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Scheibensigualhalter für Langsamfahr- und Halt-Signale.

Von Sammet, Diplom-Ingeiiieur zu Karlsruhe.

Hierzu Zeich nun treu Ahb. 1 bis 5 auf Tafel XXI.

Auf Seite 377 des x OrgaiK 1908 ist die Bauart eines von

11. Hüssing & Solln in Braulisch\veig ausgeführten Sigiial-
lialters für die Signale 5 und 0 b besciirieben. Durch Ver

wendung dieses Sigiialliaiters werden eriiehiiciie Mifsstände

der gebräuciiiiciicn Stocksciieihcn, nanientiieii das Umwerfen

und Verdreiien durch Wind, beseitigt.

Uiiüberseiibare Folgen kann beispielsweise die Beseitigung
eines Signaies 6 1) durch Sturm nach sich ziehen.

Deshalb sind Bestrebungen, den für den Bahiiiietrieb so

wiclitigen Signalen eine gesicherte und iiirer Bedeutung ent
sprechende Aiifsteiiung zu schaffen, zu iiegrüfsen. Wir teilen

daher auch die Versiiciie mit Signaiiiaiterii mit, die auf den

iiadisciieii Bahiiiiöfen und Baiinstreckeii mit Erfolg gemacht

worden sind.

Bei der Dnrchfüiiriing vonWciciien- und Steiiwerksarheiten,

die Uufalirharkeit der in Hetraciit kommenden Gleisstrecken

bedingten, iiatte es sicli gezeigt, dafs deren Deckung durcii

die gewöhnlichen Sciieihensignaic (fi It) niclit mit wünsciiens-

werter Schnelligkeit und Sicherlieit bewirkt werden konnte,

und dafs namentiicii hei hartem oder gefrorenem Boden durcii

lierheisciiaffen von Werkzeug und sonstigen liüifsmittein für

die Signaiaufsteiiuiig Zeit verloren und die rechtzeitige Gieis-

deckung fraglich gemaciit wurde, besonders in Fällen, in denen

niciit nur ein Faiirweg, sondern mehrere gleiciizeitig zu decken

waren.

Durcii die in Abb. 1 bis 3, Taf. XXI und Textahi». 1 und '2 ,

dargestellten, ohne besondere Vorhereitungsarheiten am Gleise

rasch und iiiiverschiebiicii anzubringende Yorriciitung zur

siidieren Aiihringuiig der Sigiiaischeihe von A. Beil er in

Karisruiie wird der Mangel beseitigt.

An einer 5 mm starken Biechpiatte von 200 mm Länge

und 170 mm Breite sind 2 Zungen angehraciit, die zu beiden

Seiten der Schwelle unter den Sciiienenfufs greifen, sobald die

Platte auf den Schweiieiikopf gelegt und mittels einer in ihr

angehraciiten Öffnung in dl«; Klemmsciirauhcnmiitter eingesetzt
wird. Die vom Sciiienenfiifse ahgewendete Seite der Biechpiatte

Or^aii für die Fortsclnitte des EiaBiibabnwesens. Neue Folge. XLVl. Rand. 7. Heft.

setzt sicii in dem als Hülse ausgebildeten Halter des Sciieihen-

signaies fort. In diese Hülse wird das Signal gesteckt und

durcii eine Steiisciirauhe befestigt.

Um iinriciitiges Aufstecken
Abb. 1.

Abb. 2.

190Ö.

(ierSignalscheibe zu verhindern

und die winkeirechte Stellung

zum Gleise zu sichern, ist auf

der Innenseite der Hülse eine

in eine Nute der Signaistange

greifende Leiste angehraciit.

Die Bauart des Sigiiaiiiai-

ters ist dem iiier gehräucii-

liciieii Oherhaue auf eisernen

Schwellen angepafst worden.

Das Gewicht beträgt

3,5 kg.

Die Vorrichtung ist etwa

ein .Tahr in Gehraucii und hat

sich zum Aufsteiien des Sig

naies (i h als aufserordentiicii

hraiiciihar und zuverlässig er

wiesen. Von ihrer Venveiniung

für Signal 5 ist Abstand ge

nommen worden.

Bei der hesciirlehenen Bau

art ragt nämlich die Sciieihe in

dieUmrifsiinie des liciiten Rau

mes, was hei Signal 0 h, das

nicht überfahren werden darf,

oline Helaiig ist: hei Signal 5

aber mufs die Scheibe aufser-

iiaih der Urarifsiinie hleiheu.

Es wäre möglich gewesen,

den Signalhaiter etwa in der auf

Seite 377 des »Organ« 1908

dargestellten Weise weiter aus-
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zuibildeii. Hiervon wurde aber abgesehen, weil der Signal
halter bei kräftiger Ausfülirungsweise zu schwer und unhand
lich geworden wäre.

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

zur Aufnahme der Hammerscliläge verstärkt; gegen Verdrehung
im Erdboden sind am Rohrscliafte zwei Rippen angebracht.
Eine kräftige Stellsciiraube dient zur Festhaltung der Signal
scheibe in der Hülse.

Bei diesem, vom Bahnmeister W. Geiger in Karlsruhe
ausgeführten Signalhalter ist die Unabhängigkeit vom Boden
allerdings nicht erreicht. Gleichwohl hat auch er sich bewährt
und bedeutet gegenüber den ülilichen unsicheren Autstellung|-
weisen einen Fortschritt. i

Die Heifsdampf-Trlebwagen der württembergischen Staatseisenbahüen.
Von Zerrath, Regierungsbaumeister in Stuttgart.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XV bis XX.

(Schlufs von Seite 99.)

lY. Ver.siiclisi'alii'teii.

Mit dem Dampfwagen für Regelspur wurden im Dezember
1900 Versuchsfahrten zur Bestimmung der Leistungsfähigkeit,

des Wasser- und Kohlen-Verbrauches und des Eigenwiderstandes

auf der Strecke El'slingen-Geislingen-Amstetten ausgeführt. Der

Längenschnitt 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 während des Betriebes

kennen zu lernen, wurde er diesem entzogen und ohne Wieder-

herstellmig zu den Fahrten verwendet, nachdem er etwa acht

Monate lang täglich 210 km zurückgelegt hatte.

Dem Dampfwagen wurde ein dreiachsiger Streckenprütwagiai
von 20.5 t und ein zweiachsiger Tersouenwagen von 12,9' t

Gewicht angehängt. Der Wasserverbrauch wurde auf einer
geeichten Teilung am Wasserbehälter und am Kesselwasser-
standc! abgelesen. Bei verschiedenen Kesselwasserständen zu
Anfang und Ende der Fahrt wurde das dem Kessel entnommebe
Wasser dem am Behälter abgelesenen Speisewasserverbraüche zu
gerechnet. In diesem sind die Verluste durch die J)ampt-
strahli)um]»en, das Schlabborwasser, die bei dieser Fahrt nicht
bestimmt werden konnten, sowie der Dainpfverbrauch für die
Luftpumpe und dergleichen enthalten.

Die F.rgebnisse sind aus der Zusammenstellung I zu ei'-
sehen. Die Leistungen wurden durch Dampfdruck-Schaulinien

Zusammenstellung 1.

Versuchsfahrt mit dem Dampfwageii für Regelspur am 20. XII. 1905 von Eislingen bis Gelslingen.

Gewichte
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ermittelt, die zur leichtern Bestimmung der Widerstände wo

möglich im Beharrungszustande aufgenommen wurden. Sie er
geben nach Abb. 1 bis 6, Taf. XX, hei den verschiedenen Ge
schwindigkeiten eine befriedigende Dampfwirkung und Arbeits-
verteiluug. Die gröfsten Kolbendruck-Leistungen sind auf der
Steigung 2 ®/qo bei 50 km/St. Geschwindigkeit 99,8 P. Si und
auf der Steigung 10"/o„ bei 28 km/St. 89,9 P. Si. Die 6 km
lange Steigung 23 ®/qq von Geislingen nach Amstetten wurde
mit einem Anhängewageii von 12,9 t in 14 Minuten zurück
gelegt, entsprechend einer mittlern Geschwindigkeit von
24,4 km/St. und 87,7 P. Si.

Die Ergebnisse der Versuchsfahrt vom 31. März 1906

von Ulm nach Aalen und zurück, sind in Zusammenstellung 11
und in Abb. 5, Taf. XIX enthalten. Das Schlahberwasser der
Dampfstrahlpunipe wurde auf dieser Fahrt gemessen und vom
Speisewasserverbraüche abgezogen. Die Kohlen wurden in Säcken
abgewogen mitgeführt, um den Verbrauch zuverlässig | zu
ermittelu. Zu erwähnen ist auf der Fahrt von Ulm nach

Aalen die reichliche Dampfentwickeluiig, die einige Zeit das
Schlielsen der Aschenklappen und das Decken des Feuers
nötig machte, da der vorher aufgestellte und einzuhaltmde
Fahrplan weitere Ausnutzung der Kesselleistung durch rascl
Fahren nicht zuliefs. Auch auf der Rückfahrt konnte

volle Leistung zwischen Aalen und Oberkochen nicht

eres

die

aus-
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Zu8am'menstellung II.
Versuchsfahrt am JU, III, 1900 von Ulm nach Aalen und zurück.
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Zusammenstellung III.

Versuchsfahrt mit dem Schmalspurdampfwagen am 7,, 9. u. 27. III. 1907 von LaulFen nach Leonhroim und zurück.
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mit Halt und An
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gung 1:250/00

5,7 7,4 IAn diesem Tage
wurden falirplan-
mälsige Züge be-

• fördert.

 396 330 2,74 6.75 7,35,

genutzt werden, wie dies ditt für die Steigung von 8,33 "/oo kleinen

Füllungen erkennen lassen. Die gröfste Leistung ist 112 T'.Si

auf der Steigung 3,64''/oj, bei einer Geschwindigkeit von

50 km/St.

In Zusainineustellung III und Abb. 6, Taf. XVl, sind Werte

von Versuchsfahrten mit dem Sebmalsiturdampfwagen auf der

Strecke Lautfen-Leonbronn mitgeteilt. Diese Strecke ist

wegen einer kurzen Steigung von 25 "/o„ und wegen der

Beschränkung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf

30 km/St. für solche Fahrten nicht besonders günstig. Man

kann nur verliältnismäfsig kleine Zuggewichte mit. kleinen

Gesell windigkeiten befördern. Auf eine genaue Bestimmung

des Kohlen- und Wasser-Verbrauches wurde wieder besonderes

Augenmerk gerichtet. Bei den Fahrten am 27. III. 1907

wurden fahrplanmäfsige Züge befördert, dabei im Ganzen 2445 1

Wasser verdampft und 396 kg Ruhrnufskohleu verbrannt, ein-
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sohlierslich (i(i kg für Anheizen. Am Ende der Versuchs

fahrt wurde auf dem Eost(^ derselbe Zustand hergestellt,

wie bei der Abfahrt. Die Verdamidungszitfer ist = 7,30,

die Wärmeausnutzung des Kessels daher gut. Dei der Ue-

urteilung der Verdain])fung.szilfer ist zu beachten, dafs gute

Kuhrnufskohlen verbrannt wni'den.

Auf Grund der Versuchsfahrten wurden die in den Abb.

7 bis 10. Taf. XX, dargestellten ßelastungstabellen aufgestellt,

nach denen die Belastungen und Fahrzeiten für den Betrieb

berechnet werden. Die angegebenen Werte gelten für Dauer

leistungen, bei denen man aber nicht bis zur Grenze der

Leistung.sfähigkeit gegangen ist. Für den Schmalsi>urdam|)f-
wagen, der auf der Strecke Schussenried-Buchau verwendet

wird, wurde die angehängte Höchstbelastung zu 38 t festgesetzt.
Auf dieser Strecke ist eine 0,243 km lange Steigung von

-G7"/oo zu überwinden, und einige .Meter vor der Steigung
von 21,2"/„„ ist anzufahren, die erforderliche Zugkraft ist

1.Ö7-J kg oder 210 kg auf 1 t Tri(d)achslast. In einjährigem
Betriebe, in dein diese Belastung häutig zu befördern war,
wurden Anstände nicht gemeldet.

In die Belastungstabellen sind auch die Widerstände der

Dam])twagen in kg/t für verschiedene Ge.scbwindigkeiten ein
getragen. Diese Widerstände wurden aus zahlreichen, gut
übereinstimmenden Auslaufvei-sucben und Dam]>fdruck-Sclmu-
linien bereidinet. Man erhält, wenn der Widerstandsgleicbung
die Form w = a -j- b V- zu Grund gelegt wird, für den Dampf
wagen für Hegelspur den Widerstand

^ykm St.^2
bei Leerlauf: _|_

bei Fahrt unter Dampf: = 4,ö-j--

gültig bis V = 45 km St.,
und für den Schmalspurdainpfwagen

515

^YkmlSt.y^

^10

bei Leerlauf: = 3,5-f-

bei Fahrt unter Dampf: = 4,7 j-

gültig bis V = 45 km/St.

^ykra 8t.j2

5.30

l^ykm/S .j2

^5

V. Betrieb und Betriebsergebiiisse.

Die Dampfwagen für Begelspur sind seit dem .Jahre 1005,

der für Schmalspur seit März 1907 in regelmäfsigem Betriebe.

In dieser Zeit haben sich Nachteile, die eine dauernde Ver

wendung in Frage stellen, nicht herausgestellt; die einfache
und übersichtliche Bauart hat sich vielmehr gut bewährt.

Im Betriebe hat sich gezeigt, dafs die Wärme des dem
Zylindern zugidulirten Dampfes 40 bis 50" G. über der der
jeweiligen Kesselsi»annung entsprechenden Nalsdampfwärme
liegt, und zwar je nach Feuerung und Was.scrstand zwischen
diesen Werten schwankend, im Betriebe wenig davon abhängig,
ob der Kessel sehr stark, oder nui- schwach beansprucht ist.
Die gleichmäfsige Fberhitzung ist eine Folge der Heranziehung

aller Heizgase zur T'berhitzung und ein Beweis, dafs der

Kessel allen rasch an ihn gestellten Forderungen folgt. Aijich
bei längerem Stillstande tritt nie eine stärkere Erwärmung der

Fberliitzerschlangen ein. Das bei stehenden Heizröhrenkesseln

häutig beobachtete Überreifsen von Wasser wird durch die

grofse Verdampfungsobertläche wirksam verhütet.

Wegen des geringen Wasserinhaltes des Kessels ist ein

rasches Anheizen möglich; 45 Minuten genügen gewöhnlich

vom Anbrennen bis zur Erreichung iler Betriebssi)annuiig. Als

Heiz.stoff kann jeder sonst für Lokomotivfeuerung übliche \ er-

wendung finden.

Gegenüber den ersten Ausführungen wurde bei den s|iäter

gebauten Kesseln der Hauchkammerüberhitzer von zwei auf

drei Windungen gebracht, und der Fülltrichter an der b'euer-

tür weggelassen, da es sich im Betriebe gezeigt hatte, dafs

die Wartung des Feuers ohnehin sehr einfach ist uml das

Nachschüren während des Aufenthaltes auf d(;n Stationen im

Allgemeinen genügt.

Der Kessel liefert auf die Dauer Dampf von 240 bis 250' C.

mit Ki at. Spannung für etwa 80 bis 00 P.S. Die babnscitig

verlangten Leistungen wurden mit licichtigkeit erfüllt, und das

xVnfahreu erfolgte rasch und sicher. Züge mit bis zu 150 Fahrähr-

gästen können daher auf Steigungen von 3 bis 10 "/„i, |mit
wirklichen Gescbwindigkeiten von 15 bis 30 km/St. befördert

werden. Der Kohlenvorrat reicht bei voller Belastung auf

Steigungen von 10"/„„ für etwa 85 km, der Wasservorrat für

etwa 10 km Fahrtlänge. Nach Bedarf kann einer der gi'ofseii

Kasten unter dem Wagen zur Mitnahme weitern Kohlenvor

rates benutzt werden.

Der AA'iderstand des Schmalspurdam])fwagens ist demnach nur
wenig liöher, als der der AVagen für Hegelsimr. Im A^er-
gleiche mit anderen Triebwagen sind diese Widerstände gering.
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Verschiebe- lialtungs-
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I
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kg.
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Die Unteriialtung und das Auswaschen des Kessels ist so

einfach, wie bei dem gewöhidichen Lokoinotivkessel.

Der Daniptwagen für Kegelspur läuft vorwärts und rück

wärts gleich ruhig, seihst beitieschwindigkeiten bis zu 70 km/St.
Auch der Schinalspurdampfwagen genügt in dieser Hinsicht
allen vom Betriebe gestellten Forderungen. Bei Probefahrten
wurde mit ihm anstandslos bei Vorwärtsfahrt mit öo km;St.,
bei der Kückwärtstahrt mit 15 km St. Geschwindigkeit ge-
tahren, und nur die Rücksicht auf den Oberbau, der mit mehr
als oO km/St. Geschwindigkeit nicht befahren werden soll, liefs

weitere Steigerung nicht mehr ratsam erscheinen. Während

einer 1'robefahrt wurden mittels einer Schreibvorrichtung die
Ausschläge des Triebgestelles aufgezeichnet, die bei 45 km St.
in der Geraden ganz unbedeutend waren: störende Bewegungen,
wie Schlingern, waren nicht wahrnehmbar.

Die Wagen werden im Betriebe an den Enden der Strecken

nicht gedreht. Die liemannung des Heirsdampfwagens mit
Anhängern besteht nur aus einem Schatlner und einem Führer:

letzterer bedarf keiner besonderii Schulung, da die Bedienung

des Triebwerkes und des Kessels mit der gewöhnlicher Loko

motiven übereinstimmt, und der Fberhitzer wegen seiner Bau

art keinerlei Wartung erfordert. Die einfache Bedienung des

Kessels, dessen Leistung mit Hülfe des oben erweiterten

Wasserraumes sehr leicht geregelt werden kann, und der einer

aufmerksamen Ihmbachtung während der Fahrt nicht bedarf,

und die sehr üb(>rsichtliche und zweckniäfsige Anordnung aller

Vorrichtungen und Hebel erleichtern die Führung des Wagens

wesentlich. Deshalb werden auch nur tährberechtigte Heiz(!r

als Dampfwag(mführer verwendet.

Die Heizung der Räume für Fahrgäste und Gepäck, so-

wde der Anhänger erfolgt bei Stillstand mit Frischdampf,

während der Faiirt mit einem Teile des Abdami)fes.

Die Dam]ifwageu sind nicht länger, als die meisten Loko

motiven und können deshalb in allen Heizhäusern untergebracht

werden. Wenn ]uöglich, werden sie in einem durch eine Wand

abgesonderten Räume aufgestellt. Mufsten sie aber )nit Loko

motiven in denselben Schu])peu gestellt werden, .so ist auch

teilweises Verrufsen und Verstauben der Wagenausstattung

belanglos, weil die Verwendung von Polstern und Stolflu-zügeii

vermieden ist.

Zusammenstellung IV gibt Aufschlufs über die durch

schnittlichen Leistungen, den A'^erbraucb und die Unterhaltungs-
kostcm in den Rechnungsjaiiren ItlOti und 15)07. In die Unter

haltungskosten sind alle laufenden, und auch die durch Haupt-

otlerZwischen-Ausbesserungen entstandenen Kosten aufgenommen.
Der Verbrauch ist in beiden Jahren annähernd derselbe. Der

höliere Aufwand ist durch höhere Preise bedingt. Die Unter

haltungskosten für 1 km sind im letzten .Jahre hölier, weil in

diesem die 190(1 neu gelieferten Damjjfwageii in Ausbesserung

kamen. Bei ordnungsmäfsiger Bedienung und Instandhaltung

und bei geeigneter Verwendung ist häutigere Aufsei'dienst-

stellung, als bei Lokomotiven nicht erforderlich. In der Regel

werden die Wagen an Sonn- und Feiei'-Tagen des stärkern

Verkehres wegen zum Auswaschen und zur Vornahme von Aus

besserungsarbeiten aus dem Betriebe zurückgezogen und durch

Lokomotivzüge ersetzt. Für die täglich zu befördernden Orts-

verkehrzüge sind sie genügend leistungsfähig und auch einer

gewissen Verkehrsteigerung zu einzelnen Zeiten noch gewachsen,

da sie mehrere .inhänger mitnehmen können. Neben den Per

sonenzügen dienen die Dampfwagen für IJegelspur zur ausschliei's-

lichen Beförderung von Fahrgästen im Betriebe auf Linien mit

geringem Verkehre, der eine dichtere Folge gewöhnlicher

Personenzüge nicht rechtfertigem würde, und auch auf Haupt

bahnen auf Strecken mit lebhaftem Verkehre von Fahrgasten,

füi' den die durchgehenden, für Zeiten starken Vemkehres ein

gelegten Ortsverkehrzüge nicht genügen; ferner zum Lücken

verkehre da. wo in Rücksicht auf die sonstige Gestaltung des

Fahrplanes ohne Zwäsclienzüge für kurze Strecken längere

Übergangspausen nicht zu vermeiden wären. In Abb. 6 und 7,
Taf. KVll. ist der Fahr])lan zweierWagen im Sonimerdienste 1907

wiedergegeben, nach dem man den Ihnfang ihrei' Verwendbar

keit beurteilen kann. In Württemberg werden mit Dampf

wagen mit stehenden Rölirenkesseln zur Zeit täglich etwa

1792. oder mit einem Wagen durchschnittlich 158 Nutz

kilometer geleistet, mit einigen Wagen täglich 259 bis

2()() km.

Der erste stehende Heizröhrenkessel wurde als Ersatz für

einen Se r p o 11 e t -Kessel im Seiitember 1904 dem Betriebe

übergeben, die ersten zwei neuen Dami)fwagen im April 1905.

Gegenwärtig sind bei der württembergiscben Staatseisenbahn

ein Scbnialspurdamj»fwagen und zehn Dampfwagen für Regel

spur in regelmäfsigem Betriebe: von den letzteren sind sieben

neu und drei umgel)aut: zwei weitere Wagen sind im Baue.

s  t e 1 1 u n g I V.

kosten von neun Danipfwagen.
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verwandten

Heiz Schmier- Meiz-

stuffes stoffes stolV

M M kg
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l<g

0.00796
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Pf. Pf. ^ pfT
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Uli
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Jd
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9134,00
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Pf.
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Verbrauch
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haltung
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Pf.

7,75

9,37

1! e m e r k u n g c u

Kobleninvis: 21,29 "'/lOOkg

23,22 ü/ioo kg
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Zur Verkehrspflege der Grofsstädte.

Von Blum, Professor an der Technischen llochschule in Hannover.

(Portsetzun«;' von Seite 104.)

K. IJie VerkelirsmiMel des Sladiverkchres.

Kann nun auch durch eine richtige IMii^ge der asser-

strafsen, des Kisenhahn-tüiter- und Fcrnverkelires viel dazu
beigetragen werden, das (Jewerbe und damit die unteren

Klassen der llevölkerung nach aul'scm zu drängen, so bleibt

doch die J'flege des g r o Ts s t ä d t i sc h e u Fahrgast-

verkehre.s, des »iStadtverkebiM^s« die llaiiptsacdie, denn

die Vergi'dl'seruug des Stadtg(d)ietes ist nur möglich, wenn die

r ä u m 1 i c h 1 ä ii g e r werdenden Wege durch gute Stadtver-

kehrsmittel ze i 11 i c h v er k i'i i'z t werden.

Die zur Verfügung stehenden Verkehrsmittel kann

man hinsichtlich ihrer ̂ Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Siclnn-

heit danach unterscheiden, oh sie di(! öffentlichen 8traisen ndt-

benutzen, oder von ihnen losgelöst sind. Jedes Verkehrs-

mitt(d, das di(* Strafsen, wenn auch nur teilweise, benutzt, ist

in seiner Schnelligkeit von der des übrigen Strafsenverkehres

so abhängig, dal's es die (K^schwindigkeit der (Teschäftswageii

be.sonders in belebten Strafsen kaum überschreiten kann, weil

es sonst zu grofse (!efähreu heraufbeschwört. Aufserdem ist

es allen Zufälligkeiten des Stiufsenverkehres, also zahlreichen

Stockungen unterworfen.

Da diese Verkehi'smittel, Strafseubahuen und Omnibusse,

— Di'oschknui koiuimm wegen ihres hohen Preis<!s hier nicht in

Betracht — und aufserdem auch der Fufsgäugerverkehr in den

(Trofsstädteu eine erhebliclie Polle sjueleu, so müssen sie hier

kurz gestreift werden.

Der Fufsgänger- und P a d fa h re r-Verkehr hat den

grofsen Vorzug der Billigkeit, und weite B(wölkeiaingskreis(!

scheuen sich daher nicht, Wege von einer halben Stunde und

noch inehi' zu Fufs zurückzub'gen. h'ür den ärmsten Teil der

llevölkerung ist es von grofser Wichtigkeit, innerhalh (lehweite

von der Arbeitstätte zu wohnen. Diesem Bedürfnisse kann

aber auch entsproclum und trotzdem für gesunde, weiträumig

gehaute Arbeiterviertel gesorgt werden, wenn das tfewerbe

möglichst an den Umkreis gedrängt wird. In diesem Falbi

sollte gleic.hzeitig darauf IkMlacht gamommen werden, dafs die.

zweckniälsig noch weiter aufsen liegenden Wohnviertel der

Arbeiter nicht durch gewöhnliche städtische Strafsen, sondern

möglichst durch sc-höne Albam mit den W(n-kcn verbuinbm

werden, damit der Weg von und zur Arbeit gleichzeitig als

Erholung dient.

Omnibusse und S t ra fs e n b ah n e n sind lange Zeit

die einzigen binnenstädtischon Verkehrsmittel gewe.sen, sie sind

es in allen Mittelstädten noch, und in den (irofsstädten be

haupten sie sich für einen Teil der VerkehrsanspriUdie. Die

Omnibusse haben sich vor allem in London und Paris. di(!

Strafsenbahnen in Nordamerika und Deutschland entwickelt.

Darüber, w(dches von diesen beiden Verkehrsmitteln zweck-

mäfsiger ist, sind die Aleinnngen noch getcdlt. Es ist nicht

ausgeschlosscm, dafs der Omnibus, besonders der neue Kritt-
omnibus die Strafsenbahn schlagen wird, weil er nicht an ein
festes Oleis g(d)uiiden. von den Stockungen d(!s übrigen Stralsen-
verkehres unabhängiger ist und ihn nicdit zu beständigem Aos-
weiclien zwingt.

Für den wirklich grofsstäd tischen Verkehr sind
diese Verkehrsmittid aber zu langsam, unsicher und unpünkt
lich: er erfordert vielmehr A'erkehrsmittel, die vom Stralsen-

verkehrc losgelöst sind.

Der Vollständigkeit wegen müssen an dieser Stelle zu
nächst die Dampfer genannt werden, die sich in einzelnen
Städten eine grofse Pedeutung für den Stadtverkehr errungen
liaben. In Paris waren voi- dem Dane des Stadtbalinnetzes

die Seinedampfer ein .sehr beliebtes, schnelles Betörderungs-
mittel ; in Stockholm wird der gröfste Teil des \orortverkelires
durch Dampfer wahrgenommen; in einzelne.n amcrikanisehen
Städten sind für gewisse Kichtungen die Fähren die einzigen
Beförderungsmittel, lanspielsweise Staten Island-Niuiyork. Immer
hin können aber dieDampferlinien nui' unter besonders günstigen
^'erhältnissen gröfsere Bedeutung gewinnen, weil sie sich nicht
so v(n'zweigen können, wie anderi; Verkehrsmittel, nicht so
schiudl und zuverlässig sind, wie Stadtbahnen und ihre Be
nutzung im Winter und bei Kegen mit Unannehmlichkeiten

verbunden ist.

Die Stadtbahnen. Städtische Eisenbahnen, Sjadt-
eisenbahnen, Vorortbahnen, sind die eigentlichen Träger des

grofsstädtischen Fabrgastverk(dires, und ilii'e Leistungsfähigkeit
ist daher für die städtische Wohnungsfrage von grölster

Wichtigkeit. Unter Stadtbahnen sind in diesem Zusammen

hange Bahnen zu verstehen, die innerhalb des Bebauungs

gebietes der (Irofsstatlt und ihrer Vororte liegen, einen eigenen

Pahnkörper besitzen, und in ihren Verkehrs- und I)etriid)S-

Einrichtungen auf die besonderen Ansprüche der OrofsMadt

zugeschnitten sind, indem Züge in dichter Folge an zahl
reichen Haltepunkten die Fahrgäste für gei'inigen

Bi'cis aufnehmen.

Viele Stadtbahnen sind aus den F e r n e i s e. n b a hjn e ii
entstanden. An diese trat nämlich mit dem Aufblühen der

(Irofsstädte das Bedürfnis h(!ran, den zunehmenden Nachbar

schaftsverkehr der nähern Umgebung immer mehr zu ijflegen.

Da hierfür die über weitere Strecken verkehrenden Fernjzüge
weg(m der entstehenden Überfüllung und der zahlreicben
.Viifenthalte nicht geeignet waren, wurden besondere Zügej ein
gelegt, die ständig vermehrt werden und an einer .ständig

wachsenden Zahl von Stationen halten mufsten. Die grofsen

Unzutrüglichkeiten, denen der Eisenbahnbetrieb ausgesetz: ist,

wenn der Vorortverkehr auf denselben Gleisen mit dem l'ern-

vei'k(dire abgewickelt werden mufs, führten dazu, besoi dere

Vorortbahnen neben die Fernbahnen zu legen, und so be

stehen jetzt viele in die Grofsstädte einmündenden Linien licht
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aus einem, sondern ans mehreren Oleispaaren, von denen (dnes

dem Stadtverkeiire vorbehalten ist.

Den Fernbahnen ist die Pflege des Stadtverkehres nicht

immer erwünscht, <lenn da er Stadtteile miteinander verbinden

soll, palst er sich den Figenarten des länderverknüpfenden

Fernverkehres nur schlecht an: anl'serdem ist der Stadtverkehr,

wenn er nach den scharfen Vorschriften geleitet werden mnfs,

die für den Fernverkehr wegen dessen höherer Geschwindig

keit und Vielgestaltigkeit nötig sind, nicht gewinnbringend;

einzelne Fisenbahngesellschaften befassen sich daher grund

sätzlich nicht mit ihm, obwohl ihre Linien in die gröfsten

Städte der Welt einmünden. Andere Bahnen wieder pHegen

den Stadtverkehr nur, weil, besonders bei Staatsbahnen der

Druck der öflentlichen jMeinnng dies verlangt, obwohl sich die

Verwaltungen darüber im Klaren sind, dafs der Stadtverkehr

kaum die Betriebskosten dockt.

Dieser kurze geschichtliche Überblick ist nötig, um das
Verhältnis der FernbahiKm zu den Fi'agen d<n' Verkehrsptlege

in den (Irofstädten klarzustellen.

Da der schwerfällige, teure und verwickelte Fernbahn

betrieb (bmi Stadtverkehia^ nur gegen wirtschaftliche und be-

triebstecbnische Schwierigkeiten gerecht werden kann, da aber

anderseits Stadtschnellbahnen nötig sind, .so müssen diese als

selbständige Verkelirsanstalte.n geschatfen werden. Tn gewissem

SiniK! gehöi'en hierzu allerdings s(dion diejenigen Vorortlini(m
der Fernbabnen, die ganz von den fkirnfahrgast- und Güter-
Linien lo.sgelöst sind, wie etwa die Wannseebabn in Berlin.
Aber solchen Linien haftet immer der Nachteil an, dals sie

in ihrer Linienführung durch die geschichtliche Entwickelnng
festgelegt sind, und vitdfach nicht, oder nur unter sehr grofsen
Opfern so in das Innere der Stadt weitergeführt werden können,
wie es der Verkehr erfordert. In dieser Hinsieht sind sie den

ganz selb.ständigen Stadtbahnen nicht voll ebenbürtig, denn
diesen steht der Baum über und unter den .städtischen Stralsen.

also das ganze Stailtgebiet zur Verfügung.

Fs verlohnt sieh auf die Figenart, Vorzüge und Nachteile

der verschieil enen Arten von Stadtbahnen einzn-

gelnni.

de nachdem die Stadtbahnen über odei' unter der Sti'alse

liegen, unterscheidet man Hoch- und Tiefbahnen. \ on den
Hochbahnen sind einzelne, so die Bcndiner Stadtbahn*) mit
Steinunterban auf eigenem Gelände ausgeführt; .solche Aulagen

sind aber jetzt im Innern der Städte wegen d(U' hohen Grund

stückpreise wirtschaftlich nahezu unmöglich, also kommen nur

die Hochbahneii in Frage, die auf eisernem Unterbau in den

Stralsen selbst errichtet werden, wie die (dektriscbe Stadtbahn

von Siemens und Halske in Berlin und zahlreiche Hoch

bahnen in Amerika. Fine liesondere Ausbildung haben diese

eisernen Hochbahnen in (bv Form der Schwebebahn ge

funden.

Die Tief bah neu liegen entweder dicht unter der Strafse,

wie die Charlottenburger Strecke der elekti'iscbeii Stadtbahn

*) Aach die Stadthahn in Wien ist zum Teil so ausgeführt;
genau nach dem Vorbilde der Berliner Stadtbahn ist die zur Zeit im
Bau begritfene Stadtbahn in Tokio entworfen.

von Siemtüis und Halske. oder tief im Untergrunde unter

den Strafsenleitungen, lläusergründungen und Wasserläufen,

und werden in diesem Falle neuerdings meist als eiserne

Röhren mit Zementumhüllung gebaut, wie die neuen Unter-

grundbahneu »tubes« in London.

Die Hochbahnen haben allerdings den Nachteil, däfs sie

unter Umständen die Strafse beengen, und den Inchtzutritt

etwas beeinträchtigen. Dafs sie aber, wie oft behau])tet wird,

das Städtebild verunzieren, kann höchstens für ■ die alten

amerikanischen Hochbahnen zugegeben werden; mit den neueren

deutschen Ausführungen, besonders der Strecke Nollendorfplatz-

Potsdamerstrafse in Berlin, ist aber der Beweis erbracht, dafs

Hochbahnen nicht nur schönheitlich befriedigen, sondern dafs

sie das Strafsenbild zu einem wirklich grofstädtisch-schönen

auszugestalteji vermögen. Vom verkehrstechnischen Standpunkte

sind beide Bahnarten gleichwertig, denn beide entsprechen

den Bedürfnissen des grofsstädtischen Schuellverkehres in

gleich guter Weise. Hochbahneu haben nun aber vor Tief

bahnen den grofsen Vorzug, dafs ihr Bau bedeutend weniger

kostet, in Berlin würde beispielsweise eine Hochbahn in einer

stai-k belastetem Strafse ohne Mittelfufsweg nur etwa 25 bis

40"/,i von den Baukosten einer Tiefbahn (erfordern, sie sind
den Tiefbahuen also- wirtschaftlich überlegen und daher noch

für viele Verkehrsbeziehungen möglich, für die eine Tiefbahn

ausgeschlossen ist. bis ist daher unverständlich, dafs die Hoch

bahnen von manchen S(!iten so scharf bekämptt werden: der

Kampf gegen sie läfst häutig vermuten, dafs hier überhaupt
verkehrsfeindlichc Strömungen vorhanden sind. Auch die

gegen die Schwebebahnen erhobenen besonderen Vorwürfe
technischer Art sind unberechtigt; die Schwebebahn hat ihre

hohe Leistungsfähigkeit und Siclnudieit in Fiberfeld bewiesen,
sie kann iKÖtigimfalles in engen, krummen Stralsen mit schlechtem
Untergründe mit geringem Geldaufwande gebaut werden. Wenn
mau demnach die Hoch bahn für sehr schmale, stark belastete

Verkehrsstrafsen und für die vornehmsten Wmhnstrafsen mit

einem gewissen Rechte ablehnen mag, so ist es unberechtigt,
sie auch iu Geschäft- und breitereu Strafsen der weniger vor

nehmen W^ohngegeuden verhindern zu wollen. Fs ist be
zeichnend, dafs in Amerika in den letzten Jahren Hochbahnen
selbst in reichen Villenvororten gebaut werden, und dafs weitere

geplant sind, obwohl die Amerikaner es noch nicht verstanden
haben, eine Hochbahn architektonisch so befriedigend aus

zugestalten, wie es in Berlin der Fall ist. Wirtschaftlich kann
es oft günstiger sein, Strafsen-Durchbrüchc und Verbreiterungen
zu schalfen, die die Anlage von Hochbahnen gestatten, als
Tiefbahnen in engen ötrafseii in ungünstigem Untergrunde zu
bauen. — Wenn die Stadtbahnen von Anfang au in den Be-

baunngsplan eines neu zu erschliefsenden Geländes aufgenommen
werden, ist es möglich, sie in recht billiger Weise im offenen
Finschnitte so zu führen, dafs sie kaum bemerkt werden

können. Fine Stadtbahn kann selhstverständlich auch teils als

Tief-, teils als Hoch-Bahii ausgeführt und damit den örtlichen,
geschäftlichen und wii'tschaftlichen Verhältnissen angepafst
werden, wie die Stadtbahnen in Paris und Berlin.

Ehe wir auf die Frage eingehen können, welche Linien

führung den Stadtbahnen zu geben ist, damit sie den hier ge-
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stellten li^orderuugeii gerec^lit werden können, müssen knrz ilire

drei verschiedenen Verkehrsarten geschildert werden: Der

hinnenstädtische, der Vohn- nnd der Anstlng-Verkehr.

Dei' h inn e n s tä d t i s e ii e Vei'kehr ist in diesem /n-

sammenhange der nnwiehtigste: er entsteht dnreh das Zn-

sanimenarheiten der ranmlich getrennten Arheitstätten, (le-

se.häfte, Kant'läd(ai, Behörden, W(n-ke, Bahidiöfe, Häfen, nnd

sjtielt sicii innerhiilh des (leschäftsviertels nnd zwischen diesem
nnd den Betriehstätten ah.

Dei' Wohn verkehr ist für die Wohnungsfrage der wiehtigste,

er entsteht durch die räumliche Trennung von "Wohnung und

Arbeitstätte und besteht in der Beförderung der in den Vor

städten und Vororten Wohnenden zur Arbeit in die (leschäft-

stadt nnd der Bückhefönhnmng von dei- Arbeit zur Wohnung.

Kr wird daher vielfach auch Be i'ufs verkehr genannt nnd

l)ildet, weil er sich hauptsächlich in ilie Voi'orte erstreckt, den

Hauptteil des Vorortverkehres. Der Berufsverkehr drängt

sich auf kurze Zeit vor (leschäftsbeginn und nach Heschäfts-

sidilufs zusammen, und zwar ist die Zusammendrängung am

stärksten in den Städten, in denen alle Berufe durcharbeiten,

wie es besonders in Amerika der Kall ist. Seine starke In-

ans])ruchnahme der Verkehrsmittel zu bestimmten Zeiten stellt

an die Stadtbahnen besondei's hohe Anfoi'deningen nnd führt

in allen Städten zu Überfüllungen einzelner Züge.
Der Ausflugverkehr sjuclt sich zwischen den "Wohn

stätten und den AusHugorten ab. Kr ist für die liier be

handelte Krage insofern wichtig, als es darauf ankommt, den

inK-h in der Innenstadt in den Mietkasernen zusammen-

gepfei-chten unteren Klassen durch geeignete Verkehi'smittel

Crelegenheit zu geben, sich wenigstens gelegentlich dnreh Ans-

tlüge zn erholen. Der AnsHugverkehr ist ganz unregelmäfsig

und erreicht an schönen Kiisttagen eine oft gar nicht voraus

zusehende Höhe, sodafs besonders bei der Ilückbefördernng

trotz allei- Vorkehrungen auch die besten Verkehrsmittel dem

Ansturm(> nicht ordnnngsgemäfs gewachsen sind.

Die Linienführung der Stadthahnen inul's. soweit

Wohlfahrtzwecke mafsgehend sind, besonders den Bedürfnissen

des Wohn- und des Anstiug-V(;rke,hres entspi-mdien. Zu diesem

Zwecke müssen die Stadtbahnen das (leschäftsviertel so durch

ziehen, dals dessen wichtigere Teile durch bequem liegende

Haltestellen mit dem Verkehrsgebiete der Balm verbunden

sind. Anr so ist es möglich, dafs sich die verschiedensten

Berutsklassen an den Aufsenstrecken der Bahn ansiedeln. Zum

(Teschättsviei'ttd der »Kity« gehören in dieser Beziehung die
Haten- und (bwverbe-Viertel, soweit sie noch im Innern der

Stadt liegen. Ans K e r n b a h n e n hervorgegangene Vorort-

balinen, die in Kojifbahnhöfen endigen, leiden meist an dem

Mangel, dals sie nicht die ganze »(Üty« erschliefsen, sondern

oft vor tleren Toren Halt machen, wie die im Stettiner nnd

im (rörlitzer Bahnhofe in Berlin endigemhm Linien, fernei-

viele Vorortbahnen in London und l'aiLs nnd alle Voi'ortbahnen

in A'euyork. Weit günstigei' liegt schon der Kndimnkt der
am Potsdamer Platze in Beilin beginnenden Liiden, wasil <lieser

immer mehr der Verkehrsmittelpunkt von Ihndiii wird. Die

beste Kinienführung im (leschäftsviertel ist aber die, wenn die

Bahn die ganze Stadt durchzieht, wie es die Berliner Stadt
bahn in einer bisher in keiner andern (Irolsstadt erreichten

Zwe.ckmärsigkeit tut; denn ilamit werden tatsächlich die ver-
schied(msten Teile der (!eschäftst:idt an die Vorortbahnen an

geschlossen. — Kür die selbständigen Stadtbahnen ist es
ihrer Art und Kntstehnng nach viel leichter, die ganze Innen

stadt zu durchziehen: sie haben in dieser Hinsicht in vielen

(Irofsstädten einen bedeutenden Vorsprung vor den mit den

Kernhahnen verbundenen Vorortlinien, reichen aber meist nicht

so wadt in die Vororte hinaus. Kehler in der Liniimführnng

infolge von allerbn Xebenrücksichten oder unangehracntei-
Siiarsamkeit rächen sich am Betriebsgewinne, wie die Wiener
Stadtbahn zeigt.

.Vufserhalb des Stadtkernes müssen die Vorortlinien mög

lichst gestreckt strablförmig verlaufen, damit sie die llmgebung

auf küi'zestem Wege an die Stadtmitte anschliefsen. Solange

der Kinkreis der Stadt noch wenig bebaut ist. wird man die

ersten zu schatfemlen Vorortlinien so führen, dafs sie möglichst

die gesundesten nnd landschaftlich schönsten Teile der [Im-

gebung erschliefsen, damit sich die Bevölkerung hier vorzlugs-
wmise ansiedelt und gleichzeitig (lidegaadieit zn Ausflügen erhält.

Bei der Kivschliersniig neuer (lebiete ist es nötig, die maie

Bahn im Zusammenhange mit dem Bebannngsplane zu ent

werfen. der wenigstens in den wichtigsten Strafsenzügen nnd

bezüglich der Kinteilnng des (lebietes in verschiedene Bau

klassen für das ganze Verkehi'sgebiet der Bahn von Anläng

an einheitlich festgelegt werden sollte; leider geschieht das

bisher selten. Da dei- Verkehr nach aufsen hin meist lascli

abnimmt, bringen die Aufseinverke nur dann (lewiiin, wenn

ihre Bankosten niedrig siinl. Kigentliche Hoch- und Tief-

Balimm sind in Aufseidiezirken wirtschaftlich nur möglich,

wenn ihre Bückwirkung auf die Hrundpreise bewertet wird.

Vorortbahnen, die sich von der Weichbildgrenze auf mein'
als etwa 10 km erstrecken, haben für die weiter uufserhalb

liegenden Vororte den Xachteil, dafs die Kahrzeit durch di(;

vielen Aufentbalte zn lang wird. Kür solche Bahnen sind

Vorort-Schnel lzüge erwünscht, die an den näheren Stationen

nicht halten, sondern auf besonderen Gleisen ohne Aufenthalt

durchgeführt werden, wie die über die Magdeburger Haupt-

babn geleiteten Vorortzüge Potsdam - Berlin im Gegensatze zn

den über die \Vannsee-Bahn fahrenden Vorortzügen.*)

*) Eingehende Angaben über die Verkehrs- und Betriebschwie-
rigkeiten der Stadtbahnen, über die zulässige Höhe der Anlagekjisteii.
die Ertragsfähigkeit vergleiche: Kein mann, Glasers Annalen |l90S,
Nr. 734: Fefersen, Die Bedingungen der Rentabilität von Stadt
schnellhahnen, Berlin 1908; Blum, Zeitschr. des Vereines deutscher
Ingenieure 1908, S. 1088.

(Schlufs folgt.)
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Versuche mit selbsttätiger, durchgehender Westinghouse-Bremse an langen Güterzügen.
Durchgeführt auf den Idnien der ungarischen Staatshahiien 1907 und 1908.

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

(Fortsetzung von Seite 106.)

II. Breinsversliclie im Jahre 1908.

Im Juli 1908 wurden die Versuchsfährten wieder auf

genommen, um die im Vorjahre noch nicht erledigten Be

dingungen des festgesetzten Versuchsplanes zu erfüllen.

Auf der Flachbahnst recke Pozsony-Galänta-Ersekujvär

wurden Versuche mit Leerzügen bis zu 153 Achsen angestellt.

Bei den Fahrten im Juli waren die Fahrzeuge wie im Vorjahre

mit den bekannten Westinghouse -Steuerventilen ausgerüstet,

die nur die Schnellbremsungen beschleunigen, während bei einer

zweiten Versuchsreihe auf dieser Strecke im September neue

verbesserte Steuerventile zur Anwendung kamen, die bei jedem

ersten Anziehen der Bremsen, also auch bei mäfsigen Betriebs

bremsungen, eine beschleunigte Wirkung hervorrufen. Um das

Zusammenwirken dieser für Güterzüge ausgebildeten Brems-

cinrichtungen mit den üblichen Personenzugbremsen zu prüfen,
wurden auf der Flachbahn Güterzüge von 101 Wagenachsen

mit eingestellten Personenwagen, sowie Personenzüge von 33

Achsen mit eingestellten Güterwagen gefahren.

Auf dem langen Gefälle der Strecke Lic-Fiume von 25

wurden weitere Versuche mit teilweise beladenen Zügen bis zu

153 Wagenachsen angestellt, wobei zwei zur Erhöhung der
Abstufungsfähigkeit der Bremse dienende Einrichtungen erprobt
wurden. Während des ersten Teiles dieser Versuche im August

waren die Züge mit schnellwirkenden Steuerventilen der ältern
Bauart ausgerüstet, aufserdem kamen Entbremsventile zur An
wendung, die stufenweises Lösen der Einkammerbremsen er
möglichen. Gelegentlich des zweiten Teiles der Fahrten auf
dem Gefälle im Oktober waren die Versuchszüge mit neuartigen

verbesserten Steuerventilen ausgerüstet, statt der Entbrems

ventile diente eine zweite Luftleitung zu beliebiger Regelung

der Bremskraft nach beiden Richtungen.

Auf beiden Versuchstrecken wurde zur Beförderung der

Züge dieselbe 1 B-)-B-Mallet-Lokomotive verwendet, wie
bei den Versuchen im vorhergehenden Jahre. Sie war mit zwei

Jiuftpumpen ausgerüstet, der Inhalt ihrer Hauptluftbehälter be
trug 1050 1. Die Wagen waren ebenfalls von derselben Bauart,
wie bei den vorjährigen Versuchen. Ihre Bremsgestänge be-
safsen die damals angewendeten geringeren llebelübersetzungen,

wobei der erzielte höchste Klotzdruck bei 5 at Leitungsüber

druck durchschnittlich 67 vom Leergewichte beträgt. Die

Bremskolben an den Wagen hatten durchschnittlich 120 mm

Hub. Einzelangaben über die verwendeten Fahrzeuge enthält
Zusammenstellung XIII.

Alle Einrichtungen zur Beobachtung und Aufti*agung der
Versuchsergebnisse waren dieselben, wie bei den früheren Ver
suchen. Die Güterzüge waren auf beiden Versuchstrecken stets

ungleichmäfsig lose gekuppelt, mit Abständen zwischen den
Stofsflächen bis zu 125 mm. Alle Versuche, auch auf der
Gefällstrecke, wurden bei 5 at Leitungsüberdruck ausgeführt,

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVI. Band. 7. Heft,

A

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 durchgeführt, wie nachstehend beschrieben ist.

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

Bei dieser Gruppe war " die Bremseinrichtung an den Fahr

zeugen des Versuchszuges im allgemeinen dieselbe, wie bei
den Versuchen 1907. Die Steuerventile hatten dieselbe enge

Bohrung im Nebenkolben, jedoch waren die früher an der
Auspuftbffnung angebrachten kleinen Luftauslafsventile nicht
vorhanden, der Auspuff war vielmehr so eingerichtet, dafs die
Luft aus den Bremszylindern durch eine Bohrung von 2 mm

Durchmesser ins Freie ausströmte. Am Führerbremsventile

war der vom Ausgleichkolben überwachte Ausströmkanal auf
6 mm verengt, um auch volle . Betriebsbremsungen anstandlos
vornehmen zu können. Bei den Versuchen auf der Gefäll

strecke waren an den Wagen Entbremsventile in Verwendung,
deren Bauart aus Textabb. 1, S. 133 ersichtlich ist.

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

Alle Wagen waren mit Übertragungsventilen B ausgerüstet,
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 Gefälle
stets mit gekuppelt, so dafs an beiden Wagenenden sowohl der
rechte, als auch der linke Kuppelungshahn geöffnet war. Bei
den Zügen von 153 Achsen betrug die Länge der mit Prefsluft
gefüllten Hauptleitung einschliefslich der Zweige S und T, aber
ohne die nach den Steuer- und Übertragungs-Ventilen führenden
Zweigrohre etwa 1216 m. Diese aufserordentlich grofse Länge
der Hauptleitung erschwerte zwar den Betrieb der Bremse,
jedoch wurde diese Anordnung gewählt, um die Bremse unter
besonders schwierigen Verhältnissen zu erproben.

A.a) Versuche auf der F1 achbahnstrecke Pozsony-
Galänta-Ersekujvär, Juli 1908.

Die Bremsungen auf dieser Strecke wurden alle auf nahezu
gerader und wagerechter Bahn ausgeführt. Die Versuchszüge
bestanden dabei ausschliefslich aus leeren Wagen. Die Zug

pläne und Bremsverteilimgen sind aus Abb. 3, S. 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 Plätze mit den Lokomotiven.
Die Bremsverhältnisse der Bremsverteilungen B^ bis Bj^ in

Abb. 4, S. 134 gibt Zusammenstellung XVI an. Die Bremsen
1909. 19



i32

Zusammenstellung XTII.

Öewichte und Bremseinriolitungen der Fahrzeuge bei den Versuchen im Jahre 1908.

Lokomotiven

Nummer,

Gattung

und

Bauai-t

Klotzdruck

-HP
m

sz
a>

5

t

2 g

• ? CJ ^
I ^ bc^
I  <ü

CÖ ?.

S.a'o
iJ ̂
U ̂

1 ^
55

00

4451

IV. e.

1 B + B-Mallet
' I "

4341 I
474 I.e. '
485) 54,714 Zylinder

Tandem
Verbund

75,3 65,3
86,2*)

38,4

55,4*)

58,8

Tender

Nr.

und

Bauart

Gewicht Klotzdruck

Lokomotive und

Tender zusammen

Klotzdruck

o/o vom
Gewichte des

voll- halb-

I  o/o des
I Gewichtes bei

voll- ! halb-

B ein er klingen.

Die angegebenen Klotzdrücke
beziehen sich auf 5 at

Leitungsüberdruck.

beladenen
Tenders

4451

3 acbsig

070 9.7 16,0*) 42,3*1 60,0*)

beladenein
Tender

52,2*)

53,1

4341

I
28.0 t 18,7 ■ 66,8 4851

3 acbsig

40,5 28,3 22,9 56,6 81,0 41,6

Lokomotive mit 2 Luftpumpen.

Rauminhalt der Hauptluftbehälter
= 10501.

47,0 52,0

43.7 50,1

Lokomotive und Tender mit Persoiien-

zugbremse und mit 1 Luftpumpe.
Rauminhalt des Hauptluftbehälters
= 350 1.

Wagen.

Höclister

Über-

Iruck

im Brems

Zylinder

wagen

Nr. 1586

Mefs-

wagen

Nr. 131

Personen

wagen

III. Klasse

Bedeckte

(lüterwagen

Bedeckte

Güterwagen

Bedeckte

Güterwagen
4,95

!:

Personen

wagen

Klotzdruck

*

/' odes Eigen  sethciweg*)

1

8,84*) 55,6')

8,61 54,1

i

1

8.84*) 58,9*)
|8,61 57,4

Länge der

j Leitung
I  ein-

schlierslicli

Schläuche

16,0**)

12,0

tüD
fi

S .2

e ^
o £

25

4 2 ,5.58*) 64,6*)
5,17 ! 59,9

12.2

15,8**)

10.3

25

25

 6,09 10,3

5,6 162,4

15,8**)
10.3

15,8**)

18.6**)

25

B

„g|
a> ^

g «S

l-J

11,0

Bemerkungen.

Mit Kapteynscher Schreibvorrichtuijg.
Stets vorletzter Wagen im Zuge.

Mit Di ge 011 schein Geschwindigkeits-
9,0 messer. Stets letzter Wagen im Zuge,

an die Bremsleitung nicht angeschlossen.

10.70

9,25

9,25

9,25

10,70

Beobacbtungs wagen.

Bei den Flachbahn- Bei den Versuchen

Versuchen waren Gefälle

alle Güterwagen waren
leer = 41 Wagen

unbeladen. beladen:

mit 8 t = 15 „

.  15t = 15 „

Mit Personenzugbremse ausgerüstet.
Zwecks Beobachtung des Zusamuien-
arbeitena der beiden Bremsarten in den

gemischten und in den Personenzug
gestellt.

*) Angaben
für Schnellbrems-Steuefventilc.

für neue verbesserte Steuerventile.
**) Mit Schlaucbkuppelungen.

einfacher Hauptleitung.
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Z u s a m in e n s t e 11 u n g XIV.

Abb. •'). Zugplan für die Versuche auf der Flachbahn 1908.

B Beobachtuiigs , Q leerer Güter-, @ zweiachsiger Personeu- Notbreras-Wagen.

FaJxrtriMunafür Z|,Za und Z3 - EraeKujvär— Galänta —Pozsony fPreßhiirg).
,9. Q
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Aehsenzahl . . 153 101 101 33
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Z u s a in in e 11 s t e 11 u u g XV.

Abb. 4. Bremsverteilungeu bei den Flachbahn-Versuchen 1908. Hierzu Ziisamineiistellung XVI, Seite 135.

'■ FcChririchluugfiirl^i ErseKujvar — Galänta — Pozsony fPrefiburg).
>  6 8 I» n f, K 18 20 22 2V 26 28 ,'«1 32 34 3« 32 40 42 44 46 4» SO 52 34 36 3 8 60 62 64 66 6 8 76 72 74 TB

Hl

H2 I IXIXM IXIXl I ixixixixixixMXl i IX] MXI I I I IXMXMxM I I [XM M I fxM I M^MxM MxM I M txM^ I 1

I m I 1X1 I I I I I ixi ix^i I I I I i I I I I I I I ixi I I I m I m m I I I m I I I I Myi I I lyMxi i i i m m i i i m

M I I MXI I I M I I I I I I I I I I I I I M I I I MXI IMI I I I I I I I I IMI I IMI I I I IMI I I I ImImI
I  I I I I I I I I I I I I I M I I I I M I I I t I I I M-TTT Wir m: n I  I I N MJ

I  IXlXI I I M I MXI M I I MXIxMXlXM

137 Mi I 1X1 I I I IXT is: IXMXMMIXI

ÜO I IX! 1X1 I M M MXI MXin
2  4 0 8 10 (2 f4 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 3S 40 42 4 4 4 6 4 8 30

MI I I I 1X1 I KT M 1 I MM I

I  ixi M IXM IXIXIXI IXIX I ixixi I I IX] I IXM I I I I MXMlxMMMT [XI M DO DO n

I  DO I I IXIXl I I M I MM I I Ml

Bezeichnungen:

0 = IJrcinswagen,

□ = Leitungswagun.
DOXIXIXiXIXl DO I I I MI I IXT

IXDO DOXDKDO IXDOXI DOX IXEXDO IXDOXIXDOXDO I DOXDO rxM MMXM M MMI IXfxT

I> , JcLiif? 2 4 6 8 W 12 14 16
fe^S!li^U'-'3lXD<]XIXD<D<X<D0XD<D<lXlXIXD<l~l -< « i FoMrichlungfürB^=PozBony—Galöinta>

Abb. 5. Bremswege bei den Fahrten auf der Flachbahn Pozsony (Prefsburg) —Galänta—Ersekujvär, Juli 1908.
Zug Zi. 1 Lokomotive mit Tender und 76 unbeladenen Wagen, mit 153 Wagenacbsen. Sclmellbreras-Steuerventile alte Art.

1 zöllige Hauptleitung mit Abzweigungen und Doppelkuppelungen an allen Wagenenden. Hierzu Zusammenstellung XVII, Seite 135.

Breins-
ver-

teilung

Gewichtdes | (leK.-eniste Klotzdruck
Zuges ein- toi 5 at LeitnngsUberdruck
schließlich I Wagen- ^

Lokomotive o/o des Zugachsen gewichtes

825,6 7

■<?

Abb. 6. Bremswege bei den Fahrten auf der Flachbahn Pozsony (Prefsburg)—Galänta, 25. bis 27. Juli 1908.
Zug Zu (Abb. 3, Seite 133). 1 Lokomotive mit Tender und 50 Wagen, darunter 6 Wagen mit Personenzugbiemsen, mit /.usamiueii
lül Wagenachsen. — Steuerventile der bisher gebräuchlichen Ali. — 1 zöllige Hauptleitungen mit Abzweigungen und Doppel

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

Brenisverteilung Bi
■  1

B2 Bs B4 Bö Bß 1)7 Bs Ba Bio Bii

Leergewicht der Bremswagen in "/o des Gewichtes des ) I I

1

97,4Wagenzuges j 63,6 30,5 19,4 11,0 53,6 39,4 53,6 39,4 72,8 91,6

Anzahl der Wagenachsen . . . . 153 153 153 153 101 101 101 101 101 33
Anzahl der Bremsachsen 150 96 44 26 14 50 34 50 34 72 30
Bremsachsen in o/o der Achsenzalil 98,0 02,7 28.7 17.0 9.2 49,5 33.7 49,5 33,7 71,2 91,0

Zusammenstellung XVII.

Gewicht des Wjigeiizuges Zi (Abb. 3, S. 133) = 7'28,67 t, mit Lokomotive und halbbelastetem Tender 825.07 t.

Art

der

Bieniaung

Von 153 Wagen
achsen waren

gebremst

be

laden e

unbe-

ladenc

a  c/j
2 < ■

3 = -««l

O

js p S
CL, .-:3
bo o) co
ö -P 00
>>; 4) T-t

" -/i

Klotzdruck
am ganzen Zuge
mit Lokomotive
und Tender hei
5 at Leitungs

überdruck

0/0 des

Zugge
wichtes

>

G

^ co

■"ö a
a> !h

■5 ®

I i

at

-ij

tl:

""O

•S Brems

G3
0
Ü3
01
bo

weg

es

km/St. m

Beobachtete**)
Bewegungen

PQ

Sek.

nii

17.

im

37.

oder

38.

im

58.

Wagen

'p
G
O)
bo
P

CSJ

Zustand

der

Schieuen

16. Juli 1908. Fahrt Ersekujvär-Pozsony (PreCsburg). — Durchschlag-Geschwindigkeit = 200 bis 190 m/Sek. — Starker Seitenwind.

1

2

3

4

5

6

7

8
9

10

Schnell 20 Zi, B^ 143.6 17,4

44 Z,. IJ 198,1 24,0

4,9
4,9
4,9
4.9
4.9

4,9
4,9
4,9
5,0
4,9

37 242 38 i trecken
24 110 25 1 1

15 51 17 1 — J l ,.
29 130 26 [ A 1  I i ,,
43 298 41 feucht
17 00 19 ...

1  .

39 204 30 A 1  !—'i "
38 209 32 — co , ,,

29 120 24 CO ,,

18 62 18
— co co 1 —

17. Juli 1908. Fahrt Pozsony-Eraekujvar. — Durchschlag-Geschwindigkeit = 180 bis 182 m/Sek. — Starker Wind

1 Schnell 96 '/n, B2
2 —

3 >>
—

4 —

1

5 ,, —

6 Betrieb
—

!

/

8 Schnell —

*> ,,

9 Verzögerung — ,,

10 Betrieb 1  !

"  ! :
1

300,1 43 4,9 31,5 113 22 A 1  trocken
4,8 47,5 201 25 — (O co

1

4,8 36,5 128 20 i — — ,,

4,8 29 87 16 P — -O —

4,8 21 55 15 |i — _ A 1 '

4,8 43 326 39 co
4,8 17 104 28 ! ■

4,8 40 154 21
4,8 49 390 40 co —  M

4,8 9,5 49 29

I I

17. Juli 1908. Fahrt Ersekujvar-Pozsony. — Durchschlag-Geschwindigkeit = 182 bis 174 m/Sek. — Starker Wind.

1 Schnell
2

3

4

5 Betrieb
6 Schnell
7 Voll
8 Betrieb
9 Schnell

"*) -

Bi j l 525,5 63,6 4,8 45 142 18 A co 1 1 —

1 n 4,8 29 73 13 jCO co co co —

n 4,8 35 90 16 co — co co —'

,, 4.8 22,5 47 12
1

co A A A

1  " 4,8 51,5 393 38 — — — 1 —'

I
4,8 29.5 70 12 1 — — co A — 1

,, 4,8 29 168 40 ' — — — co —!
„  : 4,8 40 200 33 — — — — —

„  ' 4.8 42.5 138 17 •

~

cO

Schwankung, /\ = Buck, | — Stöfs, X — starker Stöfs.
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3

4

5

6

7

8

9

10

11

Von 158 Wagen-

achseii waren

gebremst

c bJD -TS

Jlicmsung unbe-

ladeno
oo <ü co

ladone

Klotzdruck

am ganzen Zuge
mit Lokomotive
und Tender bei
5 at Leitungs

überdruck

o/o des
Zngge-
wiclites

PQ

at km/St.

Brems

weg

C3

Ö

Sek.

Beobachtete**)

Bewegungen

im

17.

im

87.

'oder

38.

Wagen

im

58.

Zustand

der

Schienen

Juli 1908. Fahrt Pozsony-Ersekujvär. — T)urclischlag=Geschwiiidigkeit= 216 bis 21üm/Sek. - Mäfsiger Wind.

Seil Hell

Betrieb

Verzögerung,
Schnell

Voll

Betrieb

14 Zu Bs 105.7

26 Zi, B.1 148,6

12,8

17,4

4,8

4,8

4.8

4,8

4,8

4.8

4,8

4,8

4,8

48

4,8

85,5

80,5

44

22

84

28

87,5

41,5

81

25

276

282

415

113

346

182

884

422

252

187

67

45

48

55

29

57

42

57

54

48

48

80

an er

trocken

18. Juli 1908. Fahrt Ersekujvar-Pozsony.

1 Sclmell

2D Not

8 Betrieb

4 Voll

5 Betrieb

6 ,,

7 Verzögerung

8 Schnell

9

10 Betrieb

11

44 Zu Bg 198,1

— Durchschlag-tieschwiudigkeit = 205 bis 190 m/Sek. — Windstill.

24,0 4.9 51 379 43 C/) — —

4,9 86,5 194 22 —
cn — —

4,9 42 484 58 — — co —

4,8 82 289 39

4,8 88,5 816 49 CD — —

—

4,8 — 28 —  1 — — —

4,8 40 487 54 — — —

4,8 25 102 23 — — —

4,8 35,5 125 19 — — —

4,8 46 460 58 — — —

4,8 21,5 142 85 ——
—

tro sken

29. Juli 1908. Fahrt Pozsony-Galanta. — Durcbschlag-Geschwindigkeit — 186 bis 174 m/Sek. — Windstill.

1 Schnell 150 1  Zi, Bi 525,5 68,6 5,0 88 98 15 — — co — — trocken

2
1 1 y' \ 4,9 58 195 22 A —

co — —

8 _

• 4,9 43,5 — — — CD (fi — — \
4 4,9 43,5 144 19 —

C/) — A A 1
•>

5
"

—

" "

4,8 26 65 18 — ~ ' 1
"

*) Notbremsung aus dem 87. Wagen.
**) — = stofslos, (X) Schwankung, A — Huck, | = Stöfs, X = starker Stöfs.

waren möglichst ungleichmäfsig verteilt, so dafs bei der ge
ringsten Anzahl von gebremsten Achsen Gruppen bis zu 16
ungebremsten Leitungswagen zur Anwendung kamen.

Die an den Wagen angebrachten Entbremsventile E (Abb.
1 und 2, S. 133) waren bei allen Versuchen auf der Flachbahn
ausgeschaltet, und die Triebräder der Lokomotive wurden dabei
stets mitgebremst. Bei allen Fahrten wurden Schnell-, gewöhn
liche und volle Betriebs-, Not- und Verzögerungs-Bremsungen

mit verschiedenen Bremsprozenten durchgeführt, wobei grolses

Gewicht auf die anstandlose Ausführung von kräftigen und

vollen Betriebs-Bremsungen gelegt wurde.

1. Die ersten fünf Versuchsfahrten wurden mit dem aus

153 Wagenachsen liestehenden unbeladenen Güterzuge nach
Zugplan Z, (Abb. 3, S. 133) vorgenommen. Die dabei ge
machten Beobachtungen und Aufschreibungen sind in Zusammen

stellung XVII enthalten. Die ermittelten BremsAvege sind auch
in Ahb. 5, S. 134 durch Schaulinien dargestellt. Diese Ver
suche verliefen trotz der schwierigen Verhältnisse, die bei der
grofsen Länge der Hauptleitung und bei leerem Zuge unver
meidlich waren, im allgemeinen günstig. Während der Schnell
bremsungen wurden bei Anwendung von hoher Bremskraft ver
einzelt geringe Stöfse und Schwankungen im Zuge beobachtet,
die jedoch nicht von Bedeutung waren. Die ausgeführten
Vollbremsungen gelangen bei allen Bremsverteilungen und Ge
schwindigkeiten tadellos. Auch das Strecken des Zuges nach
erfolgtem Lösen der Bremsen führte zu keiner Störung.

Um die mitunter während des Bremsens noch beobachtete

geringfügige Unruhe im Zuge zu beseitigen, wurden derjinächst
die Federn der Stofsvorrichtuugen aller Wagen durch Einlegen

einer zweiten Unterlagscheibe von 10 mm Stärke etwas gespannt.
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Z usam me 11 ste 11 u ng XVIli.

Gewicht des Wagenzuges Z4 (Abb. 3, S. 133) —^ 213,67 t, mit Loküinotive und balbbelastetem 'i'ender = 296,67 t.

Art

■ Von 33 Wagen-
achscn waren

i  gebremst

der
1

Bremsung
be-

j
unbe- j

ladene ladene 1

co

09
v-H

UJ

cö rfi

c: tü
cö c

Ä »—<

tif) co
S co

CSI
t>

CQ

Klotzdfuck

am ganzen Zuge
mit Lokomotive

und Tender bei
") at Leitungs

überdruck

0/0 des
Zugge-
wicbtes

bO K
c u
~ TS

at

bo

Brems-

km/8t.

ÖD
s
3

I

Q

Sek.

Beobachtete**)

Bewegungen

ÖD
3
N

Zustand

der

Schienen

22. Juli 1908. Fahrt Pozsony (Prersburg)-Galänta. — Durcbscblag-Gescbwindigkeit — 171 m/Sek. — Windig.

1 ! Schnell 30 Z4, Bji VM\A 66,2 5,2 46,5 106 17 feucht

2 ,, — ,, 4,9 38,5 75 12

3 — |i 5,0 57 159 17 —;

4 ,, t« 1 V 5,0 29 44 9 : trocken

Ö ,, — 4,8 58,5 170 17 C/) — —

ß  1 — 4,8 23 31 8

7  : I — !  " n
4,8 18,5 21 6 /\ — —

T»

8 Betrieb — 1 n
5,0 43,5 278 35 —

9 Verzögerung —

v
5,0 52 — — — —

10 1 Betrieb
— M n r»

5,0 22,5 196 62
7t

22. Juli. 1908. Fahrt Galanta-Pozsony. — Darchschlag-Ge^chwincliö^keit 171 m/Sek. -- Seitenwind.
1 Voll 30 Z4, Bii 196,4 f)G,2 5,0 40,5 143 19 trocken

2 Verzögerung,
Schnell -

r
5,0 48 230 24 „

3 Verzögerung
VoU — n

;
5,0 41 202 24 c/D „

4*) Not
— ; 5.0 47 112 14 ' __

ö Verzögerung
— 5,0 12-25 — —

6#
Verzögerung

Schnell — 4,9 41,5 421 49 1

7 Verzögerung —

71
4,9 48—23 — —

8 Betrieb 5,1 39 311 43 1

9 Verzögerung ,, „ 5.0 52 :34 —

'
r

10 Betrieb " — n
5,0 23 121 43

'

*) Notbremsung aus dem lÖ. Wagen.
#) Anhalten beim Wasserkrane.

— ~ Stofslus, cO = Schwankung, /\ — Ruck, | = Stöfs, X — starker Stöfs.

Bei einer ausgeführten Versnclisfalirt, wobei alle Wagenaclisen

gebremst waren, ergab sicli, dals das Anhalten des Zuges nach

dieser Änderung noch etwas rulliger erfolgte.

2. Zur Erprobung des Zusammenwirkens der für Güterzüge

abgeänderten Scbnellbrems-Steuerventile mit der bisher üblichen

Personenzugbremse wurden zwei weitere P'ahrten mit einem

Personenzuge von 33 Achsen nach Zugplan Z^ Abb. 3, S. 133
ausgeführt. Der Zug bestand aus einer 2 B-Tandem-Verbund

lokomotive der Gattung I e, 10 Personenwagen mit Personen

zugbremsen, 4 Güterwagen und 2 Mefswagen. Die Güterwagen

und ein Mefswagen hatten die für Güterzüge geänderten Steuer

ventile. Die Ergebnisse der mit diesem Zuge angestellten

Versuche enthält die Zusammenstellung XVin. Alle Bremsungen
verliefen tadellos und zeigten, dafs die beiden Bremsarten

anstandlos in einem Zuge zusammenarbeiten.

3. Zur Feststellung dieser Tatsache wurde ein Güterzug

von 101 Achsen gebildet, in den 6 Personenwagen mit den

jetzt in Personenzügen verwendeten Bremsen eingestellt waren,
ohne dafs die Schnellwirkung ausgeschaltet, oder sonst eine

Änderung an den vorhandenen Bremsteilen vorgenommen wurde.

Dieser Zug nach Plan Z^ (Abb. 3, S. 133) wurde mit der
gewöhnlich verwendeten Güterzug-, und auch mit der vor
erwähnten Personenzug-Lokomotive gefahren. Letztere war mit
der gewöhnlichen Bremseinrichtung für Personenzüge ausgerüstet

und besafs aufserdem einen Dreiweghahn, durch den die Luft
einströmung in den Bremszylinder im Bedarfsfalle gedrosselt
werden konnte.

Die ausgeführten Bremsungen jeder Art verliefen durchweg

anstandlos, die Schnellbremsungen schlugen stets bis an das
Zugende durch und die bei Verwendung der Personenzug-
Lokomotive in einzelnen Fällen beobachteten geringen Stöfse

waren so unbedeutend, dafs kein Drosseln der Einströmung in
den Bremszylinder dieser Lokomotive nötig wurde. Diese Ver
suche haben also den Beweis geliefert, dafs das Zusammen

arbeiten der beiden Bremsen auch ohne besondere Einrichtungen

keine Schwierigkeit verursacht.

Einzelangaben über die Ergebnisse dieser Versuche enthält

die Zusammenstellung XIX. Die Schaulinien der Bremswege

sind in Abh. (5, S. 134 dargestellt.
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Gewicht des Wagenzn^es Zg (Abb. 3, S. 133j = 513,38 t

Zusammenstellung XIX.

mit Güterzug-IiOkomotive und halbbelastetem Tender — 615,38 t.
mit Personenzug- „ „ , « = 596,38 1.

Von 101 Wagen
achsen waren

Art gebremst

der

Bremsung be- unbe-

i  ladcne ladeno

co co

CQ

2 OJ
03

33

o

e6

P
P

C
cd

tc
P
s

p
p

tif, a> co
P co

ts: <33

cö

Klotzdruck
am ganzen Zuge
mit Lokomotive
und Tender bei
5 at lieitungs- j

Überdruck i

o/o des
Zngge-

.  wichtes

bJD

Beobachtete**)
Bewegungen

Brems

weg

at Jcm/St

cd

Ö

Sek.

o

1-3

03

"p

im

11.

oder

I  12.

im im

24. 37. 1

oder oder

^  25. 38. ;

Wagen

tc
0
N

Zustand

der

Schienen

25. Juli 1908. Fahrt Pozsony (Prersburg) —Qalanta, mit der Güterzug-Lokomotive Nr. 4451.
Durchschlag-Gcschwindigkeit= 171 m/Sek. — Seitenwind.

1 Schnell _ .äO j  Z2 Bc 245,4 39,8 4,9 35 123 20
1

A — — fejicht
2 — 4,9 57 294 31 j trojcken

3 1

"

4.9 43 178 23 ' —

—

4 — 4,9 27,5 78 16 ilA co — -

5 —

1 4,9 21,5 53 15 A VD co
— 1.

6 Verzögerung — ,, 4,9 46.5 __

—
II—

— — — ,

7 Betrieb — 1  4,9 . 38 216 32 — — — — 1
8 r> j — ■

! 1  4.9 14 92 31
— — — — :

9 Voll — '  „ 4,9 47 332 35 i' — co A — ..

10 Betrieb
—

"
7t

4,9
i

—

66 24
' —

"

25. Juli 1008 Fahrt Galanta—Pozsony. mit der Güterzug-Lokomotive Nr. 4451.
Durchschlag-Geschwindigkeit 183 bis 177 m/Sek. — Windig,

1 Schnell 34 Z2 B7 194,5 31,6 4.9 42,5 1 192 28 A co y) — trocken

2 — 4,9 24 75 A ■yo —
lO 1 „

3 —

7t V
4.95 46 223 29 'i — — —

4 —

;!
11 4.9 81,5 114 20 c/) co cO CO —, „

5 —

Ii 4,9 27 92 18 co ■n -y) — ■

6 71
— l | " 4.9 20.5 50 13 1 A /\ co cO — 1 „

7 Verzögerung — „  „ 4,9 45—22 — — — — 1)

8 Betrieb yt ^ 4.9 23 131 30 — — —-

' 1
„

9 Voll — '  " Ii ' j, 4,9 37 249 34 ' —
—'

10 Betrieb —

i 1 «
4,8 18 100 30

— — 1 — — -

27. Juli 1908 Fahrt Pozsony — Galanta, mit der Personenzug-Lokomotive Nr. 485.
• Durchschlag-Gescbwindigkeit 183 bis 177 m/Sek. — Seitenwind.

1 Schnell — 50 ZsBfi 234,8 .39,4 4.8 33 112 20 er — — — trocken

2 — 4,9 18 216 27 — — — —

3 — r  ' ^  ! ' 4,9 25 65 14 A A LT) CO n

4 j, — n  r 1 4,8 88.5 140 22 co — „

5 ;  — y> n rt 4.9 45,5 188 24 — — „

6 1  — t : !
4,9 22,5 50 12 1 'X — —

7 Voll !  — T  7t 4,9 82,5 195 30 : er» 1 — „

8 Betrieb
1

71 -!
^  ' 4,9 38 384 53 '

9 Voll
—

Ii "  ;;
4,8 22 113 25

— — — — '■

27. Juli 1908. Fahrt Galanta—Pozsony, mit der Personenzug-Lokomotive Nr. 485.
Durchschlag-Geschwindigkeit 183 bis 177 m/Sek. — Seitenwind.

1 Schnell — 31 Z2 B7 183,0 30,8 ' 4,9 51 268 32 ' er» er» — — — trocken

2 „ 5,0 42,5 197 28 co co
1  "

3 n
— l | 5,0 83,5 126 23 co co (Ti 1

4 p — n
5,0 28 89 18 A co CO

5 Verzögerung — „ „ „ 4,9 1 51—34 — ~ — — 1
6 Voll — 4,9 '  45 365 42 1 — 1
7 Schnell — „ 4.9 19 48 13 ' — co 1 ■n A
8 Betrieb —

1  "
4,9 34 1 408 61 —

—

9 — .  4,8 42,5 ! 446 57 — — — — f meht

10 Verzögerung — „ „ 4.9 49,5—32 — - 1 A — — — -

11 Betrieb - J  ■ » n 4.9 25,5 , 214 43 — — — J1

**) — stol'slos, '-Z"' = Schwankung, /\ = Ruck, | — Stöfs. )( = starker Stöfs.
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Zusammenstellung XX,

Abb. 7. Zug-plan für die Versuche auf der Oefällstrecke Lic—Fiume 1908.

Bezeichnungen:

Beubaebtungs-, Notbrems-Wagen.

B  Ö

(i'üterwagen: □ leer, B mit Bt La.st, B mit 15 t Last.

Zc i^rTniTT-ri i ri i I I rP"» «?■■■■ I ri I I ri Fl I I n I Iffll i n i n i i i frl Zg
2  * g g 10 42 U <« 41 20 22 2* 26 2» SO 52 i* 36 36 *0 62 66 6« 66 5»

z? ^IczM— &■■■■ I ri I I ri n I I n I & I ri i ri i I I fbwimmI l p l^l l

Leer
gewicht

t

Ganz

Zs f^r-irm i i ri i i i ri — mmb i ri i i ri ri i i ri i lii i n i ri i i i n
Zg j^cumrrr i ri i i i ri ■■■ ^mmm ini iriBi ini iäi inini i iri

es
Gewicht

t

Wagen
zahl

Achsen
zahl

393,60 666,60 40 81

482,73 659,73 50 101

485,62 774,62 50 101

605,61
604,11

918,61 1
917,11 1 63 127

723,67 1068,67 76 153

714,82 1059,82 75 151

■■£1 1
<?

<?
rm

<?
■■si 1 n n 1 I I n 1 1 n fv-m
S6 sr. 60 62 64 66 66 70 72 74 7«

.9. .Ziü CTcnFTTTi I ri I I I n ■■■ imMM I ri I ri ri I I n I ii I ri I I n I I rw—i^ i n n 1 1 iTi

Zusammenstellung XXI.

Abb. 8. Bremsverteiluugen bei den Versuchen auf der Gefällstrecke Lic—Fiume 1908.

Bezeichnungen:
—<41 t Fahrtrichtung Lii - Fiume. „ t. r—i t -i. \\r

f53' Brems-, U Leitungs-Wagen.
Bi2 I [><IXIX]XI I M><[x:i I MXM W M I MxM I IXMXM IXg^

Bw ^^gcz}5?!5?Myi ixMytci i>^iyiyiyi ixmxm MxjyM ixMxiyi ixtxiiyixixi ixixixi i

9  i. « g 40 12 46 « 18 20 22 26 26 28 30 32 36 36 3 8 60 62 6 6 6« 68
Bi5 MyM l l Myi IXIXIXIXI l IXIXIXI I lXP<P<l>q IXP^ ixixpq i

Bi,; M^XM M MyM>^ M><IX1X1 I IXIXIXI P<P^^W1

Bi7 I lyiXi M MXlXM I MXM MXI [XM I MVI IXI I IXD<I IXIXIXI MXI M IXI IXIXI iXMM I

Bis I lyM l><M M fxMxM fxMxM~]533?MxIXI I MxMxMyM M Mxixi ixixixi IXIXI MXIXlXiXixl
2  6 6 8 10 42 16 46 4 8 20 22 26 26 2 8 50 3 2 36 36 3 8 60 62 6 6 66 68 50 52 S6 56 58 60 62 »6 66 66 70 72 76 76

Bi9 i mvi IVM M MxMxI [xM M IXM IXiyi l MxI I MyiXi 1X1 IXIXIXI 1X1X1X1 IXIXI I IXCKI IXIXJ IX] ixi [KM I IXPKIXI I

I  CkM ExM M MXMxJ [xMxM I MxMytxNM' IXI IXIXIXI IXMXI IXIXI IXlXIXIXIXIXI 1X1 IXIXIXIXI I IXtxP<] I

B21 Qi'cr3b<b<Mxl I M^l MXI M lyMxM [>4X1 M txM CkM Mxl I fxfxM M MXlXl t>dxixi 1x1x1 1 ixiXI IXIXI IXJ IM txiXI I [XP^ I I

B-"-; ^^CDMxTxrM I [xT>^i Myi M MxjyM lyMxM lyKivt^M Myiyiyix-iyiyi m ixixm ixixixi ixixi ixixixixixix] k\ ixfKixixi i ixp<ix] i ixixpa-i

Bremsverteilung B12 Bis B14 B15 Big B17 Bis Big Bao B21 B22
( 43 7* 48 4* 1lieergewicht der Bremswagen in o/q des Gewichtes des Wagenzuges 37.5 44,8 55,4 j 57*6**)

Wagenachsen 81 81 81 101 101 127 127 158 153 151 151
Bremsachsen 52 64 78 70 78 82 94 96 110 96 110
Bremsachsen in 0^0 der Wagenaehsen 64,2 79,0 96,3 69,8 77,2 64,5 74,0 62,7 72,0 68,6 72,9

* Bei Zugplan Z7, ** bei Zugplan Zg-

Ornan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVl. Band. 7. Heft. 1909. 20
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Z u s a III m e li

Gewicht des Wagenzuges (Zg Abb. 7 S. 139) = 1068,67 t.
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o
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:0
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Ö
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t
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-72
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*9
t

i
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la- ]
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P
P a>

-2 PQ

=2 i
bc 1

lJ 2. 8. _i:j 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13^ U. \ 15. 1 16. J7.. ]x::ia ̂

Lic Abfahrt
_ — — _ — — - — — — —

24 : ,  13
1 140,8 Verzögerung 2 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 s 96 62,7 Z(|Big 1.5

141,1 Lösen — — — — --

1
—

—
-- ■-

—
"13

o 141,2 Verzögerung 2 . — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64- 96 62,7 ZgBig 14 |24 , 13

3
j4

141,9 1 — 459,8 43,0 309.5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 18 24 16

142,4 1 — 459,8 43,0. 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBio 19 23 ■ -13
4

142,9 3 — . 459,8 43,0 309,5 361,8 3,0,9 32 64 96 62,7 Zg Big 15 .  27 21
T)

143,9 1 459,8 43,0 309.5 361,8 30.9 32 64 96 62,7 ZgBig 24 26 23
()

7 144,2 Betrieb 2 Halten 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgB,g 23 —

Abfalli't Voll der Strecke — — -- — — — —
—

~ — — — — —

30
8 144,4 Verzögerung 2

— 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBjg 16 18

19
9 145,2 3 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 20 30

10 146,4 2
— 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBiö 23 28 21

11 147,6 1 — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 24 26 21

12 148,1 2 — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 24. 26 20

148,6 — —
Lüsen — — — —

— —
— —

—
—

--
20

Plaso Durchfahrt — — — — — — — — — •- — — — —
—■

13 149,3 Verzögerung 1 — ■ 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 18 25 20

14 150,6 V
2 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 25 28 20

15 151,5 2 — 459.8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 27 30 16

16 152,5 ■  „ 1 -r' , 459,8 43,0 309,5 361,8 30.9 32 64 96 62,7 Z^Big 24 ' 24 18

17 153,2 2 __ 459,8 43,0 309,5 361,8 30.9 32 64 96 62,7 ZgBig 27 28 20

18 154,1 1 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 25 27 20 :

19 155,0 1 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 21 23 19

20 155,6
Meja Durclifahrt

1 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 23 23 .16

21 156,7 Verzögerung 1 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 20 21 15

22 157,2 1 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 22 27 17

23 157.9 2 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 23 29 17

24 158,7 2 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 22 ; 27 22

25 161,4 2 __ 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 25 28 16

20 163,4 1 — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBjg 20 21 20

163,6 — — l,ösen — — — — — — — — —
— 20

Buccari Durchfahrt — — — — — — — — — — — —

—

— —

27 164,8 Verzögerung 4 — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 17 33 •  21 ■

165,8 — — Lösen — - — — — — — — —
— —

— 21

28 167,7 Betrieh 3 Halten 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 13 — —

Abfalirt von der Strecke — — — — — — — — — — — — — — — —

29 167,8 Betrieli 3 Halten 459.8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 13 — —

Abfalirt von der Strecke — — — — — — — — — — — — —

—

— —

30 168,3 Verzögerung 1 — 459,8 43,0 309,5 361.8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 24 27 13

31 169,4 „  - 2 — 459.8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 22 25 18

32

33

170,2 1 — 459,8 43,0, 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 24 24 21

171,0 1 _ 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 25 26 18

34

35

"171,6 1 — 459,8 43,0 .309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 22 25 17

172,6 3 — 459,8 43,0 ..309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 26 1  28. 21

36 173,6 1 — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgB.g 22 h  24 1
37 174,1 1 — 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 Zg Big 25 28 1  28

174,6 — — Lösen — — — — — — — ■ - — — — — — j  28
38 176,6 Betrieb 1 Halten 459,8 43,0 309,5 361,8 30,9 32 64 96 62,7 ZgBig 13 — —

Fiume — — — —

_

~ 1
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Stellung X X11.

mit Lokomotive Nr. 4451 iVe und halbbelastetem Teiider = 117ü,ü7 t.
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A.b) Versuclie auf dem Gefälle Lic-P"iume von :25'Voo5
August 1908.

Der liäiigeuschuitt dieser Strecke ist iu Abb. 2, 8. 92
dargestellt. Dci den hier ausgeführten Probefahrten war der
Zug teilweise l^eladeu. Von den Güterwagen trugen 15 die
volle Last von je 15 t, weitere 15 Wagen waren mit je 8 t
belastet, während die übrigen Wagen unbelastet blieben. Die
Znggewie-hte und die Verteilungen der beladenen und leeren
Fahrzeuge in den Zügen sind aus der Zusammenstellung XX,
Abb. 7, S. Idn zu entnehmen. Die Zusammenstellung XXI,
Abb. S, S. 139 zeigt die Verteilung der Prems- und Lei
tungs-Wagen.

Die 1907 auf dieser Strecke vorgenommenen Versuche

hatten ergeben, dafs Züge bis zu 100 Achsen mit der Westing-
h 0 u s e - Schnellbremse das Gefälle hinabgefahren werden konnten,

ohne besondere Einrichtungen zur Abstufung des Lösens an

zuwenden. Um festzustellen, ob derartige Einrichtungen geeignet

sind, die Petj'iebsicherheit auf starken Gefällen zu erhöhen,
und ob auch längere Züge damit gefahren werden können,

wurden nun Entbremsventile erprobt, die ein stufenweises Lösen

der üremsen ermöglichen, so dafs die Premskraft nicht nur

nach Pedarf verstärkt, sondern auch in beliebigen Abstufungen

abgeschwächt werden konnte. Pei den Talfahrten braucliten

die llremsen dabei niemals völlig gelöst zu werden, wodurch

das Einhalten einer gleichmäfsigen Fahrgeschwindigkeit solir

erleiciitert, und der Luftverbrauch erheblich vermindert wurde.

Abb. 1, S. 133 zeigt die Pauart dieser Ventile, deren

Anschlufs an die Westinghouse-Schnellbrcmse in Abb. 2,

8. 133 dargestellt ist. Das Entbremsventil E wird durch das

Rohr a mit dem Auspuffe des Steuerventiics, durch das Rohr b

mit der 8teuerventil-Kolbenkammer verbunden, die stets Luft

von gleicher Spannung enthält, wie die IIau])tleitung R.

Auf die Federplatte 29 (Abb. 1, 8. 133) wirkt stets von
oben die durch b zugeführte Spannung in der llaui)tleitung,

von unten der Druck der Aufsenluft. Wird die Prctnse gelöst,

so strömt Prefsluft aus dem Premszylinder vom Auspufte des

Steuerventiles her durch a (Abb. 1, S. 133) über das Auslafs-

ventil 31. Diese Premszylinder-Prefsluft hat ebenso, wie der

auf der Federjjlatte 29 lastende Leitungsüberdrnck das Pe

streben, die Feder 27 zusammenzupressen und das Auslafsventil 31

zu öfl'ueu. Überwinden diese beiden Drücke die Feder

spannung, so öffnet sich das Ventil 31 und läfst so lange Prefs

luft aus dem Preniszylinder entweichen, bis die Federspannung

dem ^ereinten Drucke der Luftspannungen in der Hauptleitung

und dem Premszylinder wieder das Gleichgewicht hält und das

'Auslarsventil schliefst. Eine niäfsige Erhöhung des Leitungsüber-

druck(!S bewirkt also nur eine geringe Abnahme der Luftspan

nung in den Premszylindern. Jede fernere Erhöhnng des Leitungs

überdruckes preist die Feder 27 abermals zusammen, öffnet das

Auslafsventil 31 von neuem und läfst eine entsiirechende Menge

Prefsluft aus dem Premszylinder aus, während gleichzeitig das

Steuerventil den Ilülfsbehälter auffüllt. Auf diese Weise kann

die Premskraft in beliebigen Abstufungen abgeschwächt werden,

da jede Erhöhung des Leitungsdruckes eine entsprechende Ver

minderung des auf dem Auslalsventile ruhenden Zylinderdruckes

zur Folge hat. Anderseits kann die Bremskraft bei teilweise
gelösten Bremsen jederzeit wieder verstärkt werden, indem man
den Leitungsüberdrnck vermindert, und damit die Bremsen in
bekannter Weise anzieht.

Die Spannung der Feder 27 ist derart bemessen, dals ein
Luftdruck von etwa 4,75 at auf die Federplatte 29 lür sich
allein genügt, der Feder 27 das Gleichgewicht zu halten. Steigt
die Luftspaunung in der Leitung höher, so öffnet sidi das
Auslafsventil und läfst alle Prefsluft aus dem Zylinder aus

strömen. Sollen daher die Bremsen schnell völlig gelöst werden,

so wird in der bisher üblichen Weise der volle Anfangsdruck

in der Leitung wieder hergestellt.

Im Ventilkörper ist ein Hahn 34 mit Griff 35 vorgesehen,
mit dem das Entbremsventil nötigen Falles ausgeschaltet werden
kann. Beim Lösen der Bremse strömt alsdann die Luft aus

dem Premszylinder durch a und c (Abb. 1, S. 133) unmittelbar
ins Freie.

Bei den Versuchen auf dieser Gefällstrecke entsprach die

Premsausrüstung eines Wagens genau der Abb. 2, S. 133, indem
hier auch die Entbremsventile E eingeschaltet waren. Loko
motive und Tender hatten jedoch keine Entbremsventile, sondern

waren ebenso, wie im Vorjahre, mit der vereinigten selbst

tätigen und nicht selbsttätigen Bremse versehen. Pei dan vor
genommenen Verzögerungs-Premsungen wurden die Triebräder
der Lokomotive teils mit gebremst, teils wurde die Triebrad

bremse ausgeschaltet. Letzteres führte zu keinen Schwierig

keiten, jedoch mufste beim Anfahren auf dem Gefälle die nicht
selbsttätige Bremse der Ijokomotivc angelegt werden, um stär

keres Zucken im Zuge zu vermeiden.

Pei Durchführuug der Versuche auf dieser Strecke wurde

das Hauptgewicht auf die Regelung der Fahrgeschwindigkeit
gelegt, doch wurden die Versuchszüge auch auf dem Gefälle
durch Bremsungen verschiedener Art angebalten,

1. Die erste Talfahrt wurde mit 101 Wageua(;bsen, nach

Zugplan Z7 (Abb. 7, S. 139, Zusammenstellung XX) ijnd mit
den Premsverteilungen P,- und Pj,, (Abb. 8, S. 139, Zusammen

stellung XXI) ausgeführt. Der Klotzdruck aller Premswagen

betrug 29"/(, und 32"/o '1^'S Gewichtes des Wagenzuges. Die
Triebradbremse der Lokomotive und die Tenderbremse waren

während der Fahrt von i\Ieja nach Puccari ausgeschaltet.

Abgesehen von geringen Schwankungen am Zugende wurden

störende Bewegungen im Zuge nicht beobachtet. Die vor

geschriebene Fahrgeschwindigkeit war durchweg 25 km St., und

.schon bei diesen- ersten Fahrt bereitete das Regeln der Ge

schwindigkeit keine Schwierigkeit. Trotz der Ungeübtheit des

Führers wurde die vorgeschriebene Geschwindigkeit nur in

einzelnen Fällen nni böchstens 5 km/St. überschritten. Der

Leitungsüberdrnck sank während der Fahrt niemals unter 4 al.

so dafs also stets genügend Preinskraft vorhanden war, um den

Zug im Bedarfsfälle schnell anzuhalten.

2. Eine weitere Talfahrt wurde mit 127 Wagenaclisen

vorgenommen, wobei der Zugplan Z^ (Abb. 7, 8. 139) und die
Preni-sverteilungen P,^ und Pjg (Abb. 8, S. 139) zur Au\mndung
kamen. Pei der geringem Anzahl von Premsach.sen wurde"

stellenweise der Hauptleitungsüberdruck bis auf 3,9 at ver-
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iiiiiidert. Die TriebradinTinse der Lokomotive war während der

Fahrt von Pla.se bis Meja und von Bnccari bis Fiunie aus

geschaltet. Auch diese Fahrt, hei der eine (ieschwindigkeit
von 25 kin/St. vorgeschrieben war, verlief ebenso befriedigend,

w ie die vorhergehende.

S'. Bei den nächsten beiden Fahrten wurde der ganze
Versuchszug von L5.3 Wagenachsen das (lefälle hinabgefahren.

Der Zug war nach dem Plane (Abb. 7, S. 139) gebildet und

wurde mit den Bremsverteilungen Bj,, und B^^ (Abb. 8. S. 139)
erprobt. Die Triebradbremse der Lokomotive wurde bei den

Vei-zögerungsbremsungen nicht mit betätigt. Das Gewicht des

Wagenzuges betrug l()(i8,()7 t, mit Jmkomotive und halb-

belasteteni Tender 1170,(57 t.

P)ei der ersten Fahrt mit diesem Zuge wurde auf allen

Bahnhöfen angehalten, bei der zwinten Fahrt sollte planmäfsig

nur auf der Strecke Lic-Phise gehalten, dann aber ohne Auf

enthalt nach Fiume durchgefahren werden. Der Zug wurde

jedo(!h zwischen Bnccari und Finme noch zweimal durch »Halte

signale gestellt. Fingehende Aufschreibungen über die letzte

Fahrt enthält die Zusammenstellung XX11.

Die vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit war bei beiden

Fahrten für die Strecke IJc-Bnccari 25 km,St., und von da

nach Finme 30 km St. Die Geschwindigkeits-Schwankungen

waren nicht gröfser, als bei den Fahrten mit kürzeren Zügen.

Alle eingeschalteten Bremsen im Zuge wurden betätigt, und

selbst im Bremszylinder des letzten Wagens blieb während der

Fahrt stets Druckluft erhalten. Nenmmswerte Stöfse oder

Schwankungen traten im Zuge nicht auf.

Bei allen diesen Versuchen wurde festgestellt, dafs die

Entbremsventile tadellos arbeiteten und dafs damit bei einiger

Übung des Lokomotivführers die Fahrgeschwindigkeit leicht
geregelt werden kann. Die Betriebsicherheit auf starken (ie-

fällen wird durch diese Art d(!S Bremshetriebes wesentlich erhöht.

(Schlufs folgt.)

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Bahnhöfe und de

Kisenbcloii-Ilcckoii und iStiit/.eii.

(Engineering News, .lull 1908, Nr. 1, S. 2, Band tiO.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tat". XXI.

Über ein neues (ierichtsgehäude in Xeuorleans bringen
wir hier einige jMitteilnngen, weil es eine mnsterhaft sorg

fältige Durcharbeitung der Fiseneinlagen zeigt, bekanntlich

sehr oft ein wunder Punkt solcher Bauten.

Das viergeschossige Gebäude nimmt einen Strafsenblock

7(5111X84 in ein, die Anfsenmanern bestehen aus Haustein und

gebrannten Hohlsteinen, Pfeiler und Decken ans Fiseiibeton.

Der tragfähige Grund tiiidet siidi erst in einer Tiefe von 18 in,

die Gründung erfolgte auf Pfahlrost mit einer Ülterdeidcung in
Fasenbeton, auf dem die Aul'seiimauerii stehen.

Soweit möglich, wurde eine Pfeilerstellung mit ungefähr

5,18111 Teilung durchgeführt, doch kommen auch Weiten bis

12,80 m vor.

Bei der Deckcnbildniig war man bestrebt, die Unterzüge,

die teilweise eine Höhe von (51 cm haben, nicht zu

weit unter die Deckeiitläciie vortreten zu la.'^sen, man legte

die Deckeiinnterkantc deshalb annähernd auf die halbe Höhe

der Unterzüge (Aiib. Ii, Taf. XXI) und gab der 8cm starken

Tafel in 1,50 in Fntfernung nach (dien vorstehende Tragrippen.

Die freie Höhe zwischen Decke und Fui'slioden benutzte man

ren Ausstattung.

zur Fiiibettung von Boiiren und Kabeln, im übrigen wurde der

Hohlraum mit Sjiarbetoii ausgefüllt, über dem dann der 7(5 mm

starke Fnfslioden mit (5 mm dicken Finlagen in 23 cm Teilung

aufgebracht wurde.

Bemerkenswert ist der Umstand, dafs die Fiseneinlagen

für die Hauptdeidienträger als völlig fertige Fachwerksteile auf

die Baustelle gelangten, Obergnrt und Untergurt fest verbunden;

nni die negativen Momente über den Stützen aufzunehmen

wurden die Träger-tdbergiirto durch verbolzte Laschen nach

Abb. 13, Taf. XXI verbniiden, und in der.selben Weise auch

die Finlagen der Zwisclientragrii)])en. Die Schrägeisen sind

an den Gurten mit Drahtbiiidniig befestigt. Die Zahl der in

je einem Träger neben einander lii^genden Ifisengeripiie .schwankt

je nach der Spannweite.

Der J5eton wurde in .Mischung 1 :2:4 aiisgeinlirt, ein

besonders reiner, scharfer Sand fand sich in geringer Fäit-

fernung von der Stadt, der Seliotler, sorgfältig ausgesucht, ent

hielt als gröfsfe Teile Steine von 19 mm Seite.

Die sorgfältige und (uner zntretfenden Berechnung zugäng

liche Durchbildiuig der iMseneiiilagen verdient Xachahniung,

sehr viele unserer Fisenbetonbanten leiden in dieser Hinsicht

noch an einer gewissen Ilohheit. Q.

Maschinen und Wagen.

Triehwageii der Koek-I.sland-Rahii mit Yerliiind-Üampfmaschine und

Damplüberhilzung.

(Ingegnerlu Kerroviaiia, Nov. 1908, Nr. 21, 8. 350. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel XXI.

Die starke Fiitwickelung der elektrisch betriebenen Vorort-

nnd Klein-Bahnen in Amerika nötigte die Fisenbahn-Gesell-

schaften zur Finführung der Triebwagen, falls sie auf kürzeren

Strecken mit erstereii in Wettbewerb bleiben wollten. Der

Antrieb der bis dahin gebräuchlichen Wagen erfolgt mittelbar

durch elektrischen Strom, den ein von einer Verbrennungs-

triebmaschine betriebener Stronierzenger liefert, oder unmittel

bar durch Olverbrennungs- oder Dampftriebma.schinen. Einen

Wagen letzterer Antriebsart hat die »Amerikanische Lokomo-

tiv-Baugesellschaft« für die Bock-Island-Bahn geliefert. Der

vordere Teil des Wagens enthält den Dampferzeuger und Führer-

.stand, dahinter liegt ein Gepäckabteil, während etwa zwei
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Drittel des verfügbaren Kauines für die Fahrgäste bestimmt
sind. Die Kewegung erfolgt dureh eine Zweizylinder-Verbund
maschine. Der sehr gedrängt gebaute Dampferzeuger besteht
in einem liegenden Kessel, dessen Rauchkammer über der
Feuerkiste gelagert ist (Abb. 8, Taf. XXI). Die Heizgase
werden durch eine Anzahl Rohre in eine Zwischenkammer am

Kesselende und von da zurück nach der obern Rauchkammer
geführt. Die Feuerbüchse ist auch zur Verbrennung flüssiger
Heizstofle eingerichtet. Der aus sechzehn Rohren bestehende
Überhitzer ist in die Zwischenkammer eingebaut. Der Xafs-
dampf strömt vom Regler durch ein aus dem Dome heraus
tretendes Rohr in die Nafsdampfkammer, geht durch die Über
hitzerrohre in die lleifsdampfkammer und von da durch eine
aufsen am Kessel herabführendc Leitung zu dem Hochdruck-
Schieberkasten. Der Kessel und die Triebmaschine bilden

zusammen mit dem vordem Laufwerke ein Ganzes, sodafs
Gelenke in den Dampfleitungen vermieden werden konnten.
Die beiden Zylinder baben Kolbenschieber mit Walschaert-
Steuerung. Nacb Rauart Meilin lä'st sieb beim Anfahren
die Verbundwirkuiig in Zwillingswirkung umschalten. Hei der
Probefahrt auf der Neuyorker Zentral-Hahn hat der vollbelastete

Triebwagen 90 km/St. erreicht. Die (Quelle bringt folgende
Hauptabmessungen :
Durchmesser des Hochdruck-Zylinders d . . . 285

»  » Niederdruck- » d, . . 368
Kolbenhub h 305
Kesseldruck p 17
Feuerbüchse, Länge 850

»  Breite 1090

Heizrohre, Anzalil 214
»  Durchmesser innen . . .. . . . 38
»  Länge 915

Heizfläche der Feuerbüchse 3,5
»  » Rohre 49

»  des Überhitzers Syl

mm

at

mm

mm

(|m

im ganzen 57,9

mm

t

Triebraddurchmesser D 965
Triebachslast G, 14,7
Gewicht des Triebwagens 45,2
Ganzer Acbsstand 13,9j7 m
Ganze Länge des Wagens 16,8 m
Maschinenleistuiig 250 PS

A. Z.

Betrieb in technischer Beziehung.

ZiPlflincrlsGie nar.stidliiiig der l'ahrstniiseiihe.set/img zur leirlilern

Hrkeiimmg der besten Ausiuitzinig der llahnsteiggleise.

(Bulletin des internationalen Eisenbalin-Kongrols-Verbarules 1908,
Band X.XII, November, S. 1805. Mit Alibildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXI.

Bei den belgischen Staatsbahnen wird zur leichtern Fr-
kennung der besten Ausnutzung der Bahnsteiggleise eine zeich
nerische Darstellung der Fahrstrafsenbesetzung angewendet.
Hierbei werden die Bahnsteiggleise und die Zufuhrlinien durch
wagerechte, die Zeiten durch .senkrechte Linien bezeichnet.
Die Fahrrichtung wird dundi einen Pfeil angedeutet. Die Her
kunft oder das Ziel des Zuges wird durch die Zahl des
Streckmigleises angegeben.

Der in Abb. 6, Taf. XXI dargestellte Babnbof besitzt beispiel.s-
weise vier Bahnsteiggleise 1 bis 1, die durch eine zweigleisige
Fahrsti'afse mit den vier Streckengleisen 1 bis IV verbunden
sind. Von jedem Bahnsteiggleise kann man auf jedes Strecken
gleis gelangen. Der Plan zeigt

1. dafs für die Zeit, während der ein Zug den Gleis
abschnitt AB durchfährt, andere Bewi-gungen in diesem Gleis
abschnitte nicht angängig sind;

2. dafs Zugbewegungen nicht angängig sind, bei denen
zugleich die Bahnsteigglei.se 1 und 2 und die Gbn'se 3 und 4
in Anspruch genommen werden.

Da je zwei Bahnsteiggleise ein gemein.sames Zufuhrgleis
haben, so genügt es, in der Darstellung der Fabrstrafsen-
besetzung als Zufuhrlini(! eine einzige Linie unter den die Be
setzung der beiden Bahn.steiggleise angebenden Linien zu ziehen
(Abb. 7, Taf. XXI). Die Darstellung zeigt

1. dafs Zug 3018, angekoiiimen 8,1 aus Kichtung • 1V,
8,20 in Ricbtung 1 abfährt;

2. dafs Zug 625, angcdtoininen 8,5 aus Ricbtung II, 8,25
in Richtung TU abfährt;

3. dafs ein 8,20 anzunehmender Zug nur auf Gleis 4

angenommen werden kann, da ilas Zutuhrgleis 1 - 2 un 8,20
durch den ausfahrenden Zug 3018 besetzt i.st.

Zur Prüfung der Braucbbarkeit dieser Darstellung sind
daher folgende Regeln zu beachten:

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

b) Wenn man auf ein und derselben Senkrechten entlang
geht, so müssen die von oben nacb unten angetrottenen 1'teile
stets gröfsere Zahlen tragen.

Aufserdem mufs man aber noch folgende beiden Ausiiabinen
der Regel b berücksichtigen;

c) Beim Verfolgen ein und derselben Senkrechten ilarf
man niemals zugleich einer.seits die Zahlen 1 und III, ander
seits die Zahlen II und IV treffen.

d) Man darf auch nicht zugleich die Zahlen II und III treffen.
Um diese Ausnahmen der Regel b nicht erwähjien zu

müssen, werden die Zufuhrgleise eines Bahnholes in [Einzel-
abschnitte zerlegt, die mit getrennten Zahlen bezeichnet ,werden
(Abb. 6, Taf. XXI): der die Bewegung anzeigende Pfeil
würde in diesem Falle alle von ihm getroffenen Zahlen tragen.

Für den in Abb. 6, Taf. XXI dargestellten Bahnbot wür
den die Pfeile folgende sein:

Ausiähit aus Gleis 1 und 2 in Richtung I

Ausfahrt aus Gleis 1 und 2 in Richtung III

aufzu

zeichnen
auf dem

TTT I (lies: über
I nach III)

Ankunft aus Kichtung II über Gleis l und 2

Ankunft aus Richtung IV über Gleis 1 und 2

Ausfahrt aus Gleis 8 und 4 in Richtung I

Ausfahrt aus Gleis 3 und 4 in Kichtung III

Ankunft aus Richtung II über Gleis 8 und 4

Ankunft aus Richtung IV über Gleis 8 und 4

Zufuhr

gleise

aufzu
zeichnen
auf dem
Zufuhr

gleise
8-4

II IV (li*s: aus
-*—m II Iber III)

IV

I

III I

II IV

IV !

Züge werden durch schwarze, Lokomotiven durch rote, Ver
schiebebewegungen durch blaue Linien, Verschiebelokoinotiven durch
o—»- in Rot bezeichnet. B-
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Kiiisliii'% einer im Umbaue beiiiidllclien Öiriiiiiif; der Sii8(|iieiiaiiiia-
ßriicke der Balllmore-ßhIu-Käiiii.

(Kngineering News 1908, Band 60, Oktober. S. 370. Mit .\bbil(liiiigen.)

Früii am Morgen des 23. September ÜtüB ist die nörd

lichste der im Um])aue befindlichen Offnungen der Susquelianna-

Hrüc.ke der Baltimoi-e-Ohio-Balin unter einem Kohlenzuge (dn-

gestürzf. Die alte (dngieisige Drücke wird durch ein zwei

gleisiges Dauwerk ersetzt, das viel schwerer ist, als das ur

sprüngliche, ihm aber in Gröl'se und allgemeiner Foi-in der

Öffnungen gleicht. Die eingestürzte Öffnung ist eine Trog-

brücke aus Dolzen-h'achwerk von 1 16 m Stützweite.

Die neuen Fachwei'kträger sollten auf die beiden alten

Mauerwerkspfeiler g(degt werden. In die Öffnung wurden zwei

doppelte Pfahljoche gescblagen, die mit dtm beiden die g(i-

mauerten Pfeiler timgebenden Oerüsten drei Offnungen mit je

vier Dlechträgern trugen. Auf diesen 'ri'ägern wurde die vor

handene Fahrbahn aufgeblockt und der Abbruch der alten und

die Errichtung der neuen Faidiwerkträgei' ausgeführt. Auf den

zu zweien verbundenen Dlechträgern wurden durch aufgelegte

Hölzer zwei Laufwege gebildet, die, je einen iler alten, einen

der neuen Fachwerktiiiger und am äufsern Rande ein Oleis

für einen Laufkran von 272 t Tragfähigkeit trugen.

Zunächst wurde unter jedem Querträger der alten Fach
werkbrücke ein Holzstapel aufgeblockt. Darauf wurden die

alten Fachwerkträger abgelirochen, während die alte, aus Quer

trägern. Längsträgerii und Oleis bestehende Fahrbahn liegen

blieb. Dann wurden auf den Laufwegen zwischen den Holz

stapeln unter den alten Querträgern und den Laufkrangleisen

Holzstapel gelegt, auf denen die Pfosten der neuen Fach

wei'kträger i'ubten, deren Feldiänge von der der alten ver

schieden war, so dafs die Knotenpunkte an verschiedenen Stellen

lagen. Sobald die neuen Faehwerkträger errichtet waren, sollte

das Oleis ohne Störung des Betriebes auf die neue Fahrbahn

gelegt wm'den.

Am Tage des Einsturzes waren die neuen Fa.idiwerkträger
in der Mitte der (ttfriung auf ungefähr 76 m errichtet. Der
31,7 m hohe und in der Itrückenachse 21,9 m lange laiiifkran

befand sieb am Südende der Öffnung, um hier das letzte Feld

der Fachwei'kträger zu errichten. Der Einsturz erfolgte unter

einem nach Norden fahrenden Kohlenzuge. Das ganze Oerüst,

die teilweise (M-richteten neuen Fachwerkträger, di(^ alte, das

Oleis tragende Fahrbahn und der Laufkran stürzten in den

Flufs und auf das Ufer. Der einzige Verletzte war ein Wärter,

der sich zufällig auf der Öffnung befand. Die Ursache des

Einsturzes ist noch nicht festgestellt. D—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Kiilwürfe für die Erhöliimg der beisfuiigsräliigkeil der berliner

Stadl- und Rliigbahii.

(Elektrische Krafthetriebe und Bahnen 1908, März, Heft 8, S. 14").

Mit Abbildungen.)

Vom Vereine Deutscher Maschinen-Ingenieure zu Berlin
war am 1. März 1906 ein Preisausschreiben erlassen, das sich
mit der Erhöhung dci' Leistungsfähigkeit der berliner Stadt-
und Ringbahn und der anschliefsenden Vorortstrecken be
schäftigt. Es sollt(^ der Fall untersucht werden, dafs die Züge
aus zweigeschossigen Wagen bestehen, zu denen der Zugang
von über einander gelegten Bahnsteigen stattfindet. Es ist
dabei elektrische Zugförderung unter Verwendung einfachen
Wechselstromes vorauszusetzen. Die den Untersuchungen zu
Orunde zu legende gröfste Zuggeschwindigkeit soll 00 km 8t.,
die Anfahrbeschleunigung 0,6 m/Sek.''^ und die Bremsverzögerung
1 m/Sek.- betragen. Von den eingesandten Lösungen der Aiif-
galie erhielt die nachfolgend im Auszuge wiedergegebene Be
arbeitung von J. W. van Heys den ausgesetzten Preis von
0000 M. zuerkannt.

Von den in der Arbeit entworfenen Wagen wird der vier-
achsige zweigeschossige Wagen mit zwei zweiachsigen Dreh
gestellen vorgeschlagen. Bei diesem liegt der Fufsboden 1300 mm
über 8.0. Die lichte Höhe des untern Geschosses beträgt
2100 mm. Der Fufsboden des obeim Geschosses liegt 3470 mm
über S.U. Um bequemes Einsteigen in das untere Geschofs
zu ermöglichen, ohne die. Trittbretter zu benutzen, wird vor
geschlagen, den 700 mm über S.O. liegenden untern Bahnsteig
noch 210 mm höher zu legen. Hierbei entsteht eine Höhe
zwischen den Bahnsteigen von 2500 mm, die für die Ans-
führung eines tragfähigen Bahnsteiges genügt.

Als Geländer für den obern Bahnsteig sind niederlegbare
Abschlufsgitter gewählt. An den Bahnsteigkanten sind aus
ü- und Flach-Eisen kräftige Rinnen gebildet, in denen die
Ständer des niederklappbaren Geländers auf einer drehbaren '
Welle befestigt sind. Die Ständer bestehen aus Quadrateisen
von 25 mm und sind oben durch U-Eisen mit hölzerner Hand- 1

leiste durch Bolzen verbunden. Das Niederlegen der (ieländer
erfolgt durcb Prefsluft, die Steuerung der Breisluftzylinder
elektrisch.

Die Entfernung der Balinsteigkante von der Gleismitte
soll nach der Aufgabe mindestens 1750 mm hetrageu. Bei,
dieser Entfernung und der gewählten Höbe des obern Bahn
steiges über S.O. kann die Bahn mit gewöhnlichen Fahrzeugen
befahren werden. Die gröfstt^ Breite der Falirzeuge beträgt
3150 mm. Bei Ansführung der Eintrittstufen des obern Ge
schosses in dieser Breite ergibt sich ein Spalt zwischen Wagen
und Bahnsteigkante von 175 mm. Zur Schliefsung des Spaltes
ist mit dem niederklappbaren Geländer ein Deckblech ver
bunden, das sich beim Niederlegen des Geländers selbsttätig
über den Siialt legt. Gleichzeitig wird durch dieses Blech die
Rinne zugedeckt, in die sich das Geländer beim Niederlassen
legt. Das freie Ende des Bleches legt .sich auf das Trittbrett.
Das Blech wird in Längen von 4 bis 5 m unterteilt, um
leichtere Beweglichkeit beim Heben und Senken des Geländers
zu erzielen. Die Signale werden von der Stellung der Geländer
abhängig gemacht.

Der obere Bahnsteig ist durch Fahrstühle und eine feste
Treppenanlage zugänglich gemacht. Als Fahrstühle sind Pater
nost er-A ufz üge gewählt.

Zu rascher Abwickelung des Verkehres und zu leichter
Ausübung einer sichern Fahrkartenjirüfung ist es ei'forderlich,
dafs die Fahrgäste II. Klasse von dem einen, die HI. Klasse
vom andern Bahnsteige abfahren. Da die Fahrgäste HL Klasse
in der Mehrzahl sind, sollen diese unten bleiben. Hierdurch
wird die Belastung der Wagen zweckmäfsig geregelt, der
Schwerpunkt der Belastung liegt möglichst tief. Das Ver
hältnis der Fahrgäste II. und HL Klasse beträgt etwa 1 : 2
bis 2 : 3. In diesem Verhältnisse sind also auch die Plätze

auf das obere und untere Geschofs zu verteilen. Die Teilung
erfolgt in einfachster AVeise derart, dafs unten Quersitze, oben
aber Längssitze angeordnet werden. Der Zugang zu dem
obern Wagengeschosse erfolgt zweckmäfsig durch zwei Schiehe
türen von jeder Seite. B—s.
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Nachrichten über Änderungen im Bestände
K. k. Eisenbahnmiiiisterium*).
K. k. österreichische Staatsbahnen.

Verliehen: der Titel eines Oberinspektors an: Baumgartner,
Jnsp(!ktor, Vorstandstellvertreter bei der Abteilung 3 der
Staatsbahndirektion Linz; Muck, Inspektor, Vorstandstellver-
trcter bei der Abteilung III der Nordbahndirektion; Boschan,
Ritter von, Inspektor, Bureauvorstaiid der Nordbahn
direktion (Bureau für Studien und elektrotechnische An
gelegenheiten); Bartelmus, kaiserlicher Rat, Inspektor,
Vorstand der Werkstättenleitung Przemysl: Warteresiewicz,
Inspektor, Vorstand der Abteilung 4 der Betriebsleitung
Czernowitz; Mrasek, Inspektor, Vorstand der Abteilung 5
der Staatsbahndirektion Pilsen; der Titel eines Inspektors
an: Born, Maschiucnoberkommissär, Eiseiibahnministerium;
Bardacb, Maschinenoberkommissär, Eisenbabnministerium;
Osswald, recte Redl. Bauoberkommissär, Staatsbahn
direktion Wien (Abteilung 3): der Titel eines Bauober
kommissärs beziehungsweise Maschinenoberkommissärs an:
Wenzel, Maschinenkommissär, Eisenbahn-Ministerium;
Kobler, Baukommissär, Vorstandstellvertreter bei der Bahn
erhaltungssektion Eggenburg; A1 a c e v i c, Baukommissär,
Trassierungsabteilung Zara ; N a c h e r, Maschinenkommissär;
Abteilungsleiter bei der Betriebswerkstätte Jägerndorf;
Wilhelm, Maschinenkommissär, Staatsbahndirektion Wien

*) österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst
1909, Januar, Heft 2, S. 17.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungeb.
(Abteilung 4); Fischer, Maschinenkommissär, Leiter der
Heizhausexpositm* Smichow.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.
Verliehen: dem Regieriings- und Baurat Bund die Stelle

eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Magdeburg, dem
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Froese die Stelle
des Vorstandes der Betriebsinspektion 1 in Schneidemühl
sowie den Eisenbahn-Bauinspektoren Fischer, bisher Hilfs
arbeiter bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der
öffentlichen Arbeiten, die Stelle des Vorstandes der neu er
richteten Maschineninspektion 5 in Berlin und Ruthemeyer
die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion in Sagau.

Ernannt: zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor: der
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Eifflaendei'
in Stettin, zu Eisenbahn-Bauinspektoren: die Regierungs
baumeister des Maschinenbaufaches H i n t z e in Lauban und
W e g e n e r in Berlin. !

Die Entlassung aus d e m S t a a t s d i e n s t e ist erteilt: den
Regierungsbaumeistern des iMaschinenbaufaches AIbers in
Charlottenburg und Cordsmeier in Langröden bei Eisenach.

Gestorben: Ober- und (1 eheimer Baurat B a th m a n n bei
der Eisenbahndirektion in Stettin sowie die Regierungs- und
Bauräte Fiedelak, Vorstand der Betriebsinspektion in
Sorau, und Grauhan, Vorstand der Werkstätteninspektion
in Siegen und Friederichs, Mitglied der Eisenbahn-Di
rektion St. Johann-Saarbrücken. [

Übersicht über eisenbabntechnische Patente.
Fcnis|M'e(',lieinrl<dilii»g für Eiseiibalin/Jige.

1). R. P. 203340. W. Dugasz, S. Käldor und B. Szende
in Budapest.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XXI.

Die Fcrnsprcchcinrichtuiig soll den fahrenden Zug mit
den Bahnhöfen und mit einem entgegenfahrenden Zuge ver
binden. Die dazu verwendete Schaltung ist solcher Art, dafs
nach Belieben jede der beiden nächsten Stationen angerufen
werdeii kann, und umgekehrt beide den Zug anrufen können.

Abb. 9, Taf. XXI 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 denen je ein
Stromabnehmer c des Wagens schleift. Dei Wagen ist mit
zwei Fernsprechern d und e ausgerüstet, von denen jeder nur
eine Station anrufen kann. Zu diesem Zwecke ist die Anruf
vorrichtung, der Inductor des einen Fernsprechers, beispiels
weise d, und die Klingel eines Fernsprechers etwa f der
Station I in denselben Stromkreis eingeschaltet, während alle
anderen Stationen anderen Anrufstromkreisen angehören. In
dem dargestellten Falle geht der Anrufstromkreis des Wagen
fernsprechers d von dem Inductor über den Draht a', Strom
abnehmer c, Leitung a, Klingel des Fernsprechers f der
Station I und die Erdleitung k zurück zum Inductor, während
der Anrufstromkreis des andern Wagenfernsprechers e durch

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

Wenn nun die angerufene der beiden Stationen si'ch zum
Gespräch meldet, so wird die Erdleitung k durch Abnehmen
der Hörmuscheln 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 angehört hatte. So entsteht
beispielsweise nach Abheben der Hörer der Fernsprecher d
und f der Stromkreis: d, a\ c, a, f, b, c, a^, d, der eine
Verbindung zwischen d und f herstellt. Das Abheilen der
Hörer von e und g schliefst dagegen den Stromkreis: e, b\
c, b, g, a, c, b-, e der e und g verbindet. Diese Verhält
nisse erleiden auch dann keine Änderung, wenn dem Zuge ein
anderer auf demselben Gleise entgegenfäbrt, 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
II, die den benachbarten Bahnstrecken angehören, von den
zwischen der Station I und II fahrenden Zuge nicht angerufen
werden können. , G.

Büclierbesprechungeii.
Hriickeii In ELsiMibctou. Ein Leitfaden für Schule und Praxis

von C, Kerst(!n. Bauingenieur und königlicher Oberlehrer.

Teil I: Platten- n n d Bai k' (! n b r ü c k e n. Zweite neu

bearbeitete und stark erweiterte Auflage. Ernst und Sobn,

Berlin, 1909, Preis 5,20 M.

Dafs der bekannte Verfasser mit dem Werke einem starken

Bedürfnisse entgegenkommt, zeigt das schnelle Erscheinen der

zweiten Auflage. Neben den theoretischen Erörterungen und
Bereclinungsbeispielen bringt das Buch eine grofse Zahl gut
ausgewählter Beispiele von Ausführungen aus dem Gebiete der
ebenen und Rippen-Platten-Brücken, die Ausstattung ist eine
besonders gute, und die Darstellung äufserlich und innerlich klar.
Wir können das Buch allen am Eisenbetonbau Beteiligten

empfehlen. '

Für die Schriftloitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Kitter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


