofs,

Die Ergebnisse der mit diesem Zuge angestellten

— starker Stols.

Dieser Zug nach Plan Z, (Abh. 3, S. 133) wurde mit der
gewohnlich verwendeten Giterzug-, und auch mit der vor-
erwithnten Personenzug-Lokomotive gefahren. Letztere war mit

i der gewohnlichen Bremseinrichtung fiir Personenziige ausgeristet

und besafs aulserdem einen Dreiweghahn, durch den die Luft-
einstromung in den Bremszylinder im Bedarfsfalle gedrosselt
werden konnte.

Die ausgefiahrten Bremsungen jeder Art verliefen durchweg
anstandlos, die Schunellbremsungen schlugen stets Dbis an das
Zugende durch und die bei Verwendung der Personenzug-
Lokomotive in einzelnen Fillen beobachteten geringen Stélse
waren so unbedeutend, dafs kein Drosseln der Einstromung in
den Bremszylinder dieser Lokomotive notig wurde. Diese Ver-
suche haben also den Beweis geliefert, dals das Zusammen-
arbeiten der beiden Bremsen auch ohne hesondere Einrichtungen
keine Schwicrigkeit verursacht.

Einzelangaben iiber die Krgebnisse dieser Versuche enthilt
die Zusammenstellung XIX. Die Schaulinien der Bremswege
sind in Abb. 6, S. 134 dargestellt.
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Zusammenstellung XIX,

Gewicht des .Wagenznges 7g (Abb. 3, 8. 133)=5138,38 t | mit Giterzug-Tokomotive und halbbelastetem Tender = 615,38 t.
V' 12 . Dy D, 1D9) = y g

| mit Personenzug- , » ” , =596388t.
| * 3 H amk | 5| g | [ H “Beobachtete**)
2 | 'Von 101 Wagen- 5 ,d; | anglzg‘z'g‘u CZ]‘uge ! ; - %’n =l Bewegungen
= | achsen waren 8 = . | mit Lokomotive l g2 5 | - o 1. . .  Justand
2 i Art . gebremst = 5 ‘f i ugldt'l‘len%er bei g g g Brems- & . % ‘ 111‘111 1;2 g"; | o : i
3 ! = = at Leitungs- |i Z . .| 24, s L
,>n . der I - i: ﬁberdruckg ! eg)enﬁ; 2 weg Es’ E oder| oder oder a qu
-5:" * Bremsung be-  unbe- g‘g E o 0/ des ‘i E S %" g ; ,_i: 12, 2: _38* & || Schicnen
= } | ladene  ladene E"% E ‘ Z'.‘gge'i‘ = ., = A ;f ' Waeen -
1 ‘u u e M st | omoosek 0B 0T b
95. Juli 1908. Fahrt Pozsony (Prelshurg)—Galinta, mit der Giterzug-Lokomotive Nr. 4451.
Durchschlag-Geschwindigkeit = 171 m/Sek. — Seitenwind.
1. Schnell - 50 | 7B 2454 898 | 49 | 85 |12 | 2 ‘]—‘— A|l——] fejlcht
2 - - . . \ 49 | 57 294 | 81 — —'w|— —| tracken
3 . - . N \ 49 | 4 1 8 — =i »
4 . — . . ‘: . . 4,9 27,5 78 16 |\ 0 i—n — .
5| » - . ‘ . b, . o 49 21,5 58 15 Ao o — .
6 | Verzogerung | — . . .. 49 465 — —_ —_— - —— »
7 Betrieb ‘ — » n | " R h 4,9 . 38 216 32 @ — —|— — : _> R
8 » | —_ n ‘ » “ ” " 49 14 92 ‘ 31 _—— —‘——— »
9 Voll “ —_ 0, , .o 49 | 47 382 | 85— —lon A —|
10 Betrieb | - . : R 1 » \ » ‘ 4,9 — 66 [ 24 o —— | — — — j .
. | . i
25. Juli 1808 Fahrt Galanta—Pozsony. mit der Giiterzug-Lokomotive Nr. 4451.
Durchschlug - Geschwindigkeit 183 bis 177 mfSek. — Windig.
1|  Sehnel =~ — 34 ZeBy 1945 816 49 425 | 19 98 ‘N |pn o |—|—] trocken
2 » - » " » » 49 24 e 17 /\ ) |—| —i "
3 . - . A . 49 46 228 29— | —|—{— | — .
4| » = T \ 49 815 | 114 20 w|vwivln |— \
5. \ I A . 49 N 92 18 ol jn —|— .
6 .= L4 205 | 50 1 13 N |Aw e l—I
7| Veriigerung | — I 49 4592 | — S T U i DU
8 Betrieh | — . . . . 49 28 131 30 — | —l| =] »
9 Voll - . ! . ’ . . 49 37 249 34 | — === »
10 Betrieh = — . . i' . 48 18 100 30 | — | — | —— .
27. Juli 1808 Fahrt Pozsony—@alanta, mit der Personenzug-Lokomotive Nr. 485.
Durchschlag-Geschwindigkeit 183 bis 177 m;Sek. — Seitenwind.
1 Sehmell ~ — 1+ 50 ©  7ZB; 2348 394 48 33 12 ' 20 & |— —|— —' trocken
2 . R ., L4 W e | oo —— —|— —
3 . — | . . .49 25 65 o AN »w v — .
4 , I , . 48 ' 385 | 140 2 w| o — —‘_—H ,
5 » b _— » » » 49 45,5 188 24 e | — — »
6 . ‘I - e . 49 225 | 50 12 [ —| | p|— __H \
7 Voll -, . ) \ 49 32,5 195 30 | — —| o —" ,
£ Betrieb ! — T : T 4e s | s o | 121”0
9 Voll — " Y . » . . 48 22 113 25 e e— — —_ »
l | '
27. Juli 1908. Fahrt Galanta—Pozsony, mit der Personenzug-Lokomotive Nr. 485.
Durchschlag - Geschwindigkeit 183 bis 177 m/Sek. — Seitenwind.
1 ‘ Schnell — 3t 72B7 . 1889 308 1 49 51 268 | 32 | v| U] —]—|—" trocken
2 . L . . . . 50 425 | 197 8 ol on|l———,
3 . .- » s .. B0 885 . 126 2 | w|l v —|— v .
4 » — . . . , 5,0 28 ‘ 89 18 ALl o —]|— m$ .
5 | Verzbgerung — " ‘ " 1 " R 49 '51—34 — - e—— ] —— »
6 Vol  — e .49 8 365 2 —|— —|—|— .
70 Schmell | — . o, . 49 19 8 | B l—=lwilalnan .
8 Betrieb — o - . » 1 49 34 | 408 6] — i ——]—— B
9 » | ‘ ~ h " ‘ » I X 42,5 | 446 57  ——|—— =—i—. feucht
10 | Verzogerung » — .- . » " 49 49532 — — A |—_—— —|— R
11 Betrieb = - . rl—, » . . 49 255 214 48 '—|—— —|— .

**) — = stolslos, ¥» = Schwankung, A = Ruek, | = Stols, X = starker Stofs.




Zusammenstellung XX,

Abb. 7. Zugplan fiir die Versuche auf der Gefillstrecke Li¢—PFiume 1908,

Bezeichnungen:
Maefs-, Beobachtungs-, Notbrems -Wagen, geLvs?cl:;t gélxiz:ﬁt W,tg;ﬁn. Agglsﬁn.
B8 8 & t

Zs 393,60 666,60 40 81
Zg 482,73 659,73 50 101
Zq 48562 774,62 50 101

Giterwagen: (O leer, B wit 8t Last, B nit 15t Last.

e Fahririchtung Li¢ —ﬁume.

T g (60561 91861 .
% \eoam1 o171 ) 8127

L ‘ (W] z ) 7, 72367 106867 76 153
2 A 8 8 10 42 1A 46 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 35 A A2 A4 0 A6 48 o Zlo 714’82 1059,82 75 151

i [T -
2 4 6 8 10 12 A 6 18 2 22 20 26 28 30 32 34 36 38 A0 42 44 A6 48 S5O 52 54 56 5!’ 60 62 64 66 68 70 7T 74 76
Q Q 0 . 0

Zusammenstellung XXIL

Abb. 8. Bremsverteilungen bei den Versuchen auf der Gefillstrecke Li¢—Fiume 1908.

Bezeichnungen ;
(X Brems-, [J Leitungs-Wagen.

~——— e [uhririchtung Lié — Fiume.

XD DXTAIRDA]

By Lo XK T IR XX IR IR IR KR T IR KR I T XK KR KK I I IR IRIKIRL ]

Bis ol T TR IR I IR IR KRR T IR X XK IR BT TR T )
10 12 44 6 18 10222&26"!3032543038M)6266“08505255555060526#6668707275 7
Bio %@g}wlmm|><1mmmwmmlmwomwwmwmmmmmmwomwo®u

Bremsverteilung . . . . . . . . . . . . . . . . .. . Big By Bu Bis Bis Bir Bis Biw By By
. . ~ r g |43.7F 484

T.eergewicht der Bremswagen in Ofp des (rewichtes des Wagenzuges 37.5 44,83 55,4 | 52,04 57,6 | 429 48,8 43,0 488 435

Wagenachsen . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . 8 8 8 10 101 127 127 1583 153 151

Bremsachsen . . . P Y S - 70 78 82 94 96 110 96

Bremsachsen in 0fy der Wagenachsen e o oo, 642 790 963 693 772 645 740 627 72,0 68,6

* Bei Zugplan Z;, ** bei Zugplan Z;.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLVI. Band. 7. Heft. 1908, 20

Bse
492

151
110

72,9
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Zusammen

Gewicht des Wagenzuges (Zg9 Abb. 7 8. 139) = 1068.67 t,
8 Vom W agenzuge Klotzdr uck Amahl der gebrems- 33 Fahrgeschwmdxg-
@ s g 2 -gebremst des Zuges ten Wagenachsen | # keit kmn/St.
@ % 7 @ o . g o]
5 Bremsung ER: z - - mit T [ - 2 3 w | & I"‘
2 . Art 8 & > 3| 8g | 4 Lokomotive \ N - R = \rc 3,
z v auf 24 & S Ew E und | ‘ un-l gl E | 2 1 el o
> der Brem- | < 2 5 Ee |28 3 Tender be- ~ 1im |8l 5T & E | & = SRS
2 Buhnhof 58| S [®RE|128]| 3 e 25l T2 2| E =25 1EE8
g s 5 D |5 o la- Gan-|J 8ol 2 & | A |2 g SE
. - sng | =& 5 (3@ | S| m - | ml2|2 ©] 5 |EEIBRE
i oder bei K 3 2 L 25 = ,,g &2 den jeen |5% |5 2| 8 1A E S
“ - g8 3 £E21 %3 3 < SE den =4l E S - e :,3;
<z =2 =32 o eZN 2] s I =
£, : g 1t [FNF Bk I N S s
1] 2 | s 4| 5 16 a8 | e |10 |1 iag 13l 1 | 16 17 |18
Li¢ Abfahrt — —l ===l =1=1=1=t=1=]-1 - 1|- -
1 140,8 Verzogerung | 2 - 4598 | 43,0 | 3095 | 361,83 | 80,9 | 32 | 64 ' 96 |627 /mb 24 ‘_]3
141,1 — — | Losen | — — — — — o il = =13
9 141,2 Verzogerung | 2 — 4598 | 43,0 | 309,5 | 3618 | 809 | 82 | 64 | 96 {627 Aqu. 4 |24 }§13
3 1419 . 1 — 459,8 | 43,0 | 3095 [ 361,8 | 309 | 32 | 64 | 96 |62,7] ZoByy 18 | 24 | 16 5
4 1424 » 1 - 4598 | 43,0 309, | 361,81 80,9 | 32 | 64 | 96 |62,7| ZoByo | 19 . 93 413
. 142,9 . 3 — |4n98| 430 | 3095 [ 3618 | 209 | 82| 64 ;96 627 ZyBw | 15 27 1 21
‘o 143,9 ., 1 - 4598 | 43,0 | 809.5 | 861,8 | 30.9 | 82 | 64 [96 |62,7| ZeByw | 24 2671728 |
7 144,2 Betrieb 2 | Halten | 459,8 | 43,0 | 309,5 | 361,8 | 80,9 | 32 | 64 | 96 [62,7| ZoByy | 23 — -
Abfabrt von der Strecke — — — — — — e el e I — —_ = -
8 1444 Verzbgerung | 2 — 4598 | 43,0 | 309,5 | 861,8 | 80,9 | 32 | 64 | 96 [62,7| Z9Big 16 |, 30 18
9 1452 » 3 -- 459,8 | 43,0 | 309,5 | 361,8 | 309 | 32 | 64 : 96 1627 ZoBig | 20 | 30 19 |
10 146,4 » 2 - 1598 | 43.0 | 8095 | 361,8 | 30,9 | 32 | 64 | 96 (62,7] Z9Byy | 23 28 21
11 147,6 - 1 — 4598 | 48,0 | 3095 861.8| 309 | 32 64 | 96 |627| ZgBi | 24 26 21
12 1481 . 2 — 459,8 | 43,0 | 8095 | 361.8 | 30,9 | 32 ) 64 | 96 162,7 79B | 24 1 26 20
1486 — -— | Lisen | — — — — — —_ = == —_ — -- 20 |
Plase Durchfahrt — — — — — — — — — === -— — — —
13 149,38 Verzogernng | 1 — 459,81 43,0 1309,5]861,8 ] 80,9 | 32 64 | 96 |62,7] 7ZoByo 18 25 20
14 150,6 ” 2 -~ 4598 | 48,0 | 309,5 | 861,8 | 30,0 | 32 | 64 | 96 [62,7] Z9Bu | 25 28 20 ¢
15 151,5 N 2 — 4598 | 43,0 | 3095|3618 | 80,9 | 32 ! 64 | 96 62,71 ZoByy | 27 30 16
16 152,5 » 1- - 4598 | 43,0 [309,5]361.8 | 800 | 32| 64| 96 [627] Z°By | 24 o4 8
17 153.2 » 2 - 50,8 | 43,0 | 809, | 361,8 | 309 | 32 | 64 | 96 627 ZeBuy | 27 | 28 | 20
18 154,1 v 1 — 508 | 43,0 13095 |361,8] 30,9 | 82| 64 | 96-162,7] 7By | 25 | 27 20 .
19 155.0 » 1 — 459,8 | 43,0 | 3095 | 361,8 | 30,9 | 32 | 64 | 96 |62,7] 79Byy | 21 23 19
20 155,6 » 1 — 4598 | 43,0 {309,5]361,8| 309 | 32 | 64 | 96 [62,7] ZyByy | 28 23 |.16
Meja Durchfahrt — — — — — —_ — — SN N — — — _
21 156.7 Verzogerung | 1 - 4598 | 43,0 1309,5]361,8 | 80,9 | 32 | 64 | 96 [62,7| Z9Byy 20 21 15
22 1572 » 1 — 4598 | 48,0 | 3095 | 861,8 | 30,9 | 52 : 64 | 96 |627) 7oB | 22 27 17
23 157.9 » 2 -— 4598 | 43,0 | 3095|3618+ 309 | 32 | 64 | 96 :62,7]| ZeBiy | 28 29 17
24 158,7 » 2 — 459,8 | 43,0 | 309,5 [ 861,8 309 | 32 | 64 | 96 |62,7| ZoBye | 22 | 27 22
25 1614 » 2 - 459,8 | 43,0 | 809,5 | 3618 i 30,9 | 32 | 64| 96 {62,7] ZgBg | 25 28 16
26 163,4 . 1 - 4598 | 48,0 | 309, | 861,8 ~ 3809 | 82 | 64 | 96 |62,7| ZgByy | 20 21 20
163,6 — Losen — — — — i — — - - - — — — 20
Buccari Durchfahrt — — - — — — — —_ — | - = |- — —_ — —
97 164,8 Verzégerung | 4 —_ 459.8 | 48,0 | 309,5 | 361,8 | 30,9 | 32 | 64 | 96 |62,7| Za By 17 33 |21
165,8 — — Liisen — - —_ — — ~ === — — —_ 21
28 167,7 Betrieb 3 | Halten | 4598 | 43,0 {809,5|361,8 | 809 | 32 | 64 | 96 |62,7| ZoBy | 13 — -
Abfahrt von der Strecke hl e — — — — — — — | - — | — — — — —
29 167,8 Betrieh 3 | Halten | 459.8 | 43,0 ;8095 |361,8 | 809 | 32 | 64 | 96 162,7| ZaBp | 13 — —
Abfahrt von der Strecke — — — -— — — — —_ — | = -] — b —- . —
30 168,3 Verzigerung | 1 — 459,8 | 43,0 | 309,5 | 361.8 | 30,0 | 82 | 64 | 96 |62,7| ZeBig | 24 n 13
31 169,4 . 2 — 459.8 | 43,0 {809,5 | 3618 | 80,9 | 32 | 64 | 96 |62,7| ZyBy | 22 25 18
32 170,2 n- 1 — 4598 | 43,0.1.309,5 | 361,8 | 309 | 32 | 64 | 96 {62,7]| ZsB1y | 24 24 21
33 171.0 » 1 — 4598 | 43,0 {'809,5|361,8| 30,9 | 32 | 64 | 96 {627 7By | 25 26 18
34’ 171,6 . 1 — 4598 | 43,0 1.309,5 | 3618 | 30,9 | 82 | 64 { 96 |62,7| ZgBw | 22 | 25 }. 17
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A.b) Versuche aufdem Gefalle Lic-Fiume von 25%,,
August 1908,
Der Litngenschnitt dieser Strecke ist in Abb., 2, S. 492

dargestellt. Dei den hier ausgefiihrten Probefahrten war der
7ug teilweise beladen. Von den Giterwagen trugen 15 die
volle Last von je 15 t, weitere 15 Wagen waren mit je 8t
belastet, wihvend die abrigen Wagen unbelastet blieben. Die
Zuggewichte und die Verteilungen der beladenen und leeren
Fahrzenge in den Ziigen sind aus der Zusammenstellung XX,
Abb. 7, S. 139 zu entnehmen. Die Zusammenstellung XXI,
Abb. 8, S. 189 zeigt die Verteilung der DBrems- und Lei-
tungs-Wagen.

Die 1907 auf dieser Strecke vorgenommenen Versuche
hatten ergeben, dals Zige bis zu 100 Achsen mit der Westing-
house-Schuellbremse das Gefalle hinabgefahren werden konnten,
ohne besondere Kinrichtungen zur Abstufung des Ldsens an-
zuwenden, Um festzustellen, ob derartige Einrichtungen geeignet
sind, die Betriebsicherheit auf starken Gefallen zu erhohen,
und ol auch langere Zige damit gefahren werden konnen,
wurden nun Fntbremsventile erprobt, die ein stufenweises Ldsen
der Bremsen ermoglichen, so dals dic Bremskraft nicht nur
nach Bedarf verstirkt, sondern auch in belicbigen Abstufungen
abgeschwiacht werden konnte. Bei den Talfahrten brauchten
dic Bremsen dabei niemals vollig gelost zu werden, wodurch
das Einhalten ciner gleichmilsigen Fahrgeschwindigkeit sohr
erleichtert, und der Luftverbrauch erheblich vermindert wurde.

Abb. 1, S, 133 zeigt die Bauart dieser Ventile, deren
Anschluls an die Westinghouse-Schnellbremse in Abb. 2,
S. 133 dargestellt ist. Das Entbremsventil ¥ wird durch das
Rohr a mit dem Auspuffe des Steuerventiles, durch das Rohr b
mit der Steuerventil-Kolbenkammer verbunden, die stets Luft
von gleicher Spannung centhalt, wie die Hauptleitung R.

Auf die Federplatte 29 (Abb. 1, S. 133) wirkt stets von
oben die durch b zugefithrte Spannung in der Hauptleitung,
von unten der Druck der Aulsenluft. Wird die Bremse geldst,
so stromt Prefsluft ans dem Bremszylinder vom Auspuffe des
Steuerventiles her durch a (Abb. 1, 8. 133) iiber das Auslals-
ventil 31, Diese Dremszylinder-Prefsluft hat cbenso, wie der
auf der Federplatte 29 lastende Leitungsiberdruck das De-
streben, die Feder 27 znsammenzupressen und das Auslafsventil 31
Zu Uberwinden diese beiden Driicke dic IFeder-
spannung, so offnet sich das Ventil 31 und lialst so lange Prels-
luft aus dem Bremszylinder entweichen, bis di¢ Federspannung

offnen.

i

dem vereinten Drucke der Luftspannungen in der Hauptleitung

und dem Bremszylinder wieder das Gleichgewicht hilt und das
“Auslalsventil schlielst. Kine milsige Frhohung des Leitungsiber-
druckes Lewirkt also nur cine geringe Abnalime der Luftspan-
nung in den Bremszylindern. Jede fernere Erhohung des Leitungs-

iiberdruckes prelst dic Feder 27 abermals zusammen, iffnet das

Auslalsventil 31 von neuem und lalst cine entsprechende Menge
Prefsinft aus dem Bremszylinder aus, wihrend gleichzeitig das
Steuerventil den IHilfsbehilter auffillt. Auf dicse Weise kann
die Bremskraft in beliebigen Abstufungen abgeschwicht werden,
da jede Erhohung des Leitungsdruckes eine entsprechende Ver-

minderung des auf dem Auslalsventile ruhenden Zylinderdruckes

zur Folge hat. Aunderseits kann die Bremskraft bei teilweise
gelosten Bremsen jederzeit wieder verstarkt werden, indem man
den Leitungsiiberdruck vermindert, und damit dic Bremsen in
bekannter Weise anzieht.

Die Spannung der Feder 27 ist derart bemessen, dals cin
Luftdruck von etwa 4,75 at auf die Federplatte 29 fir sich
allein geniigt, der Feder 27 das Gleichgewicht zu halten. |Steigt

¢ die Luftspannung in der Leitung hoher, so offnet si(lh das

Auslalsventil und lifst alle Prefsluft aus dem Zylinder aus-
stromen. Sollen daher die Bremsen schnell vollig gelist werden,
so wird in der bisher iiblichen Weise der volle Anfangsdruck
in der Leitung wieder hergestellt.

Im Ventilkorper ist ein Hahn 34 mit Griff 35 vorgesehen,
mit dem das Entbremsventil nitigen Falles ausgeschaltet werden
kann. Beim Losen der Bremse stromt alsdann die Luft aus
dem Bremszylinder durch a und ¢ (Abb. 1, S.133) unmittelbar
ins Freie.

Bei den Versuchen auf dicser Gefillstrecke entsprach die
Bremsausriistung eines Wagens genau der Abb. 2, 8. 133, indem
lLoko-
motive und Tender hatten jedoch keine Entbremsventile, gondern

hier auch die Intbremsventile X eingeschaltet waren.

waren ebenso, wie im Vorjahre, mit der vereinigten |sclbst-

titigen und nicht selbsttatigen Bremse versehen. Dei den vor-

| genommenen Verzogerungs-Bremsungen wurden die Triebrider

der Lokomotive teils mit gebremst, teils wurde die Triebrad-
bremse ausgeschaltet. Letzteres fihrte zu keinen Schwierig-
keiten, jedoeh mufste heim Anfahren anf dem Gefille dic nicht
selbsttiitige Bremse der ILokomotive angelegt werden, um stir-
keres Zucken im Zuge zu vermeiden.

Bei Durchfithruug der Versuche aut dieser Strecke| wurde
das Hauptgewicht auf die Regelung der FahrgcschwiJ«ligkcit
gelegt, doch wurden die Versuchsziige auch auf dem Gefille
durch DBremsungen verschiedener Art angehalten,

1. Die ecrste Talfahrt wurde mit 101 Wagenachsen, unach
Zugplan Z, (Abb. 7, S. 139, Zusammenstellung XX) gnd mit
den Bremsverteilungen B, und By (Abb. 8, 8. 159, Zusammen-
stellung XXI) ausgefiihrt. Der Klotzdruck aller Bremswagen
betrug 29 ¢, und 329, des Gewichtes des Wagenzuges.  Die
Triebradbremse der Lokomotive und die Tenderbremse waren
wihrend der Fahrt von Meja nach Buceari ausgeschaltet.

Abgeschen von geringen Schwankungen am Zugende wurden
storende DBewegungen im Zuge nicht beobachtet. Die vor-
geschrichbene Fahrgeschwindigkeit war durchweg 25 km!St., und
schon Dbei dieser cersten Iahrt bereitete das Regeln der Ge-
schwindigkeit keine Schwierigkeit. Trotz der Ungeiibtheit des
Fithrers wurde dic vorgeschriebene Geschwindigkeit nur in
einzelnen Fillen wmn hiachstens 5 kmjSt. iberschritten.  Der
Leitungsitberdruck sank withrend der Fahrt niemals nuter 4 at.
so dals also stets gentigend Bremskraft vorhanden war, um den
Zug im DBedarfsfalle schuell anzuhalten.

2. Kine weitere Talfahrt wurde mit 127 Wagenachsen
vorgenommen, wobei der Zugplan Z, (Abb. 7, 8. 139) mud die
Bremsverteilungen B,; und B,g (Abb. 8, S. 139) zur Anyendung
kamen. Bei der geringern Anzahl von Dremsachseny wurde’
stellenweise der llauptleitungsiberdruck bis auf 3,9 jat ver-
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mindert, Die Tricbradbremse der Lokomotive war walrend der
Fahrt von DPlase bis Meja und von Buccari bis Fiume aus-

geschaltet.  \uch diese Fahrt, bei der cine Geschwindigkeit

vou 25 km/St. vorgeschrichben war, verlief ebenso befriedigend,

wie die vorhergehende.

3. Bei den nachsten beiden Fahrten wurde der ganze
Versuchszug von 153 Wagenachsen das Gefille hinabgefahren.
Der Zug war nach dem Plane 7, (Abb. 7, S. 139) gebildet und
wurde mit den Dremsverteilungen I3, und B,, (Abb. 8. 8. 139)
erprobt. Die Triebradbremse der Lokomotive wurde bei
Verzogerungsbremsungen nicht mit betitigt.
Wagenzuges betrug 1068,67 t,
belastetem Tender 1170,67 t.

Bei der ersten Fahrt mit diesem Zuge wurde auf allen

den
Das Gewicht des
und halb-

mit.  lLokomotive

Bahnhofen angehalten, bei der zweiten Fahret sollte planmifsig
nur aut der Strecke Lié-Plase gehalten, dann aber ohne Auf-

enthalt nach Fiume durchgefahren werden. Der Zug wurde

jedoch zwischen Buccari und Fiume noch zweimal durch »Halt«-
Signale gestellt. Lingehende Aufschreibungen itber die letate
Fahrt enthilt die Zusammenstellung XXII.

Die vorgeschriecbene [ahrgeschwindigkeit war bei beiden
Fahrten fur die Strecke Lié-Buccari 25 km,St., und von da
nach Fiume 30 km St.
waren nicht grilser, als bei den Fahrten mit kiirzeren Ziigen.
Alle eingeschalteten DBremsen im Zuge wurden Dbetatigt. und
selbst im Dremszylinder des letzten Wagens blicb wiihrend der
Fahrt stets Druckluft Nennenswerte  Stifse  oder
Schwankungen traten im Zuge nicht auf.

Die Geschwindigkeits-Schwankungen

erhalten.

Bei allen diesen Versuchen wurde festgestellt, dals die
Intbremsventile tadellos arbeiteten und dals damit bei ciniger
Ubung -des Lokomotivfithrers die Fahrgeschwindigkeit leicht
geregelt werden kann,  Die Betricbsicherheit auf starken Ge-
fallen wird durch diese Art des Bremsbetriehbes wesentlich erhdht.

(Schinfs folgt.)

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Bahnhofe und deren Ausstattung.

Eisenbeton-Decken und Stiitzen,
(Engineering News, Juli 1908, Nr, 1, 8. 2, Band 60.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Taf. XXI.

Uber cin neues Gerichtsgebiiude in Neuorleans bringen
wir hier cinige Mitteilungen, weil es eine musterhaft sorg-
faltige Durcharbeitung
sehr oft ein wunder Punkt solcher Bauten.

der Eiseneinlagen zeigt, bekanntlich

Das viergeschossige Gebitude nimmt  cinen  Stralsenblock
76m >< 84 m ein, die Aulsenmaucrn bestehen aus Haustein und
gebrannten Hohlsteinen, Pfeiler und Decken aus Lisenbeton.
Der tragtihige Grund findet sich erst in ciner Tiefe von 18 m,
die Grimdung erfolgte auf Pfahlrost mit ciner Uberdeckung in
Eisenbeton, auf dem die Aulsenmauern stehen.,

Soweit moglich, wuwrde cine Pteilerstellang mit ungefihr
5,18 m Teilung durchgefibrt, doch kommen auch Weiten Dbis
12,80 m vor.

Bei der Deckenbildung war man bestrebt, die Unterziige,

die  teilweise  cine Hohe  von  61em  haben,  nicht  zu
weit unter die Deckentliche vortreten zu lassen, man  legte

die Deckenunterkante deshalh awmithernd auf die halbe Hohe

der Unterziige (Abb. L1, Taf, XXI) und gab der Sem starken
Tatel in 1,50 m Entfernung nach oben vorstchende Tragrippen.
man

Die freie Iohe zwischen Decke und Fulshoden benutzte

zur Kinbettung von Rohren und Kabeln, im ibrigen wurde der
Hohlraum mit Sparbeton ausgefillt, iber dem dann der 76 mm
starke Fulshoden mit 6 mm dicken Einlagen in 23 e Teilung
aufgebracht wurde.

Bemerkenswert ist der Umstand, dals die EFiseneinlagen
fir die Hauptdeckentriger als vollig fertige Fachwerksteile auf
die Baustelle gelangten, Obergurt und Untergurt fest verbunden;
Statzen  aufzunehmen
verbolzte Laschén

um die negativen Momente itber den
wurden die Triiger-Obergurte  durch

Abh, 13, Taf. XXI verbunden, und in derselben Weise auch

nach

der Zwischentragrippen.  Die Sechriigeisen  sind

Die Zahl der in

die Finlagen
an den Gurten mit Drahthindung befestigt.
je einem Triager neben cinander liegenden Fisengerippe schwankt
je nach der Spannweite.
wurde in Mischung 1:2:4 ausgefithrt, ein

Der Beton

besonders  reiner, scharfer Sand  fand  sich in geringer Ent-
fernung vou der Stadt, der Schotter, sorgfiltiz ausgesucht, ent-
hielt als grofste Teile Steine von 19 mm Seite.

Die sorgfilltige und ciner zutreflenden Berechnung zugimg-
liche Durchbildung der Eiseneinlagen  verdient Nachahmung,
sehr vicle unserer Lisenbetonbauten leiden in dieser Ilinsicht

noch an einer gewissen Rohheit, Q.

Maschinen und Wagen.

Triehwagen der Rock-Island-Bahn mit Yerbund-Dampfmaschine und ’
Dampfiiberhitzung.

Antrieb der bis dahin gebrituehlichen Wagen erfolgt mittelbar
durch elektrischen Strom. den cin von einer Verbrennungs-

(Ingegneria Ferroviaria, Nov, 1908, Nr, 21, S, 350. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel XXI.

Die starke Entwickelung der elektrisch betriebenen Vorort-
und  Klein-Bahnen in Amerika notigte die Fisenbahn-Gesell-
schaften zur Finfihrung der Triehwagen, falls sie auf kiirzeren
Strecken mit ersteren in Wetthewerh bleiben wollten. Der

trichmaschine betriehener Stromerzenger liefert. oder unmittel-
bar durch Olverbrennungs- oder Dampftricbmaschinen.  Einen
Wagen letzterer Antricbsart hat die » Amerikanische Lokomo-
tiv-Baugesellschaft« fir dic Rock-Island-Bahn geliefert. Der
vordere Teil des Wagens enthilt den Dampferzeuger und Fihrer-
stand, dahinter liegt ein Gepickabteil, wihrend etwa zwei
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Drittel des verfiugbaren Raumes far dic Fahrgiste bestimmt
sind. Die Bewegung erfolgt durch eine Zweizylinder -Verbund-
maschine.

Der sehr gedringt gebaute Dampferzeuger besteht

in einem liegenden Kessel, dessen Rauchkammer iber der

Feuerkiste gelagert ist (Abb. 8, Taf. XXI). Die Heizgase
werden durch eine Anzahl Rohre in eine Zwischenkammer am
Kesselende und von da zuriick nach der obern Rauchkammer
gefihrt. Die Feuerbiichse ist auch zur Verbrennung flissiger
Heizstoffe eingerichtet. Der aus sechzehn Rohren bestehende
Uberhitzer ist in die Zwischenkammer cingebaut. Der Nalfs-
dampf stromt vom Regler durch ein aus dem Dome heraus-

tretendes Rohr in die Nalsdampfkammer, geht durch die Uber- .

hitzerrohre in die Ileilsdampfkammer und von da durch eine
aufsen am Kessel herabfithrende Leitung zu dem Hochdruck-
Schieberkasten. Der Kessel und die Triebmaschine bilden
zusammen mit dem vordern Laufwerke ein Ganzes, sodals
Gelenke in den Dampfleitungen vermicden werden konnten.
Die beiden Zylinder haben Kolbenschieber mit Walschaert-
Steuerung, Nach Bauart Mellin Ia‘st sich heim Anfahren
die Verbundwirkung in Zwillingswirkung umschalten. Bei der
Probefahrt aut der Neuyorker Zentral-Bahn hat der vollbelastete

Betrieb in techn

Teichnerische Darstellung der Fahrstrafsenbesetzung zuv leichiern
Erkennung der besten Ausnutzung der Bahnsteiggleise,

(Bulletin des internationulen Risenbahn-Kongrels-Verbandes 1908,
Band XXII, November, 8, 1305. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXL

Bei den belgischen Staatsbalnen wird zur leichtern Fr-
kennung der besten Ausnutzung der Bahnsteiggleise eine zeich-
nerische  Darstellung  der [Fahrstralsenbesetzung  angewendet.
Hierbei werden die Balinsteiggleise und die Zufuhrlinien durch
wagerechte, dic Zeiten durch senkrechte Linien bezeichnet.
Die Fahrrichtung wird durch cinen Pfeil angedeutet. Dic Her-
kunft oder das Ziel des Zuges wird durch die Zahl des
Streckengleises angegeben.

Der in Abb. 6, Taf. XXI dargestellte Balinhof besitzt beispiels-
weise vier Bahnsteiggleise 1 bis 4, die durch eine zweigleisige

i

Fahrstralse mit den vier Streckengleisen 1 his IV verbunden .

sind.  Von jedem Bahnsteiggleise kann man auf jedes Strecken-
gleis gelangen. Der Plan zeigi

1. dals fiir dic Zeit, wihrend der ein Zug den Gleis-
abschnitt A B durchfihrt. andere Bewegungen in diesem Gleis-
abschnitte nicht angingig sind;

2. dals Zugbewegungen nicht angingig sind, bei denen
zugleich die Balisteiggleise | und 2 und die Gleise 3 und 4
! 1438
in Anspruch genommen werden.

Da je zwei Dahnsteiggleise cin gemeinsames Zufuhrgleis .

haben, so geniigt es, in der Darstellung der
besetzung als Zufuhrlinie eine cinzige Linie unter den dic Be-
setzung der beiden Bahnsteiggleise angebenden Linien zu ziehen
(Abb. 7, Taf. XXI). Die Darstellung zeigt

1. dals Zug 3018, angekommen 8,1 aus Richtung .1V,
8,20 in Richtung I abfiihrt;

2. dals Zug 625, angckommen 8,5 aus Richtung I1, 8,25
in Richtung T1T abfihrt;

3. dals cin 8,20 anzunchmender Zug nur auf Gleis 4

Fahrstralsen-

Tricbwagen 90 km/St. erreicht. Die Quelle bringt folgende

Hauptabmessungen :

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders d 235 mm
» » Niederdruck- » d, 368 >
Kolbenhub h . AN 305 »
Kesseldruck p . 17 at
Feuerbiichse, Lange . . 850 mm
» Breite . 1090 »
Heizrohre, Anzahl 214
» Durchmesser innen 38 mm
» Lange . . . 915 - »
lleiztlache der Feuerbiichse 3,5 qm
» » Rohre 49 »
» des Uberhitzers 5,4  »
» im ganzen 57,9 »
I'riebraddurchmesser D . NeH nmimn
Triebachslast G, . 14,7 ¢t
Gewicht des Triebwagens . 15,2 »
Ganzer Achsstand . 13,97 m
Ganze Linge des Wagens . 16,8 m
Maschinenleistung 250 'S
A. 7

scher Beziehung.

angenommen werden kann, da das Zufuhrgleis 1.-2
durch den ausfahrenden Zug 3013 besetzt ist.

um 8,20

Zur Prifung der Brauchbarkeit® dieser Darstellung sind
daher folgende Regeln zu heachten: : L

a) Auf ein und demselben Zufuhrgleise ist stets nur eine
einzige Bewegung maglich. :

1) Wenn man auf ein und derselben Senkrechten entlang-
geht, so missen die vou oben nach unten angetroffenen Ifeile
stets grofsere Zahlen tragen.

Aufserdem mufs man aber noch folgende beiden Ausyahinen
der Regel b beriicksichtigen : ’ L

¢) Beim Verfolgen ein und derselben Senkrechten darf
man niemals zugleich cinerseits die Zahlen 1 und Ill, “ander-
seits die Zahlen IT und IV treffen.

d) Man darf auch nicht zugleich die Zahlen 11 und I11 treffen.

Um diese Ausnahmen der Regel b nicht erwiihﬁ:,n 7u
miissen, werden die Zufuhrgleise eines Bahnhofes in [Kinzel-
abschnitte zerlegt, die mit getrennten Zahlen bezeichnet werden
(Abb. 6, Taf. XXI): der die Bewegung anzcigende Pfeil
wiirde in diesem Falle alle von ihm getroffenen Zahlen tragen.

Fir den in Abb. 6, Taf. XX1 dargestellten Balnhof wiir-
den die Pfeile folgende sein:

Ausfahrt aus Gleis 1 und 2 in Richtung [ aufzu- I
A ~—r
© Ausfahrt aus Gleis 1 und 2 in Richtung 111 |2eiChNent ryg [ ins: ubor
auf demj m—s ! nach )
Ankunft aus Richtung II iber Gleis | und 2 [ Zufahr-] I1 1V (les: aw
gleise | «— 11 Gher 1¥)
* Ankunft aus Richtung IV iber Gleis 1 und 2| 1—2 <1_Vm
Ausfahrt aus Gleis 8 und 4 in Richtung I aufzu- m[_’
Ausfalirt aus Gleis 3 und 4 in Richtung II1 zeichnen| [y y
‘ auf dem} m—>]
Aunkunft aus Richtung II tber Gleis 8 und 4 | Zufubr-} II IV
) gleise | <«
Ankunft aus Richtung 1V iiber Gleis 3 und 4) 3—4 ‘l_\"“

|

Zige werden durch schwarze, Lokomotiven -durch rote, Ver-
schiebebewegungen durch blaue Linien, Verschiebelokomotiven durch
o— in Rot bezeichnet. B—s.
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Einsturz einer im Umbaue hefindlichen OfMnung der Susquiehanna.
Briicke der Baltimore-Ohio-Bahn,

(Engineering News 1908, Band 60, Oktober. 8. 370. Mit Abbildungen.)

Frih am Morgen des 23. September 1908 ist die nord-
lichste der im Umbaue befindlichen Offnungen der Susquehanna-
Bracke der Baltimore-Ohio-Bahn unter einem Kohlenzuge cin-
gestitrzt.  Die alte cingleisige DBriicke wivd durch ein swei-
gleisiges Bauwerk ersetzt, das viel schwerer ist,- als das ur-
spriiugliche, ihm aber in Grofse und allgemeiner Form der
Offnungen  gleicht. Die eingestiirzte Oftnung ist eine "Trog-
briicke ans Bolzen-Fachwerk von 116 m Stiitzweite,

Die neuen IFachwerktriger sollten auf die beiden alten
Mauerwerkspfeiler gelegt werden. In die Offnung wurden zwei
doppelte Pfahljoche geschlagen, ddie mit den beiden die ge-
manerten Pfeiler umgebenden Gertisten drei Ofthungen mit je
vier Blechtriigern trugen. Auf diesen Trigern wurde die vor-
handene IFahrbaln aufgeblockt und der Abbruch der alten und
die Errichtung der neuen Fachwerktriger ansgefithrt.  Auf den
71t zweien verbundenen Blechtrigern wurden durch aufgelegte

Holzer zwei Laufwege gebildet, dic je einen der alten, eincn

der neuen IPachwerktriger und am fulsern Rande ein Gleis |
| Einsturzes ist noch nicht festgestellt.

fir einen Laufkran von 272 t Tragtihigkeit trugen.

Zuniichst wurde unter jedem Quertriger der alten Fach-
werkbriicke ein IHolzstapel anfgeblockt. Darauf wurden die
alten YFachwerktriger abgebrochen, withrend die alte, aus Quer-
trigern. Lingstrigern und Gleis bestehende IFabrbahn liegen
blieb.
stapeln unter den alten Quertrigern und den TLaufkrangleisen
Holzstapel Pfosten der ["ach-
werktriger ruhten, deren Feldlinge von der der alten -ver-

Dann wurden auf den Laufwegen zwischen den Holz-

welegt, auf denen die neuen
schieden war, so dals die Knotenpunkte an verschiedenen Stellen
lagen. Sebald die neuen Fachwerktriiger errichtet waren, sollte
das Gleis ohne Storung des Betriebes auf die neue Fahirbahn
gelegt werden.

Am Tage des Einsturzes waren die neuen Fachwerktriger
in der Mitte der Offtnung  auf ungefiihr 76 m erriehtet.  Der
31,7 m hohe und in der Briickenachse 21,9 m lange Laufkran
befand sich am Sidende der Offnnng. um hier das letzste Feld
der IFachwerktriger zu errichten. Der Einsturz erfolgte unter
einem nach Norden fahrenden Kohlenzuge. Das ganze Gerist,
die teilweise errichteten neuen
(ileis tragende [Fahrbahn und der Tanfkran stinzten in den
Fluls und auf das Ufer. Der einzige Verletzte war cin Warter,
der sich zufillig auf der Offnung befand. Die Ursache des
B—s.

“achwerktriger, die alte, das

Besondere Eisenbahnarten,

0

Entwiirfe fir die Erhéhung der Leistungsfihigkeit der berliner
Stadt- und Ringbahn,
(Elektrische Krafthetriebe und Balinen 1908, Miirz, Heft 8, S. 145,
Mit Abbildungen.)
Vom Vereine Deutscher Maschinen-Ingenieure zu Derlin
war am L. Mirz 1906 cin Preisausschreiben erlassen, das sich
mit der KErhohung der Leistungsfihigkeit der berliner Stadt-

und  Ringbahn  und der anschliefsenden  Vorortstrecken he-
schiiftigt. Es sollte der [fall untersucht werden. dals die Zige

aus zweigeschossigen Wagen bestehen, zu denen der Zugang

von iitber einander gelegten Dahnsteigen stattfindet. lis ist

dabei elektrische Zugforderung unter Verwendung einfachen
Wechselstromes vorauszusetzen. Die den Untersuchungen zu
Grunde zu legende grolste Zuggeschwindigkeit soll 60 km St.,
dié Anfahrbeschleunigung 0,6 m/Sek.? und die Bremsverzogerung
I m/Sek.? betragen.  Von den- eingesandten Lisungen der Auf-
gabe erhielt die nachfolgend im Auszuge wiedergegebene De-
arbeitung von J. W. van Heys den ausgesetzten Preis von
6000 M. zuerkannt.

Von den in der Arbeit entworfenen Wagen wird der vier-

achsige zweigeschossige Wagen mit zwei zweiachsigen Dreh-

gostellen vorgeschlagen. Bei diesem liegt der Fulsboden 1300 mmn
iiher - S.0. Die lichte Iohe des untern Geschosses betrigt
2100 mm. Der Fulshoden des obern (ieschosses liegt 3470 mm
iher 8.0, Um bequemes FEinsteigen in das untere Geschols
su ermoglichen, ohne die Trittbretter zu benutzen, wird vor-
geschlagen, den 760 mm iber S.0. liegenden untern Balnsteig
noch 210 mm hoher zu legen. Hierbei entsteht eine Hohe
zwischen den Bahnsteigen von 2500 mm, die fir die Aus-
fithrung eines tragfihigen Bahnsteiges geniigt.

Als Gelander fir den obern Bahnsteig sind niederlegbare
Abschlufsgitter gewihlt, An den Bahnsteigkanten sind aus
U- und Flach-Eisen kriftige Rinnen gebildet, in denen die
Stinder des niederklappbaren Gelanders auf einer drehbaren
Welle befestigt sind. Die Stinder bestehen aus Quadrateisen
von 25 mm und sind oben durch U-Eisen mit holzerner Hand-

leiste durch Bolzen verbunden.  Das Niederlegen der Geliinder

erfolgt  durch  Prefstuft, die Steuerung der Prelsluftzylinder
clektrisch. :
Die Intfernung der Bahnsteigkante von der Gleismitte

soll nach der Aufgabe mindestens 1750 mm hetragen. Bei
dieser Entfernung und der gewihlten Iohe des obern DBahn-
steiges iiber S.0. kann dic Bahn mit gewdhnlichen Iahrzeugen
befahren werden,  Die grofste Breite der Fahrzeuge Dbetrigt
3150 mm.  DBei Ausfihrung der Fintrittstufen des obern Ge-
schosses in dlieser Breite ergibt sich ein Spalt zwischen Wagen
und Bahnsteigkante von 175 mm. Zur Schlielsung des Spaltes
ist mit dem niederklappbaren Gelinder ein Deckblech ver-
bunden, das sich beim Niederlegen des Gelinders selbsttitig
ither den Spalt legt. Gleichzeitig wird durch dieses Bleeh die
Rinne zugedeckt, in die sich das Gelinder beim Niederlassen
legt. Das freie Knde des Bleches legt sich auf das Tritthrett.
Das Blech wird in Lingen von 4 bis 5 m unterteilt, um
leichtere Beweglichkeit beim Heben und Senken des Gelinders
zu erzielen, Die Signale werden von der Stellung der Gelander
abhiingig gemacht.

Der obere Bahnsteig ist durch Fahrstithle und cine feste
Treppenanlage zuginglich gemacht., Als Fahrstithle sind Pater-
noster-Aufziige gewihlt.

Zu rascher Abwickelung des Verkehres und zu leichter
Ausiibung einer sichern Fahrkartenpriifung ist es erforderlich,
dals die I"ahrgiste II. Klasse von dem einen, die [IT. Klasse
vom andern Bahnsteige abfahren. Da die Fahrgiste III. Klasse
in der Mehrzahl sind, sollen diese unten bleiben. Hierdurch
wird die Belastung der Wagen zweckmilsig geregelt, der
Schwerpunkt der Belastung liegt moglichst tief. Das Ver-
haltnis der Pahrgiste II. und III. Klasse betriigt ctwa 1:2
bis 2:3. 1In diesem Verhiltnisse sind also auch die Plitze
auf das obere und untere Geschols zu verteilen, Die Teilung
erfolgt in einfachster Weise derart, dals unten Quersitze, oben
aber Lingssitze angeordnet werden. Der Zugang zu dem
obern Wagengeschosse erfolgt zweckmifsig durch zwei Schiebe-
tiren von jeder Seite. B—s.
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Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

K. k. Eisenbahnministerium*).
K. k. 6sterrecichische Staatsbahnen.
Verlichen: der Titel eines Oberinspektors an: Baumgartner,
Inspektor, Vorstandstellvertreter bei der Abteilung 3 der
%atsbahmhrektlon Linz; Muck, Inspektor, Vorstandstellver-
treter bei der Abteilung ITI der \Ioull)ahnduektlon Boschan,
Ritter von, Inspektor, Bureauvorstand der Nordbahn-
direktion (Bureau fir Studien und clektrotechnische An-
gelegenheiten); Bartelmus, kaiserlicher Rat, Inspcktm
Vorstand der Werkstittenleitung I’lzemy~l Warteresiewicz,
Inspektor, Vorstand der Abteilung 4 der Betriebsleitung
Czernowitz; Mrasek, Inspektor, Vorstand der Abteilung 5
der Staatsbahndirektion Pilsen; der 'l'itel eines Inspektors
an: Born, Maschincnoberkommissir, liisenbahnministerium ;
Bardach, Maschinenoberkommissir, Fisenbahnministerium: '
Osswald, recte Redl: Bauoberkommissir, Staatsbahn-
dircktion Wien (Abteilung 3): der Titel eincs Bauober-
kommissirs bezichungsweise Maschinenoberkommissiirs an:
Wenzel, Maschinenkommissir, Eisenbahn-Ministerium ;
Kobler, Baukommissiir, Vorstandstellvertreter bei der Bahn-

erhaltungssektion Iiggenburg; Alacevi¢, Baukommissir,
Trassierungsabtcilung Zara; Nacher, Maschinenkommissir;

Abteilungsleiter bei der Betricbswerkstitte Jagerndorf; -
Wilhelm, Maschinenkommissir, Staatshahndirektion Wien

*) z)fs;e'rreichische Wochenschrift fiir den offentlichen Baudienst
1909, Januar, Heft 2, S. 17.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

(Abteilung 4); Fischer, Maschinenkommissir, Leiter der
Heizhausexpositur Smichow.
Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verlichen: dem Regierungs- und Baurat Bund die Stelle
cines Mitgliedes der Kisenbahndirektion in Magdeburg, dem
Kisenbahn-Bau- und DBetriebs-Inspektor Iroese die Stelle
des Vorstandes der Betricbsinspektion 1 in Schueidemithl
sowie den Lisenbahn-Bauinspektoren Fischer, bisher Hilfs-
arbeiter bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der
offentlichen Arbeiten, die Stelle des Vorstandes der neu er-
richteten Maschineninspektion 5 in Berlin und Ruthemeyer
die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion in Sagan.

Ernannt: zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor: der
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches lifflaender
in Stettin, zu Eisenbahn-Bauinspektoren: die Regierungs-
baumeister des Maschinenbaufaches Hintze in Laubfm und
Wegener in Berlin.

Die Entlassung aus dem Staatsdienste ist eltellt den
Regicrungsbaumeistern des Maschinenbaufaches Albers in
Charlottenburg und Cordsmeier in Langroden bei Lisenach.

Gestorben: Ober- und (ieheimer Baurat Bathmann bei
der Fisenbahndirektion in Stettin sowie die Regierungs- und
Baurate Iiedelalk, Vorstand der Betriehsinspektion in
Sorau, und Grauhan, Vorstand der Werkstitteninspektion
in Siegen und Friederichs, Mitglied der Eisenbahn-Di-
rektion St. Johann-Saarbriicken. ’

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Fernsprecheinrichiung fiir Eisenbahnziige,
D. R. P. 208346, W. Dugész, S. Kéldor und B. Szende
in Budapest.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XXIL

Die Fernsprecheinrichtung soll den fabrenden Zug mit
den Bahnhofen und mit einem entgegenfahrenden Zuge ver
binden. Die dazu verwendete Schaltung ist solcher Art, dals
pach Belieben jede der beiden niichsten Stationen angerufen
werden kann, und umgekehrt beide den Zug anrufen konnen.

Abb. 9, Taf. XXT zeigt die Einrichtung eines mit Fern- -
sprecher ausgestatteten Wagens, Abb. 10, Taf. XXI die Ver-
bindung zweier Stationen. Entlang den Schienen laufen zwei
Leitungen a, b, oberirdische oder unterirdische, an deven je ein
Stromabnehmer ¢ des Wagens schleift. Der Wagen ist mit
zwei Fernsprechern d und e ausgceriistet, von denen jeder nur
cine Station anrufen kann. Zu diesem Zwecke ist die Anruf-
vorrichtung, der Inductor des einen I‘ernsprechers, beispiels-
weise d, und die Klingel eines Fernsprechers etwa f der
Station I in denselben Stromkreis ecingeschaltet, wiihrend alle
anderen Stationen anderen Anrufstromkreisen angehiren. In
dem dargestellten Falle geht der Anrufstromkreis des Wagen-
fernsprechers d von dem Inductor iiber den Draht a', Strom-
abnehmer ¢, Leitung a, Klingel des Fernsprechers f der
Station I und die Erdleitung k zuriick zum Inductor, wiihrend
der Anrufstromkreis des andern Wagenfernsprechers e durch

_ den Inductor,

werden konnen.

den Draht b', Stromahnehmer ¢, Leitung b,
Klingel des Fernsprechers g der Station 11 und die Erdleitung k
geschlossen wird. Man kann demnach mit dem Fernsprecher d
des fahrenden Wagens nur den Fernsprecher f der Station I,
mit ¢ nur g in II anrufen,

Wenn nun die angerufene der beiden Stationen sich zum
Gespriich meldet, so wird die Erdleitung k durch Abnehmen
der Hormuscheln des angerufenen und des anzurufenden Fern-
sprechers in bekannter Weise ausgeschaltet, und statt ihrer
von den Leitungen a, b diejenige eingeschaltet, die dem unter-
brochenen Anrufstromkreise nicht angehort hatte. So entsteht
beispielsweise nach Abheben der Horer der Fernsprecher d
und f der Stromkreis: d, a!, ¢, a, f, b, ¢, a?, d, der eine
Verbindung zwischen d und f her~tellt Das AbheHen der
Horer von e und g schlielst dagegen den Stromkreis: e, bl
¢, b, g a, ¢, b% e der e und g verbindet. Diese Verhé.lt—
nisse erleiden auch dann keine Anderung, wenn dem Zuge ein
anderer auf demselben Gleise entgegenfihrt, weil in diesem
Falle der Fernsprecher der zu erreichenden Station einfach
durch einen Fernsprecher des entgegenfahrenden Zuges ersetzt
und das Anrufsignal durch diesen aufgefangen wird.

Die Leitungen a, b sind in jeder Station unterbrochen,
so dafs die anderen Fernsprecher h und i der Stationen I und
I, die den benachbarten Bahnstrecken angehdren, von den
zwischen der Station T und 1T fahrenden Zuge nicht angerufen
G.

Biicherbesprechungen.

Briicken in Eisenbeton.
von C. Kersten,
Teil T: Platten-
hearbeitete und stark erweiterte Auflage.
Berlin, 1909, Preis 5,20 M.

Dals der bekannte Verfasser mit dem Werke einem starken
l}edulfmsse entgcgenkonunt zelgt das schnelle Erscheinen der |

Ein Leitfaden fir Schule und Praxis |
Jauingenicur und koniglicher Oberlehrer.
und Balkenbricken. Zweite neu |
Ernst und Sohn,

Fm die Schnftlontung verantwortlmh Gehelmor Reglemngmnt Professor G. Barkhuusen in Hannover.

zweiten Auflage. Neben den theoretischen Kriorterungen und
Berechnungsbeispielen bringt das Buch eine grofse Zahl guf
ausgewithlter Beispiele von Ausfihrungen aus dem Gebiete der
chenen und Rippen-Platten-Driicken, die Ausstattung lst eine
besonders gute, und die Darsteltung dufserlich und innerl ich klar.
Wir konnen das DBuch allen am Eisenbetonbau Bikelllgten
empfehlen

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



