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Die Wirkung des Frostes auf Kunstbauten.

Von Weikard, Ministerialrat in Miinchen.

Bei den Schiden am Mauerwerke der Kunstbauten spielt

hiufig die vielfach nicht gentigend gewirdigte Wirkung des

Ursache filschlich im Erddruck gesucht wird. Am meisten
kommen hierbei in Betracht die auf die Hohe der Bahnkrone
oder der Stralsenfahrbahn reichenden gewolbten Bauwerke und
Briicken mit eisernem Uberbauc und Stirnfligeln. Weit mehr
noch als Stralsenbriicken erleiden die gewdlbten Bahnbriicken
und die sogenannten offenen Bahn-Briicken und Durchldsse
Schaden unter der Wirkung des Frostes aus dem Grunde, weil
die Gleisbettung das Niederschlagwasser, ihrem Zwecke ent-
sprechend, in die Tiefe versinken lalst, ungleich der Decke der
Stralsen, deren Oberfliiche die Niederschlige seitwirts ableitet.
Bei den Bahnbriicken und Durchlissen, die auf Bahnkronen-

Wirkungen der Fahrzeuge zermalmten Teile der Bettung, die

vermodernden Teile der Holzschwellen, die durch Rost und
I'rostes eine wesentliche Rolle, nicht selten auch da, wo die °

hohe reichen, sammelt sich nicht nur das unmittelbar auf das -

Bauwerk treffende Niederschlagwasser, es liuft diesen Bau-
werken im Bahngefille das Niederschlagwasser auch von weiter-
her zu. Die Folge ist, dafs das gesammelte Wasser an den
offenen Bauwerken durch das auf Hohe der Bahnkrone reichende
Mauerwerk im Laufe gehemmt und gezwungen wird, in die
Tiefe zu versinken, und dals dies auch an dem Beginne
der gewolbten Bauwerke geschieht, da ihm durch die iber
dem Briickengewolbe hergestellte Schiittung aus Steinen oder
gesiebtem Kiese der Weg in die Tiefe geotffnet ist. Daher
kommt die auffillige Erscheinung, dals bei Bahn-Briicken und
Durchliissen in Strecken mit stirkerem Gefiille immer die berg-
seitigen Widerlager und Gewdélbezwickel auf Nisse und Frost-
wirkung zuriickzufiihrende Schiden aufweisen. Das in
Gewolbezwickeln und den Raum zwischen Widerlager und
Stirnfligeln sich absenkende Niederschlagwasser findet keinen
Abzug auch da, wo bei der Anlage des Bauwerkes durch
kriftige Sickerdohlen und Kanile fiir den Abzug des Sammel-
wassers vermeintlich aufs beste gesorgt worden ist.
Entwisserungsanlagen werden, wie die IFrfahrung lehrt, mit
der Zeit mehr oder weniger unwirksam. Dies trifft auch fir
die Entwisserungs-Anlagen iber den Briickengewdlben zu.
Hier fithrt das Niederschlagwasser die durch das Unterstopfen
der Bahnschwellen und durch die statischen und dynamischen

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
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mechanische Abnutzung abgehenden Eisenteile des Oberbaues,
die abtropfenden Schmiermittel und sonstige Verunreinigungen
aus den Zigen in die Tiefe, sodals die Uberschittung der
Gewolbe allmilig verschlammt und samt den kntwisserungs-
Anlagen wasserundurchlissig wird. Dann bilden sich in den
Gewolbezwickeln und den Riumen zwischen den Stirnfligeln
Wassersammlungen, hinter den Widerlagern zumal dann, wenn
diese, wie hiufig geschieht, mit Steinen trocken hinterpackt
sind. Diese Wasseransammlungen fithren zu schéidlicher Durch-
nissung des Mauerwerkes und so zu dessen DBeschidigung
namentlich bei Frost. Strenger Frost, der bei uns 30 bis 35°C.
erreichen kann, wirkt aufserdem sprengend und verschiebend
auf alle Mauerwerksteile, wenn das Wasser hinter dem Mauer-
werke gefriert. Hierbei werden die oberen, schwiicheren Teile
der Stirnfligel und die Stirnmauern iber den Gewolben sehr
hiufig hinausgeschoben. Sind diese Stirnmauern mit den Ge-
wolbestirnen durch den Frost zu einem Ganzen fest verbunden,
bevor der Frost weiter vordringt, so ereignet es sich sehr
haufig, dals die auf die Stirnmauer wirkende Schubkraft des

. Frostes die Gewdlbestirnen beiderseits von dem innern Gewdlbe-

den
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ringe vollig abtrennt. Ja in einem Falle konnte beobachtet
werden, dafs diese Schubkraft des Frostes sogar auf den Halb-
pfeiler unter dem halbkreisformigen Bogen sich erstreckt und

“von diesem aus dem vollig tadellosen Quader-Mauerwerke einen

mit der Breite der abgetrennten Gewdlbestirn beginnenden,
nach unten verlaufenden Keil abgesprengt hat.

Aus diesen Wahrnehmungen ist die Lehre zu ziehen, dals
bei der Gestaltung der Briicken und Durchlasse alles zu ver-
meiden ist, was zu Wasseransammlungen namentlich an un-
zuginglichen Stellen in grolserer Tiefe fihren kann. Zu ver-
meiden sind daher Hinterpackungen der Widerlager und Flugel
mit Steinen, nach Tunlichkeit die Anlage von Stirnflugeln,
deren llinterfillung mit sandfreiem Kiese und tiefliegende, .
daher ohne Unterbrechung des Bahnbetriebes nur unter erheb-
lichen Frschwernissen und Kosten aufzudeckende Abwisserungen
der Gewolberiicken. Es ist vorzuziehen, die Gewolberiicken so
21
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hoch zu legen, dals eine Auswechselung der Uberschiittung

wiahrend des Bahnbetriebes ohne umstandliche Ristungen in |

kurzen Streifen fortschreitend durchgefiihrt werden kann. Hierzu
kann eine Aufhdhung des wissernden Gewdélberiickens mit
magerm Sand-Beton etwa 1:18 dienen oder bei Bricken mit
grolserer Spannweite eine Auflésung der Gewolbezwickel in
kleine, die Bettung tragende Bogenstellungen und Hohlriume,
wie sic im neuzeitlichen Briickenbau iiblich ist. Sogenannte
Erd- und Sparbogen und bei ausgedehnten Boschungskegeln
mehrfache Bogenstellungen, aus anderen Riicksichten angeordnet,
dienen demselben Zwecke.

Auch fir die bei solchen Anordnungen und tunlichster
Hochlegung des abwissernden Gewdlberiickens verbleibenden
geringen Uberschiittungen empfichlt sich die Bedachtnahme auf
eine auch bei Frost offen bleibende Abwisserung, daher die
Anordnung seitlicher Entwiasserungsoffnungen von grolserer
lichter Hohe auf der Siid- und Westseite an Stelle enger leicht
zufrierender Rohre. Zeigen sich bei héheren Uberschiittungen
von Briicken-Gewdlben oder an Stirnfligeln die Folgen mangel-
hafter Entwisserung, so wird vielfach in der Weise Abhilfe
zu schaffen gesucht, dals die Schiittung tiber dem Kunstbaue,
dem Gewolberiicken und zwischen den Stirnfligeln auf etwa

1,5 bis 2,0 m Tiefe beseitigt und auf die verbleibende dach-

formig abgeglichene Schiittung eine Betonschicht, etwa mit As-
phaltfilzabdeckung zur Bildung einer abwissernden Fliche auf-
gebracht wird. s ist hierbei vorauszusetzen, dals die diese
Abdeckung aufnehmende Schittung sich bereits vollig gefestigt
hat und selbst von Wasseransammlungen wenigstens soweit frei
ist, dals ihre Austrockuung in kurzer Zeit erwartet werden
darf, dafs ferner vom Bahndammanschlusse her kein Wasser in
die Schiittung unter der Abschlulsdecke dringen kann. Andern
Falles wire dies durch einen Abschlufs mit einer senkrechten
Betonmauer zu verhindern. Ungeeignet wire es, wollte man
das auf der Abwisserungsfliche sich sammelnde Wasser durch
cin Gefille gegen den anschliefsenden Frdkorper abfahren,
damit es in diesem nach Moglichkeit versinke. Die Wasser-
ableitung muls im Bereiche der Briicke selbst nach deiar Seite

erfolgen.

Liegt das Bauwerk in steilerer Bahnneigung, SJ ist in
allen Fillen sorgfaltig darauf zu achten, dals das auf dem
Bahngefalle zufliclsende Sammelwasser durch eine in der
Sehwellenbettung und im Erdkorper bis zu 1,5 m Tiefe unter
der Bahnkrone auf der Bergseite des Bauwerkes auszufithrende
und wirksam zu erhaltende kriftige Sickerdohle vor der Driicke
seitlich abgeleitet wird. In sandiger Bettung dienen hiemgu auch
Quermulden in der Bettungsoberfliche.

Rauchabziige in Lokomotivschuppen.

Von F. Zimmermann, Oberingenieur in Mannheim.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel XXII.

In den Lokomotivschuppen hat man zuniichst fir jeden
Lokomotivstand einen meist runden eisernen Rauchtrichter (Abb. 1
u. 2, Taf. XXII) verwendet, der am Dache mit eisernen Stangen
aufgehingt war und aus dem der Rauch durch ein Abzugsrohr
mehr oder weniger hoch iiber dem Dache abgefithrt wurde.
Bei windigem Wetter und niedrigen Abzugsrohren wurde oft
der Rauch der unter den Trichtern stehenden Lokomotiven in
den Schuppen hineingetrieben. Im Winter wurde die warme
Luft des Lokomotivschuppens durch die weiten Abzugsrohre
ins Freie abgefihrt, sodals die Erwirmung des Schuppens
schwierig war. An den Abzugsrohren angebrachte Abschluls-
klappen wurden nicht benutzt, sie verrosteten und versagten,
wenn sie benutzt werden sollten. Um bessern Luftzug in den
Rauchabziigen zu erzielen, wurden die Trichter spiiter viereckig
gestaltet, mit zwei festen Seitenwinden, die unter den Lokomotiv-
schornsteinrand herabreichten und mit beweglicher Vorder- und
Hinterwand. Beim Einfahren des Lokomotivschornsteines in
den Trichter schwingt die vom Schornsteine vorgedriickte, aus
Schrigplattchen gebildete Querwand iber den Schornstein weg
zuriick und schlielst;;den Trichter wieder.

Der Lokomotiv-

schornstein steckt auf diese Weise ganz im Trichter, der Rauch

kann weniger leicht aus dem Trichter in den Lokomotivschuppen
dringen.

In Amerika*) sind bei der Pennsylvania-, der Nord-Pacific- .

der Pittsburg-Erie-See- und anderen Bahnen hélzerne Rauch-
trichter mit Abzugsrohr, sowie viereckige holzerne Abzugtrichter,

%) Railroad Gazette, Okt. 25, 1907, Nr. 17, S. 500.

die sich bis zur Ausmiindung verjingen, in Gebrauch (Abb. 3
und 4, Taf. XXII). Zwei holzerne Trichter sind bei der Pittsburg-
Erie-See-Bahn aneinandergereiht, sodals der Lokomotivstand
hinsichtlich des Rauchabzuges fir lange und kurze Lokomotiven
eingerichtet ist.

In England sind diese holzernen Abzugtrichter besonders
bei viereckigen langen Lokomotivschuppen derart angewandt,
dals sich ein ganzer Liingskanal bildet, auf den die s%'th nach
oben verjingenden Abzugrohre aufgesetzt sind.

Namentlich bei Sagedachern lilst sich diese Einrichtung
mit Vorteil einbauen, wie in badischen Lokomotivschuppen in
Miihlacker und im Lokomotivschuppen in Appenweier.

Frither waren auch schon Abzugtrichter mit Ausziehrohr
in Gebrauch, die auf den Lokomotivschornstein herabgelassen
werden konnten und eine Abschlulsklappe besafsen. Diese
Ausziehrohre bewiihrten sich aber nicht; Rufls und Teer gerieten
zwischen die ineinander gesteckten Rohre, wodurch die Ver-
schiebbarkeit litt. :

Der Amerikaner Dickinson in Chicago nahm auch ein
Patent auf die Einrichtung, bei der die Klappe im Abzugrohre
beim Herablassen des Ausziehtrichters geoffnet wird. Auf eine
ahnliche Einrichtung haben auch Ginther und Schwahl
in Mannheim ein Patent genommen. Bei der Einrichtung
dieses Werkes kann die Lokomotive unter dem herabgelassenen
Trichter wegfahren, ohne dafs eine Beschiidigung eines Teiles
des Rauchabzuges eintritt. Der Trichter ist am ausziehbaren

. Fihrungsrohre pendelnd aufgehiingt. Da das Trichterrghr ganz
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auf den Lokomotivschornstein aufgesetzt wird, Lkann keine kalte
Luft mehr durch das Abzugrohr entweichen. Die Luft wird
durch die Rauchgase stark erwiirmt; es entsteht ein starker
Auftrieb, der Rauch und die Gase ziehen erst in grofserer
Hohe tber der Mindung des Abzugrohres ab. 0. Fabel in
Miinchen hat den Trichter in senkrechter Richtung zwei- oder
vierteilig gemacht und lilst die einzelnen Trichterteile den
Lokomotivschornstein von der Seite ler umschlielsen. Damit
wird das Ausziehen der Rohre vermieden. Um den Rauch in
grofserer Hohe abzufihren, vereinigt Fabel die Abzugrohre
von mehreren Trichtern und fithrt den Sammelkanal in einen
hohen Schornstein.

Gleichzeitig mit dem Herablassen der Trichterfligel wird
die Klappe im Abzugrohre gedffnet, also kann keine kalte Luft
in die Kanile und den Schornstein gelangen; der Auftrieb im
Schornsteine bleibt dadurch erhalten. Fihrt eine Lokomotive
ab, ohne dals die Trichterfligel hochgezogen worden sind, so
hingt sich der eine Fligel aus, ohne dals an der Einrichtung
ein Schaden entsteht.

Die Klagen der Anwohner von Lokomotivschuppen tber
den dicht uber dem Dache austretenden Qualm, ferner die
Klagen der Lokomotivmannschaften und der Lokomotivschuppen-
arbeiter, die sich den ganzen Tag in dem Rauche aufhalten
miissen, fithrten dazu, fiir bessere Rauchabfithrung zu sorgen.

Die Bedingungen, die an einen guten Rauchabzugtrichter
gestellt werden miissen, sind folgende:

a) Die Einrichtung muls einfach, haltbar und nicht zu teuer
sein.

b) Ist die Einrichtung unbenutzt, so muls das Abzugrohr
geschlossen sein.

c) Bei der Benutzung des Abzugtrichters darf moglichst
wenig falsche Luft zwischen Trichter und Lokomotiv-
schornstein eintreten.

d) Beim Gegenfahren des Lokomotivschornsteines gegen den
herabgelassenen Abzugtrichter darf weder dieser noch der
Schornstein beschiidigt werden.

e) Die Einrichtung muls zu verschiedenen Hohen und Weiten
der Lokomotivschornsteine passen.

Die Abzugkanile und Schornsteine bleiben bei den ver-
schiedenen, diesen Bedingungen entsprechenden Anordnungen
gleich, scheiden daher aus den weiteren Betrachtungen aus.
Je nach der Hohe und Weite des Lokomotivschornsteines muls
Fabel Trichter von bestimmter Grofse und Form anwenden,
der Abschlufs des Abzugrohres wird mittels einer Klappe be-
wirkt, die mit den Trichterfligeln durch einen Draht verbunden
ist. Vereinfachungen sind aber mdoglich. Wird beispielsweise
ein hochziehbarer Trichter verwendet, der in einem Schenkel
eines drehbaren Bogenstiickes von 90° lauft, so wird beim
Hochziehen des Trichters das Abzugrohr von selbst abgeschlossen,
also die Klappe im Abzugrohre vermieden (Abb. 5, Taf. XXII).
Der Trichter kann je nach Hohenlage des Lokomotivschorn-
steines beliebig tief herabgelassen werden und palst sich dadurch
auch der Weite des Lokomotivschornsteines an. Dadurch,
dafs der Trichter pendelnd aufgehingt ist, werden Beschadigungen
beim Ausfahren der Lokomotive aus dem nicht hochgezogenen

Trichter verhiitet. Diese Einrichtung hat also den Vorzug der
Einfachheit, leidet aber unter der Schwierigkeit, das verschieb-
bare Trichterrohr gut gangbar zu halten. ‘

Zur Beseitigung dieser Schwierigkeit kann ein viereckiges
Trichterrohr so hochgezogen werden, dals es sich in der oberen
Stellung wagerecht legt und dadurch den Abschluls erzielt.
(Abb. 6, Taf. XXII).

Zerlegt man mit Fabel den Trichter senkrecht in zwei
Halften als Flugel, so kann auch durch besondere Ausbildung
des untern Endes des Abzugrohres oder der Fliigel der Ab-
schluls des Abzugrohres ohne Klappe bewirkt werden. Beispiels-
weise kann das untere Ende doppeltrichterartig mit rechteckigem
Querschnitte ausgebildet werden (Abb. 7, Taf. XXII), die Fliigel
erhalten nach dem Innern des Doppeltrichters zu Klappen,
die den Querschnitt des Abzugrohres beim Hochziehen der
Flagel abschliefsen; oder nur ein Flugel erhilt nach innenm
einec Klappe (Abb. 8, Taf. XXII), die die Mundung des Abzug--
rohres beim Hochgehen ‘des Fliigels abschlielst. Der Fligel
muls auch nachgeben konnen, wenn der Lokomotivschornstein
beim Anfahren von aulsen dagegenstofst, deshalb muls die
Klappe am Ende des Abzugrohres nach aulsen ausschlagen
konnen. Beim Ausfahren hiingt sich der Fligel aus.

Die Fligel kénnen auch statt am Ende, etwa in der Mitte
drehbar aufgehiingt sein (Abb. 9, Taf. XXII); in wagerecht.
gehobener Stellung schliefsen sie selbst ab. Man kann auch
nur eine Drehachse fir beide Fligel in der Mitte des Abzug--
rohres anbringen (Abb. 10, Taf. XXII).

Erweitert man den untern Teil des Rauchabzugrohres, so-
lafst sich auch bei ungeteiltem Trichter ohne besondere Klappe-
ein selbsttitiger Abschluls des Abzugrohres durch Hochziehen.
des Trichters dadurch erreichen, dals das Trichterrohr bei--
spielsweise oben abgeschlossen wird und seitlich Offnungen
erhiilt, sodafs beim Hochziehen des Trichterrohres auch das.
Abzugrohr abgeschlossen wird (Abb. 11, Taf. XXII), oder dafs.
beim Hochziehen die seitlichen Offnungen abgeschlossen werden
(Abb. 12, Taf. XXII). Im Endstiicke des Abzugrohres oder Trichter--
rohres kann ein kegelformiges Stiick oder einc Platte eingesetzt.
werden, gegen die das Abzugrohr oder Trichterrohr beim Hoch--
ziehen anschligt, wodurch der Abschlufs erreicht wird (Abb. 13-
und 14, Taf. XXII).

Man konnte auch eine Einrichtung treffen, bei der der
Abschluls des Rauchabzugrohres durch das Gegenfahren des.
Lokomotivschornsteines gegen den Abzugtrichter selbsttatig:
bewirkt wird, sodals man nur das Offnen des Abzugrohres durch
Ziehen von Hand besorgen miilste. Diese Anordnung laflst.
sich durch die Anwendung eines Kipprohres ‘reffen, wobei das.
Trichterrohr wagerecht aufgehingt wird. Der schwerere Teil
des Rohres liegt auf der Seite des Abzugrohres.

Das Kipprohr ist am Abzugrohre mit einem Biigel so-
aufgehingt, dals durch eine leichte drehende oder verschiebende-
Bewegung die Verbindung gelost wird und das Kipprohr herab-
fallt, wodurch der Abschlufs des Abzugrohres, wie oben dar-
gestellt, erreicht wird (Abb. 15 und 16, Taf. XXII).

Wenn nun auch einzelne Anordnungen der Rauchabzug-
trichter einfacher sein mogen als die Anordnung von Fabel,

21%



so konnen doch die Trichterabschlisse kaum billiger herge- |
Die Anordnung von Fabel hat sich deshalb |

stellt werden.
iberall Eingang verschafft und wird auch gegeniiber Patenten,

die auf andere Anordnungen auch weiterhin genommen werden |

sollten, den Vorzug verdienen, da sie aus einfachen Teilen
zusammengesetzt ist, die sich bei Beschidigungen leicht ersetzen
lassen; die verwendeten Stoffe halten bei der Anordnung von
Fabel auch den schidlichen Rauchgasen stand.

Zur Verkehrspflege der Grofsstidte.
Von ®r.-3ng. Blum, Professor an der Technischen Hochschule in Hannover.
(Schlufs von Seite 128.)

F. Stadtbahnen und Stadtverwaltungen.
F. I, Bisherige geringe Pflege des Stadtschnellverkehres
durch die Stddte.

Wie aus dem vorigen Abschnitte hervorgeht, sind die
Stadtbahnen, die sich aus den Fernbahnen entwickelt haben,
im Besitze und Betricbe der Ferneisenbahnen, also des Staates
oder von Erwerbsgescllschaften. Die selbstindigen Stadtbahnen
gehoren bisher zum grofsern Teile Aktiengesellschaften, oder
werden wenigstens von solchen betrieben. Krst in neuerer
Zeit sind einzelne Stiidte: Boston, Neuyork, Paris, Hamburg,
dazu abergegangen, dem grofsstidtischen Verkehrsbedurfnisse
durch den Bau eigener Stadtbahnen Rechnung zn tragen.

Diese Entwickelung erscheint merkwirdig, denn
sollte wohl annchmen, dals die Stidte fir ihre so wichtigen
Verkehrsaufgaben ebenso Sorge tragen, wie fir Stralsen und
Briicken, Be- und Entwisserung.

man

Es ist aber aus mehreren Grinden erklirlich, dafs die |

Stadte den Bau von Stadtbahnen anderen iiberlassen haben
und sich erst in neuerer Zeit dieser Aufgabe zuwenden.

Zunichst stellte das rasche Wachstum der Grolsstidte an
die Stadt-Verwaltungen sehr hohe Anforderungen auf anderen
Gebieten.

Dem Wachstume der Bevilkerung mulsten der Ausbau
und die Vergrofserung der stidtischen Einrichtungen und An-
lagen entsprechen. IDlie Stidte haben sich in erster Linie
darum bemiiht, diejenigen Einrichtungen auf eine der steigenden
Bevilkerung entsprechende Hohe zu bringen, fiur die die Stadte
schon in dlterer Zeit die Sorge idbernommen hatten. Das
waren vor allem Stralsen und Schulen, dann Gas- und Wasser-
Werke und die Entwiisserung. Die rasche Vermehrung dieser
Anlagen erforderte nicht nur sehr hohe Geldsummen, sondern
auch so hohe Arbeitsleistungen der stidtischen Verwaltungen
und Vertretungen, dals in manchen Stadten selbst diese An-
Jagen nicht so ausgestaltet werden konnten, wie es den Be-
diirfnissen der grofsen Bevilkerung entspricht: so haben die
meisten amerikanischen Grolsstidte eine mangelhafte
Trinkwasserversorgung und eine noch weniger befriedigende
Entwasserung.  Arbeits- und Geld-Kraft der Stidte waren so
angestrengt, dals nicht auch noch fiir Schnellverkehrs-Einrich-
tungen gesorgt werden konnte, die ein ganz neues, bisher
unbekanntes Bedirfnis befriedigen sollten und noch nirgends
eine Stadtverwaltung beschiiftigt hatten. Keine Grolsstadt hat
demnach in der Zeit, in der die ersten Vorortbahmen ent-
standen, daran gedacht, dals dieses wichtige Mittel der Weiter-
entwickelung zum Bereiche der eigenen Verwaltung gehore.
¥s lag auch gar nicht im Wesen der Zeit, solche Aufgaben
auf die Allgemeinheit zu iibernehmen; das Gefihl der Ge-

unur

meinsamkeit war noch weniger entwickelt, man iberliefs alles,
was nach Erwerb aussah, gern Einzelunternehmern, die damit
auch die Gefahr des Fehlschlages trugen. So sind auch Gas-
anstalten, Wasserwerke, hohere Schulen, Stralsenbahnen viel-
fach durch den Unternehmungsgeist Iinzelner entstanden, und
werden diesem auch jetzt noch vielfach uberlassen, wenn sich
hier auch ein Umschwung der Meinungen vollzieht,

Die Sorge fiur den Stadtschnellverkehr aberliels man ge-
trost den Fernbahnen, dic durch die Zunahme des engern
Nachbarschaftsverkehres von selbst in den Vorortverkehr hinein-
gedringt waren, und nach den cinleitenden Schritten selbst da
nicht mehr zuriick konnten, wo die schiidlichen Folgen der
Verquickung von Fern- und Stadt-Verkehr frithzeitig erkannt
wurden. Dadurch sind die Stiadte verwdhnt worden, pnd es
bildete sich immer mehr die Anschauung heraus, dals die
Pflege des Stadtverkehres von den Fernbahnen verlangt werden
misse. Besonders scharf ist das in den Stadten hervorgetreten,
deren Fernbahnen dem Staate gehoren, weil sich einerseits
der Staat dem Drucke der offentlichen Meinung nicht so ent-
ziehen kann, wie eine Gesellschaft, und weil es anderseits bei
den grofsen Staatsbahnnetzen und dem Mangel einer getrennten
Buchfithrung nicht so offenkundig wurde, dals der Stadt-
verkehr keinen Gewinn bringt, wenn er von Fembahn}en ge-
pflegt wird. ‘

Aber selbst in den Stidten, in dencn die Fernbahnen den
Stadtverkehr wenig pflegten, wic in Neuyork, sind die Stadt-
verwaltungen nicht mit dem Baue stidtischer Schnellverkehrs-
mittel vorgegangen. Denn als wichtiger Hinderun;sgrund
kommt hinzu, dals die Stidtc Bedenken tragen mufsten, die
wirtschaftlichen (iefahren so gewaltiger mneuer Anlagen mit
ihrem schwierigen und gefahrlichen Betriebe zu tbernehmen.
Ein Stadtbahnnetz crfordert so hohe Bau- und Betriebs-Kosten,
dafs sie die anderen grofsen Ausgaben der Stadte uber-
treffen.  Die stiadtischen Korperschaften haben sich aber an

i so grofse unbekannte schwierige und gefihrliche Aufgaben

nicht herangewagt. Ks ist auch fraglich, ob sich im Beginne
des Stadtbahnzeitalters Kreise der Geldwirtschaft gefunden
hitten, die ciner Stadtverwaltung die Mittel zum Baue und
Betriebe der noch so unbekannten Stadtbahnen unter giinstigen
Bedingungen gewiihrt hiitten. Dem einzelnen erprobten, .schnell
zugreifenden Unternchmer konnten diese Mittel eher gewihrt
werden, als der vielkopfigen, langsamer arbeitenden Stadt-

‘; verwaltung. Aber selbst wenn die Stadte den Bau von Stadt-

bahnen auf eigene Wirtschaft hitten unternehmen konnen, so
mulsten sie doch gegen die eigene Betriebsfithrung auch
deshalb Bedenken tragen, weil sie in ihrem Beamtenstande nicht
iiber die geeigneten Krifte verfigten. Auch hatte man die Be-
|
i



triebsleiter mit Vollmachten ausristen miissen, die in einer
Stadtverwaltung* unbekannt waren, Bedenken, die nun immer
mehr schwinden.

Ferner hatten die Stadtverwaltungen fast iberall mit ge-
wissen Widerstinden in ihren eigenen Reihen zu kampfen.
Zunichst waren es Bedenken technischer Art gegen die Stadt-
bahnen, vor deren schiidlichen Folgen fir andere Anlagen
man sich firchtete, so vor den Erschutterungen der ITiuser,
vor Bodensenkungen und dergleichen. Vor allem erheben sich
oft nicht mit Unrecht Bedenken gegen nachteilige Wirkungen
auf die Kanile, besonders in sehr flach liegenden Stidten.

Ein anderer Widerstand ist erst verstohlen, jetzt aber
immer merkbarer hervorgetreten, vereinzelt auch offen zu-
gegeben worden, nimlich der der Hausbesitzer, die von dem
Baue von Stadtbahnen einen Rickgang ihrer Mietertrige
firchten. Diese Furcht ist begrindet, denn mit der Schaffung
leistungsfithiger Schnellverkehrsmittel wird die zum Hiuser-
baue gecignete Dodenfliche vergrofsert und damit das Boden-
vorrecht in der Innenstadt unwirksamer gemacht,

Aber nicht nur Hausbesitzer sehen mit Bangen den Fort-
zug der Bevolkerung in die Vororte, sondern auch die Stidte
selbst, weil damit eine Einbufse an Steuern verbunden ist.
Die geschichtliche Entwickelung hat es mit sich gebracht,
dals unsere Grolsstidte zwar volkswirtschaftlich einheitliche
Gebilde sind, nicht aber in ihrer Verwaltung. Sie bestehen

vielmehr aus einer ganzen Anzahl selbstindiger Gemeinden,

von denen die wichtigste die alte Stadt ist, dic manchmal nur
noch die »City« bildet.
Kingemeindungen soweit durchgefihrt, dals die grolsen wirt-
schaftlichen auch zu Verwaltungs-EKinheiten geworden sind,
beispiclsweise in Grols-Neuyork, das frither aufser einer Anzahl
kleinerer Gemeinden aus den beiden Grofsstidten Neuyork und
Brooklyn bestand, seit 1897 aber zu einem Stadtgebiete ge-
cint ist. Grofs-Neuyork hat mit seinem Hafen einen Flichen-
inhalt von rund 800 Quadratkilometern, seinc grolste Breite
ist rund 30, die Liinge rund 60 km, eine Entfernung wic
Potsdam-Berlin-Erkner, die Stadt hat jetzt etwa 3800000 Ein-
wohner. Nur die im Staate Neu-Jersey gelegenen Vorstidte
mit etwa 700000 Einwohnern gehoren nicht zur Verwaltung
der Stadtgemeinde, weil die Lage in einem andern Staate die
Vereinigung bisher verhindert hat.
liches Stadtwesen kann auch grolsziigige Verkehrs- und Steuer-
Ptiege treiben, ohne dabei von engen riumlichen Grenzen ge-
hindert zu werden. Bei anderen Grofsstidten hinkt aber die
Schaffung rechtlicher Formen hinter der wirtschaftlichen Ent-
wickelung oft jahrzehntelang nach, ohne dafs man daraus einen
Vorwurf ableiten kinnte, denn mit umfassenden Eingemein-
dungen und der Bildung einheitlicher Grolsgemeinden sind
grofse Schwierigkeiten der verschiedensten Art verbunden.

Erst an wenigen Stellen sind die |

Ein so grolses einheit- -

Es ist also damit zu rechnen, dals sich viele Grolsstidte '

noch auf lange Zeit aus einer grofsern Zahl selbstindiger Ge-
meinden zusammensetzen, dann bleibt aber fir die Innen-
gemeinde die Furcht vor einer Abwanderung der Steuerzahler.
Grade die starkeren Teile der Bevolkerung wandern zuerst
ab. Dies trifft sogar fir die Arbeiterbevolkerung zu, von der
der strebsamere, unternehmungslustigere, einsichtigere Teil

zuerst die Vorzige der gesunderen Wohnweise in den Vor-
orten erkennt. Der Innenstadt kann so schliefslich nur noch
minderwertiges iibrig bleiben. Fiir manche Grolsstadt beginnt
es bereits eine Lebensfrage zu werden, innerhalb der Weich-
bildgrenze Stadtteile vorzusehen, in denen die Reichen schone
und gesunde Wohnungen finden konnen, damit nicht grade die
besten Steuerzahler in die vornehmen Landhausviertel ab-
wandern. Diese steuerwirtschaftlichen Bedenken und die Macht
der Hausbesitzer haben. in Paris dazu gefithrt, dafs das von
der Stadt gebaute Stadtbahnnetz an keiner Stelle iber die
Weichbildgrenze, »petite ceinture« hinausgeht; die schonen
Yororte und die herrlichen Wilder der Umgebuug sind nur
mit anderen Verkehrsmitteln, nicht aber durch Stadtbahnlinien
zu erreichen.

Solange nicht durch Anderung der Steuerwirtschaft diese
Furcht vor der Abwanderung der Steuerzahler verschwunden
ist, darf man den Stadtgemeinden keine allzu grofsen Vorwiirfe
machen, wenn sie dem Baue von weit hinausfithrenden Vorort-
bahnen nicht freundlich gegeniiber stehen.

Die Zurickhaltung der Stidte in der Verkehrsptege hat
vielfach auch die Macht der vorhandenen Verkehrsgesellschaften
in einem Mafse steigen lassen, dals die gesunde Fortentwickelung
des Verkehrswesens bedroht wird.

F. II. Stidtische Schnellverkehrs-Unternehmungen.

So grols die vorstechend geschilderten Widerstinde gegen
den stadtischen Bau von Schnellverkehrsbahnen sind, so sind
sie doch vereinzelt bereits tiberwunden, und die erzielten Er-
folge lassen erhoffen, dals andere Stidte in nicht zu ferner Zeit
nachfolgen werden. Bisher hat noch keine Stadt neben dem
Baue auch den Betrieb von Stadtbahnen vollkommen selbststindig
tibernommen. Die Stadtgemeinden iiberlassen vielmehr be-
kanntlich selbst den Strafsenbahnbetrieb haufig noch Unter-
nehmern, obwohl dieser bei den langen vorliegenden Erfah-
rungen keine besonderen Schwierigkeiten mehr bietet, und doch
ecigentlich schon deswegen von den Stidten selbst iibernommen
werden sollte, weil Bau, Unterhaltung, Reinigung und Be-
leuchtung der Stralsen eng mit den Stralsenbahnen zusammen-
hangen.

Aber, vom Betriebe ganz abgesehen, haben die Stadt-
vertretungen den Bau von Stadtbahnen vielfach nicht selbst
itbernommen, sondern sich nur bis zu gewissem Grade daran
beteiligt.

Die verschiedenen Arten der Beteiligung an der Iler-
stellung lassen sich in folgende Gruppen zusammenfassen :

Die Stadt legt die Linienfihrung aller Stadtbahnen fest,
die in einem bestimmten Zeitraume geschaffen werden sollen,
und bestimmt die Recihenfolge der Ausfihrung, befindet tuber
die Anlage anderer Verkehrseinrichtungen, stellt besonders die
Bebauungspline fest, schlichtet Streitigkeiten zwischen ver-

- schiedenen Verkehrsgesellschaften und ibernimmt die Sorge

fur die behordliche Genehmigung der geplanten Anlagen.
Diese Tatigkeit ist allerdings nur verwaltungstechnischer
Art und fir die Stadt nur mit geringen Ausgaben verbunden,
aber sie bedeutet doch eine -wesentliche Forderung des Ver-
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kehrswesens, denn sie ermoglicht wirkliche Grofsziigigkeit in |

der Verkehrspflege, verhindert am ehesten Fehler der Anlage
und hat die Macht, kleinliche Widerstinde zu iberwinden.
Diese Aufgaben erfilllen die »Rapid Transit Commissions« von
Boston und Neuyork, besondere Ausschiisse, die zwar dem
Biirgermeister unterstellt sind, aber mit den wbergeordneten
Behorden und allen Beteiligten, besonders den Verkehrsanstalten
unmittelbar verhandeln, auch die Bauanlage und den Betrieb
der Stadtbahnen iberwachen. .

Weiter geht die Beteiligung der Stadtgemeinde, wenn sie
gewisse Leistungen beziglich der Aufbringung der Mittel ber-
nimmt, die nétig sind, um den Bau von Stadtbahnen vor-
zubereiten. Hierher gehoren von grofscren Anlagen Strafsen-

durchbriiche, Stralsenverbreiterungen, Briicken-Neubauten und |

dergleichen, von kleineren Einzelanlagen die fiir den Stadtbahn-
Bau notigen Verinderungen an den Strafsenleitungen, besonders
an den Kanalen.

Einen weitern wichtigen Schritt zur Anlage von Stadt-
bahnen hat zuerst Boston getan, indem die Gemeinde die Geld-
beschaftung iibernahm. Spiter sind Neuyork, Paris und Ham-
burg gefolgt.

Die Art und Weise, wie die Geldbeschaffung erfolgte, ist
verschieden: im Allgemeinen zeigt sich aber folgende Uber-
einstimmung :

Die Stadt wbernimmt nach der vorstehenden Schilderung
alle Arbeiten, die aus der Verkehrsptlege und der Verwaltung
erwachsen, meist auch die oben erwihnten vorbereitenden
Arbeiten.  Sodann schlielst sie mit einer Gesellschaft einen
Vertrag, die den Bau ausfohrt und den Betrieb withrend eines
gewissen Zeitraumes fihrt. Die Stadt nimmt Anleihen auf
und stellt hieraus der Gesellschaft die zur Bauausfithrung
erforderlichen Mittel zur Verfiigung, itberwacht als Bauherr
die Gite der Bauausfuhrung und wird Eigentimerin der An-
lage. Die Gesellschaft hat die Teile, die rascher Abnutzung
im Betriebe unterworfen sind, und daher hohe Abschreibungen
erfordern, also die Betriebsanlagen, Gcebrauchsgegenstinde,
Signaleinrichtungen, elektrische Anlagen und die Fahrzeuge
auf eigene Kosten zu beschaffen. Die Gesellschaft hat der
Stadtgemeinde die Baukosten zu verzinsen, die Bauanlage zu
unterhalten und von der Einnahme eine Abgabe an die Stadt
zu entrichten. Die Stadt behilt sich gewisse Rechte vor, be-
sonders die Fahrpreise und Zugzahl mitzubestimmen, _aber
Anderungen und Erweiterungen zu befinden, die leitenden Be-
amten zu bestitigen und dergleichen.

Durch derartige Vertrige kann sich also die Gemeinde
alles das sichern, was vom Standpunkte der Geldwirtschaft,
Verwaltung und Verkehrsptlege notig ist, sie hat aber mit der
Betriebsfihrung nicht unmittelbar zu tun, soundern ul<:lilst
dieses eigenartige, schwierige und nicht ungefihrliche Gebict
der Verantwortung dél" betriebfuhrenden, entschlufsfihigern
und wirtschaftlich unabhéingigern Gesellschaft. Die Gesellschaft
kann &hnliche Unternehmungen auch in andern Grolsstadten
betreiben und so die wirtschaftlichen Gefahren mindern,
anderseits ein ganz besonders hohes Mals von Kenutnissen und
Erfahrungen vereinigen.

| die verschiedenen Bauklassen,

Es mufs noch hervorgehoben werden, dals die.Stadte unter
Umstinden auch Stadtbahnen anlegen missen, von denen sich
keine Verzinsung crwarten lilst, da die FFahrpreise so niedrig

" gehalten werden miissen, dals die Anlage- und Betriebs-Kosten

nicht gedeckt werden. Aber ecine Gemeinde kann hier auch
ebenso mit Zuschiissen rechnen, wie die Staatsbahnverwaltuug
dies bei Nebenbahnen in armen, dinnbevélkerten Gegenden
tut; die mittelbare Verzinsung einer Stadtbahn durch Hebung
der Gesundheit und des Wohlstandes der Bevijlkeruulg wird
immer eine sehr hohe sein; die Steuerkraft steigt, die Aus-
gaben an Armenlasten und fir Krankenhiiuser sinken; auch
fir Wege und Briicken wird keine Verzinsung mehr ge-
fordert.

Wo die Bildung von Grofs-Gemeinden wegen der| damit

. verbundenen grolsen Schwierigkeiten nicht moglich ist} kann

durch den Zusammenschluls der Einzel-Gemeinden zu einem
Zweckverbande auch schon viel erreicht werden. Wenn
ein solcher ohne engherzige Betonung der Sondervorteile jeder
Einzel-Gemeinde arbeiten kann, wird er im Allgemeinen das-
selbe leisten, wie cine einheitliche Grofs-Gemeinde. Jedenfalls
ist die freiwillige Unterordnung unter einen selbstgeschaffenen
Zweckverband nicht so driickend, wie unter das Vorrecm

Verkehrsgesellschaft. Die Aufbringung von Baumitteln durch
einen Zweckverband dirfte keine Schwierigkeiten bereiten, da
seine rechtliche Stellung klar ist und die Gemeinden die etwa.

einer

gewinschten Sicherstellungen iibernehmen.

Auf die etwa notig werdende Anderung der Gemeinde-
Steuerwirtschaft kann hier ebensowenig eingegangen werden.
wie auf die Fahrpreis-Festsetzung der Stadtbahnen.

Schlufshetrachtung,

Halten wir uns noch einmal vor Augen, dals die Ge-
fahren der Grofsstidte fir die korperliche und sittliche Ge--
sundheit ihrer Bevilkerung darin bestehen, dals die§e sich
vom »Landleben« abwendet, dals sic nicht genigende Mog--
lichkeit der Erholung in Wald und Feld besitzt, dals sie vor-
allem aber an dem schrecklichsten Wohnungselende zu Grunde-
geht, und dafls all’ dies durch eine groflsziigige Verkehrspflege,.
durch den Bau von Stadtbahnen, die das Gebiet der Grols--
stadt weithin ausdelmnen, ganz erheblich verbessert werden
kann, so sehen wir, welche hervorragende gesellschafterhaltende-

Bedeutung dem Stadtschnellverkehre beizumessen ist.

Man darf behaupten, dals die Pflege des Stadtschnell--
verkehres das wichtigste Mittel fir die Wohlfahrt der grols-
stidtischen Bevolkerung ist. Is ist aber bereits an den ge--
eigneten Stellen mehrfach darauf hingewiesen worden, dals.
Grolsstadt-Verkehrsptlege nicht nur fir sich allein betrieben
werden darf, Zu der Forderung »cinheitliche grolse Verkehrs--
pflege« kommen die anderen linzu: einheitliche Verwaltung
des ganzen Grols-Stadtgebietes, wenigstens. in der Form von.
Zweckverbinden, einheitliche Bebauungspline und einheitliche:
Baupolizei.  Hicerzu gehort nieht nur die Festlegung der
grolsen Strafsenziige und die Einteilung des Stadtgebigtes in.
die Anlage von Hifen und

i
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Giterbahnhifen, die Aussonderung der Gewerbeviertel, sondern
auch die Erhaltung der Erholungstitten, besonders der Walder,
die durch die Stidte erworben, notigenfalls enteignet werden
missen mit der Verpflichtung, dals sie nie »der Bebauung
erschlossen« werden dirfen, sondern fiir alle Zeiten als Volks-
Erholungstitten zu erhalten sind.

Die Aufgaben sind grofs, und bei ihrer Lisung ist viel-

153

| fach nicht auf cine Verzinsung der hohen anzulegenden Kosten

| zu rechnen, aber die Ausgaben sind zu betrachten wie die
Aufwendungen fir Strafsen, Schulen, Krankenhauser. s sind
Aufgaben, zu deren Liosung sich Volkswirtschafter, Techniker,
Juristen, Volksfreunde vereinigen miissen; es ist ein Werk des
Schweilses der Kdlen wert, denn es gilt fir nahezu ein Viertel
des Volkes die korperliche und sittliche Wiedergeburt.

Versuche mit selbsttitiger, durchgehender Westin ghouse-Bremse an langen Giiterziigen.

Durchgefibrt auf den Linien der ungarischen Staatsbahnen 1907 und 1908,

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

(Schlufs von Seite 131.)

Zweile Versnchsgruppe mit neuen, verbesserten Steuerventilen und
einer Hiilfsluftleitung, September-Oktober 1908,

Die Bremsanordnung an den Wagen entsprach bei dieser
Versuchsgruppe der Abb. 1, 8. 155. Die Rohrleitungen waren
an zwei Probewagen so angebracht, wie hier gezeichnet; an
den ubrigen Wagen waren sie in ihrer urspriinglichen Lage
belassen. Die Hauptleitung E (Abb. 1, S. 155) hatte an
den Wagenenden nur je eine Schlauchkuppelung, ihre Lange
an dem Zuge von 153 Achsen betrug etwa 800 m. Aulser-
dem war eine Iilfsleitung H vorgesehen, die an jedem
Fahrzeuge durch ein Zweigrohr mit dem Auspuffe des Steuer-
ventiles verbunden war, und an den Enden einfache Schlauch-
kuppelungen ohne Absperrhihne hatte. Diese Hilfsleitung
kommt nur beim Befahren von starken Gefillen zur Anwendung.

Die Bremszylinder, Hilfsluftbehilter und Gestinge waren
dieselben, wie bei den vorhergehenden Versuchen, jedoch waren
alle Fahrzeuge mit neuartigen Steuerventilen ausgeriistet, die
bei jedem ersten Anziehen der Bremsen, auch bei schwachen
Betriebsbremsungen, eine beschleunigte Wirkung aller Bremsen
am Zuge hervorrufen, ohne dafs Ubertragungsventile an den
Leitungswagen erforderlich sind.

Die Bauart dieser Steuerventile ist aus Abb. 2 bis 6, S. 155
ersichtlich. Bei der gezeichneten Losestellung verbindet der
Schieber 6 den Bremszylinder und die Kammer 3 mit der
Aulfsenluft. Sobald sich der Kolben 5 durch eine Druck-
minderung in der Leitung aus der gezeichneten Stellung nach
rechts hewegt, wird die Kammer 3 durch den Schieber 6 von
der Aufsenluft abgeschlossen und mit der Hauptleitung ver-
bunden. Die Kammer wird also mit Leitungsluft gefillt, und
die dadurch an jedem Bremswagen verursachte schnelle Span-
nungsabnahme in der Leitung beschleunigt die Wirkung der
nachfolgenden Steuerventile, so dals bei jedem ersten Anziehen
der Bremsen an allen Fahrzeugen eines Zuges eine schnelle
und gleichmalsige Bremsung eintritt. Bei Schnellbremsungen
wird eine weitere Beschleunigung der Bremswirkung dadurch
erzielt, dals der durch den Kolben 20 betitigte Schieber 21
den aus der Hauptleitung ins Freie fihrenden Auslafs o oftnet,
durch den alsdann Leitungsluft ausstromt.

Der Hauptkolben 5, dessen Stange den Schieber ¢ und das
Abstufungsventil 7 in bekannter Weise bewegt, hat nur eine
Bremsstellung fir Bremsungen jeder Art. Der Schieber 6
enthilt die in Abb. 3, S. 155 gekennzeichneten Aussparungen

b und p, sowie einen Kanal e, der von dem Abstufungsventile 7
beherrscht wird. In der Schieberbahn befinden sich die in
Abb. 4, S. 155 dargestellten Bohrungen, wovon a beim Bremsen
den Lufteinlals durch das Ventil 14 nach dem Bremszylinder
und a' beim Losen das Ausstromen der Zylinderluft durch den
Kanal g ins Freie vermittelt. Die Bohrung s fithrt nach der
Kammer 3, wihrend t mit der Hauptleitung in Verbindung
steht, und r unmittelbar in die Aufsenluft miindet.

Wird Prefsluft in die Hauptleitung eingelassen, so stromt
sie von Ii her durch die Nuten d und f nach dem bei C an-
geschlossenen Hulfsluftbehiilter, sowie durch die Nute y nach D
und durch q in den Hohlraum R, der als Luftbehilter zur
Betitigung des Nebenkolbens 20 dient. Die Behalter C und R
erhalten also die Spannung der Hauptleitung. Bei dieser
Stellung der Kolben 5 und 20 sind die Bremsen gelost, denn
der Schieber 6 verbindet durch seine Aussparung b den Brems-
zylinderkanal a' mit dem Auspuffe g. Gleichzeitig schlielst
der Schieber 6 den Hauptleitungskanal t und 6ffnet die Kammer 3
nach der Auflsenluft, indem die Aussparung p die Bohrung s
mit dem Auspuffer verbindet, wie Abb. 5, S. 155 zeigt. Der
Auslafskanal o wird durch den Schieber 21 abgeschlossen.

Bei einer Verminderung des Hauptleitungsdruckes bewegt
sich der Hauptkolben 5 nach rechts, wobei der Schieber 6
zuniichst den Auspuff r abschliefst, also die Verbindung der
Kammer 3 mit der Aulsenluft unterbricht. Alsdann offnet die
Schieberhohlung p den Weg von dem Hauptleitungskanale t
nach der Bohrung s, sodals die Kammer 3 durch t und s
schnell mit Prefsluft aus der Hauptleitung gefiillt wird. Dieser
Auslals einer bestimmt begrenzten Luftmenge aus der Lei-
tung in die Kammer 3 an jedem Bremswagen bewirkt eine
schnelle Fortptlanzung der Druckminderung in der Hauptleitung:
jedes Steuerventil im Zuge wirkt daher beschleunigend auf die
nachfolgenden Ventile. Bei der Weiterbewegung des Kolbens 5
gelangt die Bohrung e im Schicher 6 ﬁ})er den Kanal a, so
dafs Prefsluft aus dem Hilfsluftbehalter (durch das Abstufungs-
ventil 7 und durch ¢ und a in den Raum #ber dem Einlals-
ventile 14 gelangt, dies Ventil 6ffnet und durch dieses, sowie
durch w und x nach dem Bremszylinder iberstromt. Sobald
die Spannung im Bremszylinder eine gewisse Hohe erreicht hat,
schliefst diese mit der Feder 15 das Ventil 14. Der weitere
Zuflufs von Behilterluft nach dem Bremszylinder erfolgt dann
nur noch durch die enge Bohrung w. Wenn der Druck im’
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Hilfsluftbehalter ein wenig unter den in der Hauptleitung ver-
bliebenen Uberdruck gefallen ist, bewegt dieser den Kolben 5
wieder soweit zuriick, dafs er das Abstufungsventil 7 schlielst,
wihrend der Schieber 6 in seiner Stellung verharrt. Hierdurch
wird das Uberstromen von Prelsluft nach dem Bremszylinder
abgeschlossen.

Durch weitere Druckminderungen in der Hauptleitung kann
die Bremswirkung in bekannter Weise beliebig verstirkt werden.
Die Kammer 3 wirkt jedoch nur beim ersten Anlegen der
Bremsen mit, wenn es darauf ankommt, die Steuerkolben in
die Bremsstellung zu treiben, das Bremsgestinge anzuziechen
und den Raum hinter dem Bremskolben schnell mit Prelsluft
zu fillen. Werden vor dem Lésen noch weitere Bremsungen
ausgefithrt, so kann die schon mit Leitungsdruck gefillte
Kammer 3. keine Leitungsluft mehr aufnehmen. FEine Wieder-
holung dieses Vorganges wire nicht erwiinscht, da sonst die
Abstufungsfahigkeit der Bremse leiden wiirde.

Der Kolben 20 kommt bei mifsigen Druckminderungen
in der Leitung nicht zur Wirkung, denn dabei gleicht sich
der Druck auf beiden Seiten dieses Kolbens durch die Nute y
so schnell aus, dals kein Uberdruck in D auftritt. Wenn aber
schnell eine starke Druckminderung in der Hauptleitung er-

folgt, so treibt der in den Kammern D und R entstehende -
.-S. 133 und 134 enthalten.

Uberdruck den Kolben 20 nach links, so dals der Schieber 21
den Auspuff o frei gibt und dadurch schnell Leitungsluft aus
h und E ins Freie auslifst. Gleichzeitig verbindet die Schieber-
hohlung z die Kanile m und n und entliftet dadurch auch die

Kammer R. Da die Druckabnahme hierin schneller eintritt, -
als in der Hauptleitung, bleibt der Auspuff o nur kurze Zeit -

geoffinet; denn sobald der Druck in der Kammer R unter den
noch vorhandenen Leitungsdruck fillt, treibt dieser mit der
Feder 22 den Kolben 20 nebst Schieber 21 in die gezeichnete
Stellung zuriick, und schliefst damit die Auslalskanile o und n
wieder ab.

Zum Losen der Bremsen wird der Druck in der Haupt-

leitung E wieder erhoht, wodurch die Kolben und Schieber in
die gezeichnete Stellung getrieben, und die Behalter C und R
mit Prelsluft gefallt werden, wie oben beschrieben. Die Aus-
sparungen b und p des Schiebers 6 verbinden dabei die Kanile a!
mit g, und s mit r und o6ffnen damit Wege, auf denen die
Prefsluft aus dem Bremszylinder und der Kammer 3 ins Freie
entweicht. Der Auslafs der Zylinderluft erfolgt durch ein in
den Auspuff des Steuerventiles geschraubtes Mundstiick mit
einer Bohrung von 2 mm Durchmesser.

Die frither vorgenommene Verengung des Ausstromkanales
am Fihrerbremsventile war bei dieser Versuchsgruppe
mehr erforderlich, daher beseitigt. Ebenso waren die
mehr notigen Entbrems- und Ubertragungs-Ventile von
Fahrzeugen abgenommen.

" Die Wirkungsweise dieser neuen Steuerventile ist aus den
Schaulinien aus dem 75. und 76. Wagen Abb. 7 und 8, S. 155
und 9 bis 14, S. 156 ersichtlich. Die Darstellungen Abb. 7
bis 11, S. 155 und 156 zeigen Schnellbremsungen bei den
angewendeten verschiedenen Bremsverteiluugen und bei vorher
gelosten Bremsen. Abb. 12, 8. 156 stellt eine Schnell-
bremsung bei bestehender Verziégerungs-Bremsung dar, wobei

nicht
allen

nicht

alle Bremsen eingeschaltet waren; Abb. 13, 8. 156 zeigt eine
Betriebsbremsung mit mehrfacher Abstufung und Abb. 14, S. 156
eine Vollbremsung bei Bremsverteilung B, (Abb. 4, S. 134).

A. Vorsucheaufder Flachbahnstrecke Pozsony-Prelsburg-Galanta,
September 1908.

Diese Versuche wurden mit unbeladenen Ziigen auf gerader
und wagerechter Bahn mit moglichst ungleichmafsiger Ver-
teilung der Bremsen ausgefihrt. Die Ililfsleitung II, Abb. 1,
wurde zwischen den Fahrzeugen des Versuchszuges nicht
gekuppelt. Beim Losen der Bremsen stromte die Prefsluft aus
den Bremszylindern durch die zugehérigen Steuerventile in die
Rohre H, konnte jedoch aus den offenen Rohrenden unmittelbar
ins Freie entweichen. Die gewohnliche Wirkung der selbst-
tatigen Bremse blieb daher Dbei den Flachbahn-V suchen
unverandert. :

Die Triebriider der Lokomotive wurden stets mit gebremst.
Die Versuche erstreckten sich auf alle Arten von Dremsungen,
die bei vielfach verschiedenen Dremsverhiltnissen, teils bei
gestrecktem, teils bei aufgelaufenem Zuge ausgefithrt wurden.
Hauptgewicht wurde auf die anstandlose Ausfihrung von starken
und vollen Betriebsbremsungen gelegt. Die Zugpline und| Brems-
verteilungen sind in den Zusammenstellungen XIV upd XV,

1. Nach vorheriger Erprobung der neuen Steuerventile am
stehenden Zuge wurden dieselben Versuche an fahrenden Zugen
ausgefiihrt, wie bei der vorhergehenden Versuchsgruppe aut
dieser Strecke. Der zuerst erprobte unbeladene Zug von 153
Wagenachsen entsprach der Zugbildung?Z, (Zusammenstellung X1V,
S. 133) wobei die DBremsverteilungen B, bis B, (Zusammen-
stellung XV, S. 134) zur Anwendung kamen. Alle Arten you
Bremsungen verliefen austandlos. Die neuen Steuerventile
arbeiteten sehr regelmiilsig und erwiesen sich ohne Anwendung
von Ubertragungsventilen an den Leitungswagen als zweck-
entsprechend. In Abb. 15, S. 157 sind die bei Schnellbrem-
sungen ermittelten Bremswege dargestellt. Diese Wege sind
im allgemeinen linger, als bei den fritheren Versuchen mit den
Schnellbrems-Steuerventilen ilterer Bauart. Diese Tatsache ist
durch die etwas geringere Fortpflanzungs-Geschwindigkeit der
Bremswirkung, sowie darin begriindet, dals der mit den neuen
Steuerventilen erzielte Uberdruck in den Bremszylindern ge-
ringer ist, da keine Leitungsluft in die Bremszylinder ein-
gelassen wird. Die Betriebsbremsungen verliefen sehr gleich-
mifsig und lieferten kiirzere Bremswege, als bei den &lteren
Steuerventilen.

2. Die Versuche zur Erprobung des Zusammenarbeitens

- der Gaterzug- mit der Personenzug-Bremse wurden ebenfalls

)

genau so durchgefithrt, wie bei der vorhergehenden Versuchs-
gruppe. In einen Giterzug Z, von 101 Wagenachseu' wurden
6 Personenwagen ohne irgend eine Anderung oder Umschaltung
an den Bremseinrichtungen in einer Gruppe eingestellt. Dieser
Zug wurde sowohl mit der gewohnlich verwendeten Guterzug--
Lokomotive als auch mit einer Personenzug-Lokomdtive ge-
fahren, die einen Drosselhahn besals, um im Bedarfs*alle die
Lufteinstromung in den Bremszylinder zu verzogern.

Bei den verschiedenartigen Bremsungen wurden [im all-
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7 Abb. 1. Anordnung der Westinghounse-Bremse an den Wagen bei der zweiten Versuchsgruppe, September-Oktober 1908.
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Abb. 9. Versuch Nr. 5 der Fahrt Pozsony—Galanta am Abb. 10. Versuch Nr. 11 der Fahrt Pozsony—Galanta am
28. September 1908, 28, September 1908.
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Darstellungen der mit den neuen Steuerventilen im September 1908 auf der Flachbahn erzielten Bremswoge. Leitungsiiberdruck 4,8 bis 4,9 at.
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gemeinen  dieselben Wahrnehmungen gemacht, wie bhei
fritheren Versuchen. Das Zusammenarbeiten der Giterzugbremse
mit der Bremseinrichtung fir Personenziige bereitete keinerlei
Schwicrigkeiten. Die Schnellbremsungen traten an den ein-
gestellten G Personenwagen mehrfach wohl nur als Voll-
bremsungen auf, doch entstanden dadurch keine Storungen. Die
bei Anwendung der Iersonenzug-Lokomotive bei einzelnen
Bremsungen im Zuge beobachteten Schwankungen wund un-
bedeutenden Stéfse konnten durch Umstellen des frither er-
wihnten Drosselhahnes dieser Lokomotive ginzlich vermieden
werden.

3. Der aulserdem erprobte Personenzug Z, (Zusammen-
stellung XIV, S. 133) war cbenso gebildet, wie bei den ent-
sprechenden Versuchen im Juli 1908: dieselbe
Personenzug-Lokomotive verwendet. Das Zusammenarbeiten der
beiden Dremseinrichtungen erwies sich auch bei diesen Ver-
suchen als tadellos.

auch wurde

Versuchsfahrten auf der Flachlandbahn im Beisein des technischen
Unteraussehusses am 28, und 29, September 1908,

Vor dem mit der Prifung der Giterzug-Bremsirage he-
trauten technischen Unterausschusse, sowie im Beisein von
Mitgliedern des preufsischen Bremsausschusses wurden die vor-
stehend Dbeschriebenen Versuche wiederholt. Am ersten Ver-
suchstage wurden der Personenzug Z, aus 33 Wagenachsen und
der Gitterzug Z, aus 153 unbeladenen Wagenachsen, am zweiten
Tage der. gemischte Zug Z, von 101 Wagenachsen gefahren:
letzterer wurde in der Richtung nach Galinta mit einer Per-
sonenzug-Lokomotive und auf der Riickfahrt mit einer Giiterzug-
Lokomotive befordert. Die Krgebnisse waren folgende :

1. Der Personenzug Z, aus 33 Wagenachsen mit ein-
gestellten Gaterwagen wurde auf der Strecke von Pozsony nach
Szollos  wiederholt durech Schnell- und Betriebs-Bremsungen
angchalten, die alle vollig ruhig vor sich gingen.

2. Mit dem aus 153 leeren Giiterachsen bestehenden Zuge 7,
wurdcn bei Anwendung von verschiedenen Bremsverteilungen alle
Arten von Bremsungen durchgefiihrt, die simtlich tadellos ver-
liefen. Die schnelle Fortpflanzung der Wirkung bei Betriebsbrem-
sungen trat auch bei den schwichsten Druckminderungen in der
Hauptleitung ein, und das Iortlassen der Ubertragungsventile an
den Leitungswagen fiihrte zu keinerlei Nachteilen, obgleich Grup-
pen bis zu 16 Leitungswagen vorkamen. Die Einzelergebnisse
dieser Versuche sind aus der Zusammenstellung
ersichtlich,  Die Bremswege werden durch die Schaulinien
Abb. 15, S. 157 dargestellt, die auch die Ergebnissc der Vor-
versuche mit enthalten.

3. Der gemischte Zug 7, von 101 Wagenachsen wurde
zuniichst mit der 2 C-Verbund-Personenzug-Lokomotive Nr. 474
bis Galanta gefahren. Die ausgefithrten verschiedenartigen
Bremsungen verliefen bei allen Bremsverteilungen anstandlos.
Vereinzelt wurden unbedeutende und unbedenkliche Schwan-
kungen oder Rucke beobachtet. Die Schnellwirkung trat an
der Gruppe von 6 Personenwagen nicht auf, wihrend dies bei
~den Vorversuchen wiederholt der Fall gewesen war. Die
Wirkung auf den Zug wurde dadurch jedoch in keiner Weise

I, S. 159

den !

sammenarbeitet.

die Feder 4 zusammen.

nachteilig beeintlulst.  Fiir die Rickfahrt wurde dann die
gewohnlich verwendete Giterzug-Lokomotive Nr. 4451 henutal.
Auf Wunsch der Mitglieder des technischen Unterausschusses
wurden dabei die G Personenwagen in ciner Giruppe nach Zug-
bildung 7; (Zusammenstellung XIV, S. 133) in den hintern Teil
des Zuges gestellt. Auch bei dieser ungiinstigen Stellung der
Personenwagen ergaben die ausgefiihrten Bremsungen keinerlei
Storungen. Ks wurde also der Beweis erbracht, dals die neue
Guterzughremse mit der Personenzugbremse anstandlos zu-
Einzelangaben iber diese Versuchsergebnisse
enthilt die Zusammenstellung 1I, S. 159. Die Bremsweg-
Schaulinien zeigt Abb. 16, 8. 157.

B. Versuche auf dem Gefille Lic-Fiume von 250/00, Oktober 1908.

Der Lingenschnitt dieser Strecke ist in Abb. 2, S, 92
dargestellt, Die Fahrzeuge der Versuchsziige waren teilweise
beladen, wie bei den Versuchen im August 1908, auch dic
gleichen Verteilungen der Brems- und Leitungs-Wagen kamen
zur Anwendung, so dafs die Zusammenstellungen XX und XXI,
S8.139 auch fiir diese Versuche giiltig sind. Die Bremsanordnung
an den Wagen cntsprach der Abb. 1, S. 155, jedoch wich die

Lage der Rohre an den meisten Wagen etwas ab, wie schon

erklirt. Alle Fahrzeuge waren mit den neuen, verbesserten
Westinghouse-Steuerventilen (Abb. 2 bis G, S. 155) aus-

geriistet, deren Ausstromoffnungen durch Zweigrohre an die fur
das Befahren von starken Gefillen vorgesechene Hilfsleitung 11
(Abb. 1. S. 155) angeschlossen waren. Diese Hulfsleitung war
durch den ganzen Zug gekuppelt und am letzten Wagen durch
eine Blindmuffe abgeschlossen. An der Lokomotive stand die
Halfsleitung mit einem Fihrerbremsventile nach Abb. 17 , 5. 157
in Verbindung, durch das sie zum Einlassen oder Auslassen
von Prefsluft entweder mit dem Hauptluftbehilter, oder mit der
Aulsenluft verbunden werden konnte. Der Lufteinlals aus dem
Hauptluftbehilter in die Hulfsleitung H wurde durch ein be-
sonderes Druckminderungsventil so geregelt, dals in der Leitung
hochstens 4 at Luftspannung erzielt werden konnten. FEin mit
dem Fithrerventile verbundener Spannungsmesser liels die Luft-
spannung in der Leitung jederzeit erkennen, so dals die er-
forderlichen Druckinderungen danach bemessen werden kornhten.

Die Bauart und Wirkungsweise des Fihrerbremsventiles
ist folgende. Tm Ventilgehiuse befindet sich ein Kolben 6 und
in dessen Aushohlung ein Auslafsventil 10, das mit dem Ein-
lafsventile 7 verbunden ist. Auf dem Kolben lastet eine Feder 4,
die in der hohlen Schraubenspindel des Handrades 1 liegt.
Durch Drehen dieses Handrades kann man die Spindel auf-
und niederschrauben, soweit es der Bundring am Ende der
Kolbenstange gestattet, wodurch die Feder 4 mehr oder minder
gespannt wird. Ist das Handrad so hoch hinaufgeschraubt, dals
die Feder 4+ keinen Druck auf den Kolben ¢ mehr ausiibt, so
wird das Ventil 7 von der Feder 9 und dem im Hauptluft-
behilter herrschenden Luftdrucke auf seinen Sitz gedriickt.
Bei dieser Stellung des Iandrades ist die Hilfsleitung druckfrei.

Will der Fihrer Prefsluft in die [ulfsleitung einlassen,
so schraubt er die Handradspindel nieder und driickt damit
Der Kolben 6 geht nun hinab, schliefst
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Zusammenstellung L

Versuche auf der Flachbahnstrecke Pozsony—Galanta am 28, September 1908. “ug Z; mit 1 Lokomotive und 76 unbeladenen Wagen.
— Gew\uht des Wagcmuves — 723,67 t, mit Lokumotive und Tender = 825,67 t. — Schienen tlocken, starker Wind.

——

1 |
1 Von 153 Wagen- ‘ aml{;:(z)a,‘ifzdell;J c%{uge ] Lextungs- } l Dauer Beobachtete Bewegungen™)
1 Art achsen Brems- | einschliefslich Loko-| tiber- [ Fahr- | Brems- | der || . - -
Nr. der ‘ waren gebremst ‘ ver- \ motive und l‘ender‘l druck geschwm-‘ we " Brem- auf ‘ im im ! im am
Brem- |, . : bei 5 at Leitungs- | yor dem & digkeit g || _der 17. |387/88.. 58
‘ - - - teilung | iiberdruck sung || Loko- e Zug-
sung | be- ‘ unbe- ' | P ‘Bremsen mo- ende
i‘ ladene [ ladene | Lt ,’;vai'chl‘e";” at . km/St. m , Sek | tive | Wagen
Fahrt Pozsony—Galanta. Fortpflanzungs- Geschwmdlgkelf = 151 bis 138 m/Sek.
1 Schoell | — t 96 } B | 5372 40,9 48 | 3895 205 28 ) _— | | -
2 | Vol | o— . . . 48 )‘ 50 352 | 871 |— — | — |—|—
3 Schnell T " " " . f 48 | 80 136 24 | — \ —_—) — | =
4 | Betrieb © — . Y . . ‘: 49 | 495 459 | 41 | — ‘ — |-} =] —
5 Schnell | — i 4 | By 190,7 23,1 } 48 ‘ 42 328 | 41 | — | — | — | | —
6 | Schnell  — | . .. W48 153 ‘ 30 |— —|—|—|w»
7%)| Not — vl e " 48 | 40 7 039 | — —|—|—|w
8 | Schnell — . ,. iy - " 48 : 16 75 20 —_ — = = w»w
9 | Verzdgerung — " Il . i " - 48 ‘l 4420 - = _ . — w o —_
10 | Vemdgeruog || — O K 35 260 38 | — —]wv x| A
1 | Schoell || — | 2 By o 1394 | 169 | 49 1 215 12 81 @ — — | — | — W
12 | Schnell || — L .\ R T ’ B — = | — | =] =
13 | Vol T . 48 } 84 268 42 \ — |- — | —
14 Verzigermig — ‘ " ‘.’, ” " " ‘1 48 i 45-922 _ b ‘ — ‘ —_ | —_ ] —_— —
15 | Betrieb — H " , . ‘; 48 {\ 15 206 l 81 j N - + —_—
Fahrt Galanta—Pozsony. Fmtpﬂmzunga-Geschwmdlgkelt = 170 bis 148 m[Sek.
1 Schnell — 14 ' B 104,8 12,7 48 35 282 47 | — —_— =
2 Voll - e . " 48 27 214 92 | — — @ —_— = —
3 Schnell — woo w " " 48 12 62 2% | —_ = = = —
4  Betrieb | — A . 48 40 541 % —_ = —-= = —
5 Sehmell | — 150 | B . 4929 597 48 42 188 23 'l =
6 Schnell | — ‘ A .48 ‘1 30 m. 19— = = = —
7  Schnell “ — " )' . . 48 ' 12 37 13 _ — = -] =
el A w8 s B0 M — | — — | —
9 Betrieb — .o w A . 1 48 110 75 38 _—_ — — -
B i ‘ ,

Zusammenstellung IL.
Versuche auf der Flachbahnstrecke Pozsony—@Galinta am 29. September 1908. Ziige 7o und Zz mit 1 Lokomotive und 50 unbeladenen

Wagen, davon 6 Wagen mit Personenzugbremsen. — Schienen trocken starker Wind. | .
T I ' " r o ) AR "I‘" S
Von 101 Wagen- amKégﬁzzi? c}‘uge | Leitangs-| D ' Beobachtete Bewegungen **)
Art -\ dber- | Fahr- auer o
achsen Brems- | einschliefslich Loko B d w : :
Nr der  waren gebremst ver- || motive und Tender| druck |{geschwin- r'en}s- | er ;‘ auf } im | im im
© | Brem- telluny el 8ab Leitungs- | vor dem | digkeit V06 Brem | der | 11/12.| 24/25.|37/38.| oo
- g iiberdruck B ! -sung | Loko- l Zug-
sung i fe- | unbe- P ‘ remsen H mo- ende
: ug-
: la.dene ladene b f,ﬁ J,’;’e:fcmgi, i at ‘51 km/St m Sek twe | Wagen

Fabrt Pozsony—Galanta mit der Personenzug-Lokomotive Nr. 474 und Zug Z. Gemcht des Wagenzuoes = 521 t, mit Lokomotive
und Tender = 604 t. Fortpflanzungs-Geschwindigkeit = 152 bis 147 m/Sek.

1 | Schnell = -— 50 B; 232.7 385 | 49 | 84 133 92 | — — — = —
9 Schmell | — | ., . W s 47 98t 29 | — — — | — W
3 Schnell’ — ’ . .49 | % 2o — — = — N
4+ Vol - v bom " 48 37 188 21 = = == i —
5 | Schuyell | — ., " " | 48 | 20 i 60 15 —_ - — _—
6 | Betrieb | — . , T I T R e e ‘ —
7 Schnell | — 384 | By 187,0 81,0 8 1 85 W | [ — o —|— w»
8  Schnell — " " .o 48 43 227 30 | — — — == —
9  Schnell | — - P 50 294 4 | —_- = = = —
10 Sehmell | - . S - 26,5 103 29 | — D — —
11 Voll — .o | 19 315 165 2 | — | — ) —  — |
12 Vemigermg | — o, 0 w0 om 49 139515 — =] = = ==
15 Betrieb — j ‘i‘ N v N “ 4,9 ’ 15 126 42 | — | - - ' —
*) Notbremsung aus dem 38. Wagen. — **) — = Stolslos, &7 :— - Schwankung, A Ruck | = Stols, X  Starker Sto['s



160

Fahrt Galanta—Pozsony mit der Giiterzug-Lokomotive Nr. 4451 und Zug Zs.

Gewicht des Wagenzuges —— 521 t, mit Lokomotive und

Tender = 623 t. Fortpflanzungs-Geschwindigkeit = 156 bis 147 m/Sek,

Von 101 Wagen- anglgzzzif,chkuge |Leitungs- Dater Beobachtete Bewegungen**)
Art achsen Brems- || einschlicfslich Loko- | iiber- Fahr- B d B e
Nr. der waren gebremst er- motive und Tender | druck | geschwin- rems- B er auf | im im im
Brem- teilung bei 21,“ Leitungs- || yor dem || digkeit weg YO der |qg 112.| 24/25.|37/38.] o
erdruck I sung | Loko- Zl‘lg‘-
sung be- unbe- S _i| Bremsen ; mo- endo
ladene | ladene t ‘D.’;'e‘lfinzlé’ei'\ at km/St. E m Sek. || tive Wagen
1 | Schnell — 34 By 1985 % 32,0 48 37 . 201 30 A AN | — ] —|—
2 Schoell 1 — " W " 48 28,6 128 23 A 79) A —_ —
8 | Sehnell | — | . 1 o 48 25 245 8B | Ao | | — | —
4 Voll ‘c — e e woo ” 48 35,5 206 30 _ N — - — | —
5 | Schnell | — | 50 By || 2442 ‘ 392 || 48 31 120 22 —_ —_— = — | —
6 Schnell @ — ' o : ” , 48 17 53 16 _— — | — | = —
7 | Schnell -, : o , 448 40 189 26 —_ — | — | - —
8 Yol = — - 1* v " . 48 36 181 27 —_—_— — | — | —
9 | Vertbgermg ' — | 1 “ , 48 41-23 — — —_ - — | —_— ] —
10 Betrieb = — ‘ N " .14 14 12 - = = = — —
|
| | | | | |
**) = Stolslos, ¥>  Schwankung, A —= Ruck, | - - Stofs, X - Starker Stols.

das Auslalsventil 10 und offuet das Einlafsventil 7, das nun
Prefsluft aus dem Hauptluftbehilter durch den Kanal N zur

Hulfsleitung uiberstromen lalst, bis der Druck unter dem Kolben ¢ '
soweit angewachsen ist, dals er die Spannkraft der Feder 4 |

iiberwindet und den Kolben 6 etwas hebt, worauf die Feder 9
das Einlalsventil 7 schliefst. Schraubt man die Feder 4 noch
mehr zusammen, so wiederholt sich der geschilderte Vorgang,
und der Druck in der Hilfsleitung steigt entsprechend. Dieser

Druck entspricht also stets der jeweiligen Spannung der Feder 4 '

und wird selbsttatig auf seiner Hohe erhalten. Jede Abnahme
des Leitungsiiberdruckes bei Undichtigkeiten hat zur Folge, dafs
die Feder 4 den Kolben 6 wieder niederdriickt und das Ein-
lafsventil 7 offnet, so dafls von neuem Prefsluft aus dem Haupt-

luftbehalter in die Hiilfsleitung uberstromt, bis wieder Gleich- .

gewicht eintritt, und die Feder 9 das Ventil 7 schliefst.

Um den Luftdruck in der Hilfsleitung zu mindern, schraubt
man die Handradspindel aufwarts, bis die Feder 4 entsprechend
entlastet, und der Kolben 6 von dem darunter wirksamen Luft-
drucke gehoben wird. Der Kolben hebt sich dann von dem
Auslalsventile 10 ab, da dies mit dem Einlafsventile 7 fest
verbunden ist. Alsdann entweicht eine der verminderten Feder-
spannung entsprechende Luftmenge aus der Hilfsleitung durch
das offene Auslalsventil 10 und die Offnungen a im Deckel ins
Freie; sobald die Luftspannung unter dem Kolben 6 ein wenig
unter die Federspannung fallt, wird der Kolben durch die
Feder 4 wieder abwirts bewegt, und das Auslalsventil 10
dadurch geschlossen. Zwischen den beiden Grenzstellungen kann
der Fihrer das Handrad leicht fiir jeden gewiinschten Leitungs-
druck einstellen.

Bei der beschriebenen Bremseinrichtung verbinden die
Steuerventile, sobald die selbsttatige Bremse durch die Leitung E

(Abb. 1, 8.155) gelost wird, die Bremszylinder aller Fahrzeuge
mit der Hulfsleitung H. Die in den Bremszylindern enthaltene .
Prefsluft fullt also auch diese Leitung, wodurch die Brems- |

kraft entsprechend abnimmt. Ist das Fihrerbremsventil (Abb. 17,

Organ tir die Fortschritte des Lisenbahnwesens, Neue Folge.

XLVIL Band. 8. Heft.

den damit verbundenen Bremszylindern durch dies Ventil ins
Freie, die Bremsen werden also vollig gelost. Wird das
Fuhrerbremsventil dagegen geschlossen gehalten, so gleicht
sich die Luftspannung in der Hilfsleitung H und in allen
Bremszylindern im Zuge aus, sodals die Bremsen mit ent-
sprechend verminderter Kraft in Tatigkeit bleiben, wihrend
die Hailfsluftbehilter durch die Hauptleitung E wieder auf-
gefiillt werden. Der Lokomotivfithrer kann alsdann durch
" Offnen des Bremsventiles (Abb. 17, S. 157) Luft aus der IHilfs-
leitung II lassen und dadurch die Bremskraft beliebig weiter
vermindern, oder Prelsluft aus dem Hauptluftbehilter in die
Hilfsleitung H einlassen und dadurch die Luftspannung in den
mit H verbundenen Bremszylindern nach Bedarf erhohen, sodals
jede gewiinschte Abstufung der Bremskraft erreichbar ist. Die
mit dem vollen Arbeitsdrucke geladene selbsttitige Bremse
bleibt dabei aufser Titigkeit und bildet einen Kraftvorrat, der
jederzeit zum schnellen Anhalten ausgelost werden kann. Fir
das Befahren von steilen Gefillstrecken wird dadurch eine
wesentliche Erhohung der Sicherheit geboten.

Die Handhabung dieser Bremseinrichtung bei den Versuchs-
. fahrten geschah in folgender Weise. Sobald der Zug auf dem
Gefillle eine gewisse Geschwindigkeit erreicht hatte, wurde die
selbsttitige Bremse nach DBedarf angezogen, und darauf die
Hilfsleitung H aus dem Hauptluftbehilter mit Preflsluft von
etwa 1 at Uberdruck vorgefiillt. Nach Eintritt der gewiinschten
Fahrgeschwindigkeit wurde die selbsttitige Bremse gelost,
sodafs die Steuerventile alle Bremszylinder mit der Hilfs-
leitung H zu einem gemeinsamen Raume mit Druckausgleich
am ganzen Zuge verbanden, somit gleichmiifsige Bremsung aller
Wagen erzielt wurde. Die in der Hilfsleitung H und den
Bremszylindern herrschende Luftspannung wurde dann durch
das zugehorige Fithrerbremsventil selbsttitig unverindert ge-
halten oder durch entsprechendes Umstellen dieses Ventiles
f nach Bedarf erhoht oder vermindert. Die Fahrgeschw1nd1gke1t
1909. 23

’ S. 157) offen, so stromt die Prefsluft aus der Leitung H und
!
|
|
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Zusammen

Bremsversuche anf der Gefillstrecke
Zug 73 bestehend aus Lokomotive Ni. 4451
Gewicht des Wagenzuges = 666.,6 t, einschlicfslich

g Vom Wagenzuge | Bremsklotz- | Anzahl der gebremsten & Fahrgeschwindig-
aé" gebremst druck des Wagenachsen g keit km/[St.
Bremsung =l - Zuges ein- | 57— — & ~ T -
Art  |E2| Losen |2 E|2g| % | schliefslich ol ot ) w8 5
auf _ga K % ﬁ ) § Tokomutive § 2] E > 8 :1 S
Nr. der <g| der Zz|=2! 3 | und Tender g s = £ |EZRS 5
Bahnhof 5% B ZIES) be- |unbe-| im |2 S| ¥8 | 2 |[=£3|25%
o @ ] —_ —_ w A £ . > b
] Bremsung }E§° remsen E & Sa| i | » 2 |laden | laden ganzen|™ & § = m g:’é‘é ”%“g
oder bei km 35 2182 . 1 3= PR I B loRpgl2sR
i 58 28! E o cgle | T a2 (&=
3 C 1T s . ?(5 =3 8 S |2 =
I I = v b &
1. 2. 8. |4l 5 | 6 | 7] 8 | 9 10 |1 |12 |13 [14] 15 |16 | 17, | 18
 Lio Abfahrt — e e e e —
1 140,7 Verzogerung | 4 — 2954 443 189.9] 2430 31,6 | 34 30 64 {790|Zs Bis| 16 . 2 —
: 141,1 — { —, Lusen e T I — — — | = — —_ = 22
— —  — | Auftillen| — = — | — — - — — — — — - - —
2 141,2—144,2 Verzogerung | 5 — 2054 443)1899] 2430 316 3+ ' 30 64 |790}2s Bis| 18 | 24 18
3 144,2 Sehmell |— Hatben | . . || L L, LT e = =
Abfahrt von der Strecke — — — —_ = — -, = — — — _ — _ = —
4! 1443-1463 |Verzogerung| 3 =~ — 295,4! 44,3(189,9| 24301 81,6 | 34 | 30 64 [790|%, Bis| 16 24 | 20
5 146,3 Voll — | Halten \ " , . . . . , . 24 ‘ —
Abfahrt von der Strecke —_ — —_ — ‘ —_— — —_— — — — . . — J— —
6 1465—1486 |Verogerung| 4| — | 2954 44311899| 2430 316 | 34 | 30 = 64 790|Zs Bus| 16 | 2 22
148,7 — — | Losen — =1 =1 - — — S — — 1 . 14
7 149,1 Betrieb 1! Halten | 2954 44,3/189.9] 243,01 31,6 | 34 30 64 [790|Zs Bis| 14 | — -
Plase Abfahrt — — — — —_ — _ — — - = _ . — — —
8 1494 Versogerung | 2| - — | 24991 3751562 2003 272 | 28 | 24 | 52 |642|% Bu| 18 22 | —
149,6 — wsen | — | = | = =} =1 =1 =1= = |- =18
— — — | Auffillen| — — | - - - - - = _ — —_ — —
9!  149,7—154,6 | Versogerung|10  — 2499 87,5(1562] 20931 272 28 | 24 52 |ea2|%s Bu| 22 24 | 22
10 154,6 Sehnell | — ) Halten | A . i . \ \ Lol -1 —
Abfalirt von der Streck. —_ —_ — — — — — — — — ! L _”_ — — —
11 154,1;1156,0 Verzogerung | 4 L——- 2499 | 37,5(156,2| 209,31 27,2 | 28 24 52 |612|Zs Biz| 14 26 16
s — — sen — — = — — — — — — — — — 16
12 156,4 Betrieb 1! Halten | 2499 87,5(156,2] 209,3| 272 | 28 24 52 | 642| %5 B 14| — —
Meoja Abfahrt — — — — — = — — — —_ _ - — — — —
13 156,6 Verzigerung | 2| — 249,9 875 156,2| 2093| 272 | 28 24 | 52 1642|%Zs Bie| 14| 26 | —
157,1 — — Lésen —_ — | - — — — — — — — — | 24
— — —|Auftillen] - | — | -] — 1 — | ="' =1 = -1 = |- —
14 157.2—159,9 Verzdgerung | 4| — 249,91I 37515621 2093 272 28 | 24 52 |g42]Zs Bi2]| 22 | 2 23
15 159,9 Voll — Halten | , . . . . , . ., 21 | — 1 —
Abfabrt von der Strecke — __| _ JEE T AT S IS TR S N [
: , —
16  161,1 -163.7 Verzigerung | 8 &  — 249.9 37,5 156,2| 2093 | 272 28 24 52 ig42|%s Biz| 18 | 21 16
1638 — T Laen | — = = == = = -
17 164,3 Betrieb 1| Halten | 249,9 37,5 156,2| 209,3| 272 | 28 24 52 42| % Bi2| 14| — © —
Buceari Abfahrt — — - Sl =l === =1 - Y T = = —
18 164,7 Verzégerung | 1 — 369,1° 55,4 230,8| 2839 | 370 | 42 36 8 963 % Bu| 14 | 32 —
165.4 — -—| Légsen e — L I e 30
; — — —|Auffillen| — — —| — | — | — — = N e e
19; 165,5—170,2 Verzogerung , 7! — 369,1 . 554 230.8] 283,9, 87,0 | 42 36 78  96.3| Zs, By 30 38 142)
201 170,2 Schnell | — | Halten . ., . . . . i . 34 | — ' —
Abfabrt von der Strecke — — — —_ == — — — — — ! ; — — I
o1 1704—1746 |Versbgerung| 3| — | 869.1) 5542808 28391 37,0 | 42 = 86 | 78 g63|Zs Bu| 14 36
; 174,7 = — | Losen - = —| = — —_ — - | = — — | = 34
22 176.4 Betrieb 1| Halten | 369,1 } 55,4 230,81 283,9| 379 | 42 36 78 196, Zs Bu| 14 — —
Fiume — — — _ = — — — - — ’ — — — —

*) 7u entnehmen aus den Zusammenstellungen XX und XXI, S. 139,
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stellung III

Li¢-Fiume am 19. Oktober 1908.
und 40 Wagen mit 81 Wagenachsen.
Lokomotive und halbbeladenem Tender == 768.6 t.

Hauptleitungs- = Zeitdauer in Sek.
I"]berdruck ‘gé’: .EE - Beobachtet**)
<= Z|v st . S 2
yor lnach| vor ,nach '§2 éi Oér;:ll:&en VOI'n. Ldse— g ga .-g 6%‘\ g o = §) Bem erkun gen,
| £35 |5 8| zeichen || zefchen | 5 1 & {02} B0 50 S | & | Lustteitang obne Abawei Kleine Bremshebel
der Ver- der EZ| T 5| bis oum | biszum | £ | E |58 2 |0 [ | 2 uftleitang ohne Abzweigung. Kleine Bremshebel-
abgerungs-| Schnell- ';SE 54 Bedginne Beginne § E :;;" é’ % g | s '; iibersetzung. Fortpflanzungs-Geschwindigkeit 153 bis
Bremsung ¢S Losens{ 3 ol EnR el s E 188 m/Sek. Witterung: trocken, Seitenwind.
Bremsung at é ]
at : e T W — = | Wagen | g
im 17, Versuchs-Wagen gemessen|Sek.] m 0/00 = =
19. [ v0. [ 21 [22. |23 |24 | 25 | 96. |27] 28| 29]30.]31.]82]83 34.
i l ‘ T
49 — | — ! — |49 — — 0 = 1=1=10
‘£_9 ‘ i; i ‘:,; | iz 4,_0 4—0 — |- gg ____1: 1 } Verzégerung mit der selbsttitigen Bremse,
AU I vy e il Bl el Verzogerung mit der Hilfslei
48 \ 48| — — |48 19 o — 1 —19s5 — 1~ |—i— erzogerung mit der Hiilfsleitung.
- \ — 148 0|42 40 28 — 28 18| 2 |—i—— Anh];l'ten auf der Strecke mit der selbsttitigen
48 —| — 1 — 48 09 7 B R B | remse.
48 | 48| — — 48 18 — — — | =12 |—|— — —| Verzigerung mit der Hiilf leitung.
48 33| — ! — |42 39 4,0 — 26 1125] 25 |—|——|— —| Anhalten auf der Strecke mit der selbttitigen
48 — | — —|48 10 . __ 1= ‘ Bremse.
4f 4’_8 : : 4’_8 i g’g : | : : : 22 : : :: : Verzogerung mit der Hulfsleitung.
48 45| — — |45 20| 40 : — |17| 82| 2|—.—!—|—]| Anhalten in Plase mit der selbsttitigen Bremse.
48 — | — — |48 — — = —1—1 2
3 — —l43'20] 40  — |- |=|n|—— — — . .
4'_8 ‘ ii o ii : 14 41(_) 33 e gg | ] Verzégerung mit der selbsttitigen Bremse.
49 — — — |49 — — — |—=1-=1-
49 49 — — 4925 — - _ J=t_los|— —|—]|—]| Verzigerung mit der Hilfsleitung.
— i — 49 0 |42 40 31— lorliglgs |—!—|—|—]| Anbalten auf der Strecke mit der selbsttitigen
491 — 1 — | — 149109 _ . S R ' bremse.
49 149 — | —[49]28 - . - o Bl 2 e i : Verzigerung mit der Hilfsleitung.
— = = =] =111 - = - -t 2|——)—
4945 — | — 14524 40 _ 12| 19] 2|—|—|— —| Anhalten in Meja mit der selbsttitigen Bremse.
49 — | — | — 149 — - — —1—1 2
| —_— | — .
4,9 | 4.2 T 4216 40 1 = == ]B } Verzégerung mit der selbsttitigen Bremse.
4—8 4,3: — | — i,g 15 - 4.1 — | —1]2 —
48 | 48 b= —|agler] — ¢+ — |—= s |— —!— —] versigerung mit der Hilfsleitung.
48 1 29 — ' 149141 40 | - 34 g3l 25 | —|— — | — Anhalten auf der Strecke mit der selbsttitigen
PO ’ ' ' ’ ' Bremse.
49 — — —149] — — - e I ‘
49 49 —  — 149 2; - - —|—=®|— } Verzogerurg mit der Hiilfsleitung.
— —_ — 7 =1 =10, —_ —_ — | _ 21— — | —
49 44 — ! — 44|17 40 _ 2| 58] 2|— ,— — —| Anhalten in Buccari mit der selbsttitigen Bremse,
49 — — | —149]| — — 0 = =1=1 2 ;
4,9 , 43— — 43|12 4,0 : - ol Bl 2N S el } Verzégerung mit der selbsttitigen Bremse,
— 44— — 44|12 — =l ls|—— — —
49 — — | —149] - - — - -1 ‘ } Verzogerung mit der Hiilfsleitung. 2) Bei km 167,5
49 149 . — | — 4924 — — -1 __ 125 |— — —_—, Langsamfahrsignal.
— 1 — 49| 0 ]41)40 2,8 — 29 fo00] 25 | — = — ,—| Anhalten auf der Strecke mit der selbsttitigen
49 — —| — 4908 — - |=-1=_1- o Brem-e.
—_ — — —_ — 9 —_— | ———
’ 4'_9 4’_9 N 4f 183 . . 1 "g __)_l_ _ } Verzogerung mit der Hilfsleitung.
I 49 44 — | - [44114 4,0 — 18] g0] 0 |— } — — |—] Anhalten in Fiame mit der selbsttiatigen Bremse.
- - = =1 - — — —1—10 | b
| |
| X ; |
l |
) — = ¢ — Schwankung ; /\ = Ruck; | = Stofs; X = starker Stofy.

23*
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Zusammen

Bremsversuche auf der Gefillstrecke
Zug Zjo bestehend aus Lokomotive Nr, 4451
Gewicht des Wagenzuges — 1059.82 t, einschlielslich

| § Vom Wagenzuge ; - | Anzahl der gebremsten | Fahrgeschwindig-
! &0 g °g° s gebregr‘nst g B&:&%lgg Wagenfchsen g kegirt km/St. ¢
Bremsuug % EF 2 T | Zuges ein- | ‘ F B & o PR
: g 22 e h=2 3 ‘ 2ol 4 schliefslich ‘ \—g ] I N 3,
| auf = 2% /M 2 ¥z £ | Lokomotive i e S = 2T ey Gou
Nr.| /A <5 EE 25! 2 | und Tender g5 2 E |B58Ss%
Bahnhof & 55| = g 28 3 | T | be umbe- im 5§l =3 | & 255253
= =2 g § 5 0% & "% |laden laden ganzen =3| 3 & RO ELE L &E
oder bei km € FF 3 |°RisE| . | 8% ‘ panzen. =1 2 5 |[oREIERE
< EES ,‘_°1 ﬂsigm = =2 S, 'gn = éo'—'.gw
< so 23, E oF : -] I = (9> Bm
4 t - t |t ‘ ° 3 : o N = |
e ] 8. |4l 5 | 6 | 7|8 ] 9 [10 | 11 |12 {13 [14.] 15 | 16 | 17. | 18 |
I - T T - o | - . - - - [ T . T B i
Lié Abfahrt - = - T o e I e
1 140,8 Verzogerung | 2 — 461,0 43.5:288,0]341,1. 293 | 32 64 1 96 |63,6]Z10, Bey] 16 21 —
1412 — ,—| Losen e e e e QS i — = 15
i — — - — | Auffallen] — — | — | —  — — — = | = — JE N [
2 141,3—143,2 Verzdgerung 3@ — 461,0 1 43,5 |288,0] 3411 | 293 | 32 64 | 96 163.6|Zw0 Bu| 21 | 25 16
3 1432 - Schnell —! Halten | ., ., | . { . , R N T . et — 1 —
Abfahrt von der Strecke — _ ! —_ — -— —_ — ] = —_— — ! — — — N » —
4 143,4—146,5 Verzigerung | 4, —_ 4610 | 43,5 (288,0] 841,1 | 29,3 | 32 64 96 63,6710, Bax] — I 26 | 19
5 146,5 Voll — | Halten . " . , . " . . . . ‘94— =
Abfahrt von der Strecke — — — — —_ — —_ . — — — — — — — Y
6| 1467-1486 |Vergerung 2 — |461,0 4352880]3411° 293 | 32 | 64 | 96 .63.6|Z0 Bau| — | 26| 20
148,7 — —| Lisen [ — —| =] — " — | = | -1 - = =1]—=1= 17
7 149,1 Betrieb 1| Halten |461,0 1485 (288,0]341,1 | 29,3 | 32 64 96 63,6710, Bar| 18 | —1 | —
Plase Abfahrt — —! - — | = = — - — _ _ 1 _ _ — | — ' —
8 149,1—156,0 Verzogerang, 9' — 522,1 ‘49,2 326,213792 { 226 | 42 68 110 [72,9) 710, B2 14 | 28 | 21
156,1 — — i Losen e — — — — —_ - — — — | 14
Meja Durchfahrt — — = B - — — _ _ - - — 5] — 1 —
9 156,7—163,6 Verzégerung | 10 — 522,1 49,2 326,21 379,21 32,6 | 42 68 110 '72.9] Z10. Be2| 15 | 22 15
163,7 — — | Lbsen — =] - — — — - - — — _— — 16
Buceari Durchfahrt] — - — —_ = =1 = — — — - - — 14 | — .
10 164,6—174.7 Verzbgerung | 8 — 522,1 1 49,2 1326,2]379,2 | 32,6 | 42 68 110 72,9]|Zs Bao| 14 | 30 142
1748 — — | Losen e e —_ - - — —_ — - — l 27
11 176,7 Betrieb 1| Halten | 522,11 49,2 (326,2 379,21 32,6 | 42 68 | 110 729|710 Bao| 14 | — | —
Fiume {

*) Zu entnehmen aus den Zusammenstellungen XX und XXI, Seite 139.

konnte auf diese Weise aulserordentlich genau geregelt werden,
wobei die Handhabung so einfach war, dals der Lokomotiv-

fihrer schon bei der ersten Versuchsfahrt den Zug mit fast

der Bremskraft durch die Hilfsleitung fortgesetzt werden, ohne

. dafs die selbsttitige Bremse erst wieder angezogen zu werden

vollkommen gleichmi(siger Geschwindigkeit hinabfahren konnte.
Der Luftverbrauch war bei allen diesen Fahrten sehr gering. |

Die Triebradbremse der Lokomotive wirkte nur beim Anziehen
der selbsttitigen Bremse mit, bei den Verzogerungsbremsungen
mittels der Hiilfsleitung wurden die Triebrider nicht gebremst.

Dadurch werden die Reifen dieser Rader geschont, im Bedarfs-

falle kann aber die volle Bremskraft der Triebradbremse zur
Anwendung gebracht werden.

Beim Anhalten im Gefalle wurde die selbsttitige Bremse

nach Eintritt des Stillstandes gelost, und die Hulfsluftbehilter
wurden durch die Hauptleitung E wieder aufgefiillt. Die beim |

Losen in der Hilfsleitung H und den DBremszylindern ent-
stehende Ausgleich-Luftspannung geniigte vollig, den Zug auf
dem Gefalle zu halten. Das Anfahren geschah dann durch
vorsichtiges Ablassen von Prelsluft aus der Hilfsleitung. So-
bald der Zug ins Rollen kam, wurde der Druck in der Hiilfs-
leitung wieder erhoht, und die Fahrt koinnte mit Regelung

brauchte.

1. Die ersten Versuchsfahrten mit dieser Bremseinrichtung
wurden ebenso durchgefiihrt, wie bei den Versuchen auf dieser
Strecke im August 1908. Zunachst wurde ein Zug Z; (Zu-
sammenstellung XX, S. 139) von 101 Wagenachsen mit den
Bremsverteilungen B,; und B,; (Zusammenstcllung XXI, S. 139)
erprobt. Dabei ergab sich vom DBeginne der Fahrt Ileichte
Regelung der Fahrgeschwindigkeit und tadellose Wirkung der
Bremse am ganzen Zuge. Alle Bremsen waren gleichmilsig
angezogen, unabhingig von ihrer Stellung im Zuge. lFlﬁhrend
der ganzen Fahrt lief der Zug daher sehr ruhig, nur anfangs
traten beim Losen der selbsttitigen Bremse geringe 'Schwan-
kungen auf, die durch das Vorfillen der Hilfsleitung mit Prels-
luft auch noch vermieden wurden. Die vorgeschriebene Ge-
schwindigkeit von 25 km/St. konnte mit unbedeutenden Ab-
weichungen leicht eingehalten werden. Das Fihrerbremsventil
an der Hilfsleitung arbeitete ebenfalls vorziglich, seine Hand-
habung war sehr einfach. Eine kleine Drehung d'es‘H‘fmdrades
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stellung IV,

Li¢—Fiume am 20. Oktober 1908,
und 75 Wagen mit 151 Wagenachsen,
Lokowmotive und halbbeladenem Tender — 1161.82 t.

geniigte, um die gewiinschte Anderung der Bremswirkung zu
erzielen.

2. Bei der nichsten Talfahrt des Zuges Z; mit 127
Wagenachsen und den Bremsverteilungen B,; und B,; war das
gleichmafsige Hinabfahren auf dem Gefille tadellos. Die vor-
geschriebenen Geschwindigkeiten waren von Lic bis Bueccari
25 km/St., von dort bis Fiume 30 km/St.; diese konnten, ab-
gesehen von geringen Schwankungen, mit Leichtigkeit ein-
gehalten werden. Dieser Zug wurde auf dem Gefille mit
Schnellbremsung, sowie auch mit Betriebsbremsung angehalten,
wobei Halten und Wiederanfahren ruhig vor sich gingen.

3. Sodann folgten drei Talfahrten mit dem ganzen Ver-
suchszuge Z, von 153 Wagenachsen mit den Bremsverteilungen
B,g und B,,. Dei der ersten Fahrt wurde auf allen Bahnhofen
und mehrmals auf offener Strecke angehalten. Auf den beiden
anderen Iahrten kamen zunichst zwischen Li¢ und Plase ver-
schiedene Anhalte mit Schnellbremsungen und mit vollen Be-
triebsbremsungen auf dem Gefille zur Ausfihrung. Die Weiter-
fahrt von Plase bis Fiume wurde darauf bei der einen Fahrt
ohne jeden Aufenthalt durchgefithrt, bei der andern wurden
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die Bahnhofe durchfahren, aber der Zug auf dem Gefille
zwischen Buccari und Fiume nochmals durch eine Schnell-
bremsung gestellt. Bei allen diesen Fahrten wurden dieselben
ginstigen Wahrnehmungen gemacht, wie frither. Das Regeln
der Fahrgeschwindigkeit verursachte auch mit diesem langen
Zuge keine Schwierigkeit, und die Bremsen im hintern Zug-
teile wirkten stets mit derselben Kraft, wie vorn. Die vor-
geschriebenen Geschwindigkeiten waren bei der ersten Fahrt
von Lic¢ bis Plase 20 km/St., von dort bis Buccari 25 km/St.
und schliefslich bis Fiume 30 kin/St. Bei den beiden anderen
Fahrten wurde von Li¢ bis Meja mit 25 km/St., darauf bis
Buccari mit 20 km/St. und von dort nach Fiume mit 30 km/St.
gefahren. Die Abweichungen von diesen Geschwindigkeiten
waren sehr gering. Wihrend der Verzogerungsbremsungen und
beim Anhalten mit den ausgefilhrten verschiedenartigen Brem-
sungen, sowie beim Anfahren auf dem Gefalle und beim Durch-
fahren der Bahnhofe blieb der Zug vollig ruhig, abgesehen
von sehr vereinzelt vorgekommenen, ganz unbedeutenden
Schwankungen.

4. Mit Rucksicht darauf, dals auf der in Rede stehenden
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Gefillstrecke im regelmilsigen Betriebe nur Ziige bis zu 80
Wagenachsen gefahren werden konnen, wurde auch eine Tal-
fahrt mit einem Zuge Z; dieser Liinge ausgefihrt, um die
Wirkungsweise der Bremse auch bei einem den tatsichlichen
Betriebsverhaltnissen entsprechenden Zuge beobachten zu konnen.
Dabei kamen die Bremsverteilungen B, bis B, zur Anwendung.
Die FErgebnisse waren ebenso ginstig, wie bei den vorher-
gehenden Fahrten. Das Einhalten von fast gleichmalsigen Ge-
schwindigkeiten von 20, 30 und 40 km/St. war sehr leicht zu
bewerkstelligen, und storende Bewegungen wurden in keinem
Teile des Zuges beobachtet.

Versuchsfahrien auf der Gelillstrecke Li¢-Finme im Beisein des !

technisehen Unterausschusses am 19, und 20. Oktober 1908,

Den Abschlufs der beschriebenen Versuche bildete die
Vorfihrung der in Rede stehenden Bremseinrichtung vor den
Mitgliedern des technischen TUnterausschusses des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und des preulsischen Brems-
ausschusses. Am 19. Oktober 1908 wurde ein Zug Z; mit
81 Wagenachsen und den Bremsverteilungen B,, bis B,,, am
20. Oktober ein Zug- Z,,- mit 151 Wagenachsen und den
Bremsverteilungen B,, und B,, von 1060t gefahren.

Mit beiden Ziigen wurden aufser Verzdgerungsbremsungen
mit der Hilfsleitung auch Schnell- und Voll-Betriebs-Bremsungen
zum Anhalten auf dem Gefille ausgefiihrt, dic tadellos ver-
liefen. Der Zug kam jedesmal ohne die geringste Schwankung
zum Stillstande, und auch das Wiederanfahren ging ebenso
ruhig von statten. In gleich ginstiger Weise verliefen die
Durchfahrten durch die Bahnhofe am zweiten Versuchstage,
als der lange Versuchszug mit einer Fahrtdauer von 80,5
Minuten ohne Aufenthalt von Plase nach Fiume durchgefahren
wurde. Die vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeiten waren am
ersten Tage von Lic bis Meja 25 km/St., von da bis Buccari
25 km/St., und darauf bis Fiume 40 km,St. Auf Wunsch des
Ausschusses wurde zwischen Meja und Buccari bei Verwendung
der geringsten Bremskraft nach Bremsverteilung B,, mit einer
Geschwindigkeit von 30 km/St. gefahren, um festzustellen,
welche DBremszylinderdricke dafiir erforderlich sind. Dabei
wurde ermittelt, dals der Luftdruck in den Zylindern stellen-
weise auf 2,7 at erhoht werden mulste, um den Zug in gleich-
mifsiger Fahrgeschwindigkeit zu erhalten. Itir die Fahrt am
zweiten Tage bis Buccari waren dieselben Geschwindigkeiten
vorgeschrieben, dagegen wurde die Teilstrecke Buccari-Fiume
mit dem langen Zuge nur mit 30 km/St. gefahren. Das Regeln
-dieser Fahrgeschwindigkeiten verursachte nicht die geringste
Schwierigkeit, die Schwankungen waren gering, trotzdem eine
heftige Bora besonders bei der Fahrt mit dem Zuge von 151
Achsen den Zugwiderstand fortwihrend dnderte. Die Bremsen
wirkten wie bei den friheren Versuchen am ganzen Zuge
gleichmalsig, sodals die Bremskraft an den letzten Wagen
ebenso grofs war, wie vorn. Einzelheiten iiber die ausgefithrten
Bremsungen sind in den Zusammenstellungen S. 161 bis 164
enthalten.

Durch diese Versuche mit der Hulfsleitung ist der Beweis

erbracht, dals sich die vorgefihrte Giiterzug-Bremse der zweiten
Versuchsgruppe fiir das Befahren starker Gefalle vorziglich
eignet, und dals auch die liangsten Zige mit voller Sicherheit
zu Tale gehen konnen. Damit sind alle Anforderungen des
in Riva aufgestellten Planes fur die Durchfihrung solcher
Versuche mit Beriucksichtigung der in der Sitzung in Fiume
am 23. September 1907 beschlossenen Erginzungen dem tech-
nischen Unterausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen mit bestem Erfolge vorgefiihrt worden, wobei
sich besonders die zuletzt erprobte Einrichtung der Wésting-
house-Luftdruckbremse fiir den Betrieb von langen Giiter-
ziigen vorziiglich bewiahrt hat. Auf Grund der gemachten
Beobachtungen kann auch wohl die Behauptung aufgestellt

- werden, dafs bei Anwendung der neuen Steuerventile auch der

Betrieb eines aus 200 Achsen bestehenden Zuges mit dieser
Bremse ohne Schwierigkeiten durchfithrbar gewesen wé‘qe, doch
konnten solche Versuche vorliufig wegen Zeit- und Wagen-
Mangels nicht vorgenommen werden.

Schlielslich wird noch erwihnt, dals an dem Versuchszuge
auch eine Schlauchkuppelungs-Anordnung vorgefithrt wurde,
bei der die Leitungsrohre an den Wagenenden zwischen der
Wagenmitte und den flachen Stolsscheiben: unterhalb der Kopf-
schwellen lagen, #hnlich, wie bei der Luftsaugebremse. Die
Schlauche wurden so gekuppelt, dals sie die Schraubénkuppe-
lungen kreuzten (Abb. 18, 8. 157). Die Halfsleitungen lagen
aufsen neben den Hauptleitungsrohren, und ihre Schlauch-
kuppelungen kreuzten daher die Wagenmitte noch unter den
Iauptleitungschliuchen. Dei der einen vorgefihrten Anordnung

‘waren Hauptleitung und Hilfsleitung mit dauernd befestigten

Schlauchkuppelungen der gewdhnlichen Art versehen, bei der
andern trugen die Enden der Hilfsleitungsrohre nur ange-
schraubte Kuppelungskopfe. Zur Verbindung der Halfsleitung
zwischen zwei Wagen wurde dabei ein loser Kuppelungschlauc]l
mit gleich geformten Kopfen an beiden Enden benutzt, die
mit den Kopfen an den Rohrenden gekuppelt wurden (Abb. 18,
S. 157). Diese Anordnung ist so gedacht, dals die Wagen ge-
wohnlich keine Schlauchverbindungen an der Hilfsleitung er-
halten, sondern nur fest mit den Rohrenden verschré,ubte, ganz
aus Metall hergestellte Kuppelungskopfe ohne Gummidichtungs-
ringe. Wo ungewdhnlich starke Gefiille die Anwendung der
Hilfsleitung erfordern, milsten dann an Ort und Stelle lose,
doppelkodpfige Kuppelungschlauche vorritig gehalten werden,
um die Hulfsleitungen damit verbinden zu konnen, bevor die
Fahrt auf dem starken Gefille beginnt, Am Ende solcher
Gefallstrecken wiirden die losen Schlauchkuppelungen wieder
abzunchmen sein. In den meisten Fallen wird man diese dort
an den in entgegengesetzter Richtung fahrenden Zigen wieder
verwenden konnen, da gewohnlich solche Gebirgstrecken vom
hochsten Punkte der Bahn nach beiden Richtungen hin starke
Gefalle haben. Fir die Gebirgsbahnen werden mit dieser Ein-
richtung die grofsen Vorteile der Hiilfsleitung geboten, ohne
dafs die zahlreichen Flachbahnen gezwungen wiren, ihre Wagen
mit doppelten Schlauchkuppelungen auszuriisten und die empfind-
lichen Schliuche betriebsfihig zu erhalten.
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Verband fiir die

Der V. Kongrels wird in der Zeit vom 7. bis zum
11. September 1909 in Kopenhagen abgehalten werden. Zur
Beratung stehen folgende Fragen und Aufgaben:

1. Hauptfragen.

A. Metalle.

Metallographie (Metallurgie, Mischmetalle).

. Hirtepriafung im Allgemeinen.

Schlagproben (Kerbschlagproben).

Dauerversuche (mit schunellem Spannungswechsel, in der
Hitze u. s, w.,).

. Gulseisenpritfung,

. Einfluls erhohter Wirme auf die Metalleigenschaften.

B. Hydraulische Bindemittel.

e TP
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g. Betoneisen.
h. Fortschritte in den Priifungsverfahren.
i. Zement im Meerwasser.
j. Raumbestindigkeit.
k. Einheitliche Versuche mittelst Prismen, Normalsand.
1. Wetterbestindigkeit der Bausteine.

C. Verschiedenes.
m. Ole.
n. Kautschuk.
o. Holz.
P. Anstrichmassen.

I, Technische Auflgaben.

A, Metalle.

1.. Auf Grund der bestehenden Lieferungsbedingungen sind
Mittel und Wege zu suchen zur Einfithrung einheitlicher inter-
nationaler Vorschriften fir Prifung und Abnahme von Eisen
und Stahl aller Art.

2. Feststellung von Untersuchungsverfahren iiber die Gleich- :

artigkeit von Eisen und Stahl behufs deren etwaiger Benutzung
bei Abnahmen.

4, Verfahren der Untersuchung von Schweifsungen und
der Schweilsbarkeit.

6. Untersuchung iiber das zweckmiifsigste Verfahren des
Polierens und Atzens zur makroskopischen Gefiigeuntersuchung
des schmiedbaren Eisens.

25. Aufstellung einheitlicher Priifungsverfahren fiir Gufs-
eisen und sonstige Gufswaren.

26. Versuche an eingekerbten Stiiben behufs Feststellung
der Beziehungen zwischen den verschiedenen Versuchsverfahren
und zur genauen Feststellung der Zahlen-Angaben, die die
verschiedenen Eigenschaften der Metalle darzustellen geeignet sind.,

27. Uber Kugeldruckproben zur Feststellung der Be-

ziehungen zwischen den verschiedenen Versuchsverfahren.

28. Miteinbeziehung der magnetischen und elektrischen
Eigenschaften der Stoffe bei ihrer mechanischen Priifung.

36. Uber makroskopische Gefiigeuntersuchung des Iisens.

37. Uber mikroskopische Gefiigeuntersuchung des Eisens,

38. Grundlagen fir die Lieferungsbedingungen fiir Kupfer,

43. Einfluls auf die Giite der Baustoffe beim Schmieden,
Pressen und Walzen des Flufseisens und Stahles: I. aus der
Wiirme dieser Stoffe: a) beim Arbeitsbeginne, b) bei der
Arbeitsvollendung und: II. aus der geleisteten mechanischen
Arbeit, oder dem Mafse der hierbei erzielten Querschpitts-
verminderung.

B. Bindemittel,

9. Prufung der hydraulischen Bindemittel in kiirzerer Zeit
auf ihre Bindekraft.

Materialpriifungen der Technik.

10. Priifung und Wiirdigung der Konferenzbeschliisse iiber
die Bestimmung des Haftvermogens hydraulischer Bindemittel.

11. Bearbeitung von Vorschligen, in welcher Weise die
Puzzolane auf ihien morteltechnischen Wert einheitlich gepriift
werden sollen.

12, Uber das Verhalten der Zemente beziiglich Bindezeit
und iber das beste Verfahren, den Beginn und die Dauer des
Abbindens festzustellen.

30. Aufsuchung eines moglichst einfachen Verfahrens zur
Bestimmung des feinsten Mehles im Portlandzement auf dem
Wege der Schliimmung oder der Windsichtung.

31. Uber das Verhalten des Zementes im Meerwasser.

32. Uber ein beschleunigtes Verfahren zur Bestimmung
der Raumbestindigkeit der Zemente,

33. Uber den Einfluls der Wasser- und Sand-Menge auf
die erreichbare Festigkeit der Bindemittel und genaue Fest-
stellung der Zahlen-Angaben, die die verschiedenen Eigen-
schaften der Bindemittel darzustellen geeignet sind.

7. Wirdigung des Zusammenhanges zwischen der chemischen
Zusammensetzung der natiirlichen Bausteine und deren Wetter-
bestindigkeit. Priifung des Einflusses der Rauchgase, ins-
besondere der schwefligen Siure.

Verfahren zur Untersuchung der Giite, insbesondere der
Wetterbestiindigkeit der Dachschiefer, Roman- und anderer
Zemente.

40. Die Vereinheitlichung der Lieferungsbedingungen fir
Gips.

41. Erforschung des Eisenbeton.

42, Einheitliche Priifung hydraulischer Bindemittel mittelst
Prismen und Bestimmung eines Normalsandes.

C. Verschiedenes.

18. Aufstellung einheitlicher Prifungsverfahren der An-
strichmassen als Rostschutzmittel.
24, Aufstellung einer einheitlichen Benennung von Eisen

i und Stahl.

34. Aufstellung einer einheitlichen Erklirung und Be-
nennung des Bitumen.

35. Erforschung der Untersuchungs- Verfahren des Kaut-
schuk,

39. Grundlagen der Lieferungsbedingungen fiir Ole fiir
technische Zwecke.

Internationale Eisenbahn- und Verkehrsmittel-Ausstellung in
Buenos Aires 1910.

Vom 25. Mai bis 25. November 1910 soll in Buenos
Aires eine Ausstellung aller mit dem Beférderungswesen zu
Lande und in der Luft zusammenhingenden Einrichtungen und
Gegenstinde seitens der Argentinischen Republik veranstaltet
werden, iber deren Einzelheiten wir folgendes mitteilen.

Die Ausstellung besteht aus einer einheimischen und einer
fremden Abteilung. Vorsitzender des Ausfithrungs-Ausschusses
ist der Generaldirektor der Argentinischen Eisenbahnen, Herr
Ingenieur A. Schneidewind, der General-Ausstellungskom-
missir Herr Ingenieur Pelleschi, der Schriftwart der General-
Inspektor der kommerziellen Abteilung des Ministerium fir
offentliche Arbeiten Herr Ingenieur E. Schlatter.
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Das Gesetz iber die Abhaltung der Ausstellung ist vom
Ministerium der oftentlichen Arbeiten am 21. Januar 1909
veriffentlicht.

Die Gesuche um Zulassung von Ausstellungsgegenstinden
sind bis zum 31. Juli 1909 an das Exekutiv-Komitee
zu richten, fir die Ausstellung sind die folgenden Gebithren
zu entrichten:

Einschreibegebithr . . e« .« . . 2D frs.
Platz in geschlossenen Galerien bis 10 qm 1qm . 10 »
fiur jedes weitere qm . . . . . . . . 5 »

zugehorende Wandflachen sind frei falls sie
kleiner sind, als die Grundfliche, sonst wird
der Uberschuls als Grundfiiche gerechnet.

Platz in offenen Galerien bis 10 gm 1 qm 7,5 frs.
fir jedes weitere qm . .o 3,75 »

Platz unter freiem Himmel bis 10 gm 1 qm 5,00 »
fir jedes weitere qm . 2,50 »

Fir Einzelgebiude treten Sonderabmachungen IIIlit dem

’ Exekutiv-Komitee ein. : i

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Bahnhife und deren*Aussta,ttung.

Aushesserung von Kesseln mit Azetylen-Sauerstofl-Schweifsung,

Im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure hielt Privat-
dozent Dr.-JIng. Hilpert einen Vortrag tiber Ausbesserungen
an Schiffskesseln mittels Azetylen-Sauerstoff-Schweifsung*). Um
dieses eigenartige und beachtenswerte Verfahren kennen zu
lernen, hat der Vortragende eine Reise nach Genua und Mar-
seille unternommen, wo es seit etwa drei Jahren mit bestem
Erfolge und stets wachsender Ausdehnung verwendet wird.
Fir denselben Zweck bestehen bereits Gesellschaften in Triest,
Rotterdam, Antwerpen, Amsterdam, Bordeaux, Havre, Brest,
Diinkirchen; gegenwirtig sind derartige Gesellschaften noch
im Fntstehen begriffen in London, Neuyork, Barzelona, Kon-
stanza und Suez. Auch in Hamburg besteht eine solche Ge-
sellschaft.

Die Ausbesserungen werden durch zwei Vorginge ausge-
fihrt: durch Schweilsen und Schneiden, Beide sind seit
einiger Zeit in den Kisenblechgewerben zu grilster Bedeutung
gelangt und beruhen auf der Verwendung von Sauerstoff.

Fiir das Schweilsen wird Sauerstoff in Stahlflaschen mit
einein brennbaren Gase, etwa Azetylen, in einem einer Lot-
pistole dhnlichen Brenner gemischt, die in der Brennermindung
erzeugte, sehr heilse Flamme wird benutzt, die zusammen-

gestolsenen, abgeschriigten Blechenden in Schmelzfluls zu bringen

und mittels eines tropfbar eingeschweilsten, sehr kohlenstoff-
armen Schweilsdrahtes innig miteinander zu verbinden. Ge-
eignete Gestaltung der Brenner, sehr reines Azetylengas, vor-
ziiglich geschulte Arbeiter und eine besondere Nachbehandlung

der Schweilsnaht missen zur Krzielung guter Nihte bei den |
Schweilsungen zusammenwirken, die in den Flammrohren und °

in den Feuerbuchsen der Kessel sehr schwierig auszufiihren sind.

In Marseille verwendet man das sehr reine Azetylen »Dis-
sous« in Stahlflaschen, die im Gegensatze zu den sonst ver-
wendeten Entwickelungsvorrichtungen ebenso einfach und hand-
lich sind, wie die fiir den Sauerstoff, und im Kesselraume auf-
gestellt werden kénnen. Die Nachbehandlung der Schweilsnaht

erfolgt in Marseille durch Ausglihen nach einem besondern, |

vom Leiter der dortigen Gesellschaft, dem Marine-Oberingenieur
Le Chatelier, angegebenen Verfahren.

*) Ausfibrlich in Glasers Annalen,

Luf Aus-

Die Ausbesserungen erstrecken sich nicht nur |
fressungen, Risse und Briiche, sondern bei starken Mingeln
auch auf Einschweifsen ganz neuer Stiicke, -ja sogar auf Aus-
wechselung ganzer Flammrohre und Feuerbiichsen. Die be-
treffenden Stiicke werden nach dem Schneidverfahren
mit dem »Schneidbrenner« herausgeschnitten. Hierbei wird das
zu schneidende Stiick durch eine vorwirmende, meist| Wasser-
stoff-Sauerstoff-, oder Azetylen-Sauerstoff- Flamme am| Schnitt-
anfange beginnend auf helle Rotglut gebracht und durch einen
darauf geleiteten diinnen Sauerstoffstrahl der Schnittlinie ent-
lang durchgebrannt.

Die Schiffahrtsgesellschaften ziehen aus dem neuen Ver-
fahren den griofsten Nutzen, da dic Kesselboden an Ort und
Stelle ohne Herausnahme der Kessel wihrend des Entladens
und Ladens der Schiffe ohne Zeitverlust ausgebessert werden
kénnen. Durch fortlautende planmilsige, in den an;Flaufenen
Hifen vorgenommene Ausbesserungen ist es moglich, 'die Auns-
wechselung ganzer Kesselanlagen zu vermeiden, und die Kessel
betriebsfihig zu erbalten, bis das Schiff abgebrochen wird. Hier-
durch werden hohe Ersparnisse erzielt. Auch beim Abbrechen
grofser Eisenbauten, alter Briicken und dergleichen |[wird das
Schneidverfahren zur Erzielung handlicher Stiicke s¢hon viel-
fach verwendet.

Ausbesserungen an Kesseln, mit denen immer grofse Ver-
antwortung verkniipft ist, sollten nur Werken itbertragen werden,
die aber grofse Erfahrung und dber vorziiglich ausgebildete
Schweilsarbeiter verfiigen.

Die Gasanstalten der preufsisch-hessischen Staatseisenbahuen,

(Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der vereinig'en preufsi-
schen und hessischen Staatseisenbalinen im Rechnungsjahre 1907. 8. 19.)

Das zur Beleuchtung der Bahnhofe, Empfangsgeljiiude und
Werkstitten erforderliche Gas wird nur zum Teil, das zur
Beleuchtung der Fahrzeuge, namentlich der Personenwagen
erforderliche dagegen durchweg in Gasanstalten der Eisenbahn-
verwaltung hergestellt.

Die Zahl der am Ende des Jahres 1907 vo;handenen
Gasanstalten und die erzeugte Gasmenge ergibt sich aus der

- nachstehenden Zusammenstellung:
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!
Zahl der |

Erzeugte
Anstalt zur Herstellung von Gasanstalten | Gasmenge
e Cthm
Steinkohlengas . e 14 8928018
Fettgas . . . . . . . . . . . 2 12270
Mischgas . . .. 50 9696692
Wassergas . . . . . . . . . 7 3222600
Azetylengas . e e e e 13 29821
Gasolingas . . . . . . . . . . 3 29760
Agrogengas . . . . . . . . . . 6 60482
Benoidgas. . . . . . . . . . . 5 130565
Zusammen 100 22110208

Fir Betriebszwecke wurden
davon fiir die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen
9249673 cbm verbraucht. —k.

Dockanlagen der London- und Nordwest-Eisenbahn in England,
(Railway Gazette 1908, 4. September.)

Etwa vier Meilen siidlich von den grofsen Dockanlagen
Liverpools besitzt die englische London- und Nordwestbahn an
der Merseymiindung ihre eigencn grolsartig angelegtenGarston-
Docks, die durch Zubauten 1908 derart erweitert wurden, dafs
sie zu den besteingerichtetsten und billigsten Ilafenanlagen
Englands zahlen; auch die fir die Schifts-Tonne in Liverpool
zu entrichtende Hafen-Abgabe kommt in den Garston-Docks
in Wegfall, blols eine Einfahrtabgabe wird erhoben. Kohlen-
schiffe sind von jeder Abgabe befreit.

Die alten Docks der Gesellschaft konnten nur Schiffe bis
5000 t Verdringung aufnehmen, die neuen sind fiir 12000t

' eingericlitet.

im ganzen 21263673 cbm, :

|

Dazu war die Erbauung eines Einfahrkanales von 700 m
Linge und 100 m Dreite von der See her notig, um die Ein-
fahrt auch zur Ebbezeit frei zu machen. Fir den Nacht-
betrieb sind alle Teile der neuen Docks mit Bogenlicht be-
leuchtet; far den Dienst auf den Schiffen sind leicht aufstell-
bare Dogenlampen vorgesehen. Die Wasserfliche wird von
5.5 auf 11 ha, die Kailinge von 1520 auf 2865 m vergrofsert.

Im Norddock befinden sich ein Kran fir 40t, 13 fahr-
bare Krine fiur 1,5 bis 2,5t und 15 Prelswasserkrine. Das
neue Sitddock erhilt zwei fahrbare Prelswasserkrine fir 4t
und 17 zum Verladen von Waren.

In den drei Dockanlagen befinden sich zusammen neun
verschiebbare Prefswasser - Kohlenkipper fiir Wagen von 15t
und 20t mit starkem Eisengeriste, der Hohe nach verstell-
barer Kippbithne und Schiittrinne, deren zwei in die beidén
Luken eines Schiffes laden. Bei Ebbe und Flut und allen
Fillungsgraden der Schiffe konnen die Kohlen verladen werden,
ohne aus irgend erheblicher Hohe frei zu fallen. Von den
(+iiterschuppen, Lagerhiiusern, Kohlenrutschen und sonstigen
Gebiuden werden 19,5 ha Fliche eingenommen, die Gleise
haben im ganzen 112,6 km Linge.

Im Jahre 1907 wurden 3980 Dampfer, 489 Segelschifte
und 4110 Leichter in den Anlagen abgefertigt. Die Einfuhr
betrug 666 000 t, die Ausfuhr einschlielslich Kohle 2,74
Millionen t, zusammen 3,4 Millionen t. G. W. K.

Maschﬁiﬁnen und Wagen.

Geschwindigkeitsmesser von Hasler.
(Engineering 1909, Februar, S. 184, Mit Abb.)

i

veroftentlichten Haslerschen Geschwindigkeitsmessers, der
neuerdings auch bei den italienischen Staatsbahnen zur Ein-

Die Quelle gibt eine ausfihrliche Darstellung des frither*) = fuhrung gekommen ist und zur Zeit von der London-, Brighton-

*) Organ 1903, S. 108.

K. k. Eisenbahnministerium?®).
K. k. 6sterreichische Staatsbahmnen.

" und Sidkisten-Bahn versuchsweise verwendet wird.

Ernannt: Zu Oberinspektoren: Herbig, kaiserlicher Rat, -

Inspektor, Vorstand der Bahnerhaltungssektion Graz; Harrer,

kaiserlicher Rat, Inspektor, Vorstand der Babnerhaltungs- -

sektion Salzburg; Klaudy, Inspektor, Vorstand der Bahn-
erhaltungssektion Wien IIl; Zitta, Inspektor, Vorstand der
Bahnerhaltungssektion WienII; Petrich, Inspektor, Vorstand
des Zugbefsrderungsinspektorates Wien (mit Wirksamkeit vom
1. Juli 1908); Leeder, Inspektor, Vorstand der Lokomotiv-

werkstitte Floridsdorf (mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1908):

zu Inspektoren: Pierus, Titularinspektor,
ministerium; Tucek, Titularinspektor, Staatsbahndirektion

Eisenbahn-

Innsbruck (Abteilung 8); Kleiner, Titularinspektor, Staats- |
bahndirektion Lemberg (Abteilung 3); Michalski, Bau-

oberkommissiir, Vorstand der Bahnerhaltungssektion Rozwadow;
Kihne, Bauoberkommissir, Staatsbahndirektion Wien (Ab-
teilung 3); Bayer, Titularinspektor, Staatsbahndirektion
Olmiitz (Abteilung 3): Preufs, Bauoberkommissir, Staats-
balindirektion Wien (Abteilung 3): Billes, Bauoberkom-
missir, Staatsbahndirektion Linz (Abteilung 3); Striegl,

*) Osterreichische Wochenschrift fir den offentliclien Baudienst
1909, Januar, Heft 2, S. 17.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge, XLVL Band. 8, Heft.

'
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—k.

Bauoberkommissar, Staatsbahn-Direktion Innsbrack (Ab-
teilung 3); Klit, Bauoberkommissar, Staatsbahndirektion
Prag (Abteilung 3); Gomolinski, Bauoberkommissir, Eisen-
bahnbauleitung Lemberg (extra statum): Kohorn, Bauober-
kommissiir, Staatsbahndirektion Wien (Abteilung 3); Haberda,
Bauoberkommissiir, Staatsbahndirektion Pilsen (Abteilung 3);
Dafinger, dipl. Ingenieur, Bauoberkommissir, Staatsbahn-
direktion Innsbruck (Abteilung 3); Kova ovic, Bauober-
kommissir, Staatsbahndirektion Prag (Abteilung 3): Holzl,
Titularinspektor, Vorstand der Bahnerhaltungssektion Eggen-
burg; Schrenzel, Titularinspektor, Vorstandstellvertreter
bei der Abteilung 3 der Betriebsleitung Czernowitz; Lieb-
scher, DBauoberkommissir, Vorstand der Bahnerhaltungs-
sektion Tabor I; Wagner, Bauoberkommissir, Vorstand
der Bahnerhaltungssektion Enns: Wasilkowski, Bauober-
kommissir, Vorstand der Bahnerhaltungssektion Debica :
Loegler, Bauoberkommissir, Vorstand der Bahnerhaltungs-
sektion Jaroslau I; Blumenthal, Bauoberkommissir, Vor-
stand der Bahnerhaltungssektion Bad Ischl; Prantler,
Bauoberkommissir, Vorstand der Bahnerhaltungssektion Goding
(mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1908); Peitlschmidt, Bau-
oberkommissir, Bahnerhaltungskontrollor bei der Nordbahn-
direktion Abteilung III (mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1908);
Wicher, Bauoberkommissiir, Vorstandstellvertreter bei der
1909. 24



Tisenbahnbauleitung Friedberg (extra statum); Liebscher,
Bauoberkommissiar, Vorstand der DBahnerhaltungsselition

Bischofshofen; Winter., Bauoberkommissir, Bureauvorstand-

stellvertreter bei der Nordbahndirektion, Bureau fir Studien
und elektrotechnische Angelegenheiten (mit Wirksamkeit vom
1. Juli 1908): Freund, Bauoberkommissiir, Bureauvorstand
der Nordbahndirektion (AbteilungIIT); Becker, Ritter von,
Bauoberkommissiir, Bureauvorstand der Nordbahndirektion,

Abteilung II1 (mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1908); Nami-

slowski, Maschinenoberkommissar, Staatshahn-Direktion
Krakau (Abteilung 4); Jelonek, Maschinenoberkommissir,
Vorstandstellvertreter bei der Werkstittenleitung Neu-Sandec:

Uderski, Maschinenoberkommissir, Staatsbahndirektion ;

Krakau (Abteilung 4); Lederer, Maschinenoberkommissiir,
Staatsbahndirektion Lemberg (Abteilung 4): Schleyder,
"Pitularinspektor, Vorstand der Heizhausleitung in Rakonits:

Jou$ka, Maschinenoberkommissir, Staatsbahndirektion

Pilsen (Abteilung 4): Steczkowski Titularinspektor, Vor-
stand der Heizhausleitung Przemysl: Czaputowicz,
Maschinenoberkommissiir, Staatsbahndirektion Krakau (Ab-
teilung 4); Demuth, Maschinenoberkommissir, Vorstand-
stellvertreter bei der Abteilung 4 der Staatsbahndirektion
Prag; Diehl, Maschinenoberkommissiir, Vorstand der Heiz-
hausleitung Feldkirch; Grin, Maschinenoberkommissir,
Vorstand der Heizhausleitung Attnang-Puchheim; Kerhart,
Titularinspektor, Vorstand der HeizhausleitungTabor; Kagerer,
Maschinenoberkommissir, Vorstandstellvertreter der Werk-
stattenleitung Wien: Mauthner, Titularinspektor, Vorstand

der Ieizhausleitung Triest; Pichs, Ritter von, Maschinen-

oberkommissiir, Bureauvorstand der Nordbahndirektion (Ab-
teilung IV); Schwarz, Titularinspektor, Vorstand der
Heizhausleitung  Mihr. - Ostran - Oderfurt; Kutschera,
Maschinenoberkommissir, Vorstandstellvertreter bei der Werk-
stattenleitung Mihr.-Ostrau-Oderfurt; Klaften, Bauober-
kommissiir, Vorstand des Bahnbetriebes Brody; Jana,
Titularinspektor, Vorstand des Bahnbetriebsamtes Debica;
Gruder, Titularinspektor, Verkehrkontrollor bei der Staats-
bahndirektion Lemberg (Abteilung 5): Rind, DBauober-
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kommissar, Verkehrskontrollor bei der Staatsbahndirektion
Pilsen (&btelluno 5); Humhal, Bauoberkommissir, Verkehrs-
kontrollor bei der Staatsbahndirektion Pilsen (Abtellung 5):

Saller, Bauoberkommissir, Vorstandstellvertreter bei der
\btellung 5 der Staatsbahndircktion Krakau: Busch, Bau-
oberkommissiar, Vorstand der Betriebsleitungs - Expositur
Czernowitz; Bohm, Bauoberkomnissiir, Betriebsleiter, Profs-
nitz: Nitra, Bauoberkommissir, Betriebsleiter, Waidhofen
a. d. Ybbs; Kessler, Maschinenoberkommissiir, Vorstand-
stellvertreter beim Betriebsinspektorate Mihr,-Ostrau-Oderfurt
Wieczbowsky, Bauoberkommissir, Vorstandstellvertreter
bei der Abteilung 8 der Staatsbahndirektion inStanislau:
2u Bauoberkommissiren beziehungsweise Maschinenoberkom-
missiiren: Steinschneider, Maschinenkommissir, Zentral-
wagendirigierungsamt: Bauer, Fidler von Adelsbach,
Baukommissir, Nordbahndirektion (Abteilung 1II): Fritsch,
Baukommissir, Vorstand der Bahnerhaltungssektion I'reistadt;
Bohm, Maschinenkommissiir, Werkstiittenleitung Salzburg:
Salter, Maschinenkommissir, Nordbahndirektion (Ab-
teilung [V); Niemczynowsky, Maschinenkommissir, Ab-
teilungsleiter bei der Werkstittenleitung Stryil; Pitra,
Titular - Maschinenoberkommissir, Abteilungsleiter bei der
Werkstittenleitung Gmind; Ehrenstein, DMaschinen-
kommissiir, Abteilungsleiter bei der Betriebswerkstitte Wien II:
Kohn, Titular-Maschinenoberkommissir, Abteilungsleiter bei
der Heizhausleitung Budweis I: Korschelt, Titular-
Maschinenoberkommissir, Staatsbabndirektion Villach (Ab-
teilung 4): Breda, DMaschinenkommissir, Vor‘stand Stell-
vertreter bei der Abteilung 4 der Staatsbahndirektion Triest;

Hupeczyc, Maschinenkommissir, Abteilungsleitgr bei der
IIeuhausleltunﬂ Lemberg; Bobilewicz, Maschinenkommissir,
Station Krakau-Nordbahnhof; Weinwurm, Baukommls&u

Betriebsinspektorat, Wien; Griinberger, Baukomnnssar
Filialwagendirigierung der Nordbahndirektion Wien; Stern—
berg, Revident, Staatsbahndirektion Stanislau (Abteilung 8);
Iwaniszyn, Bahnkommissir, Staatsbahndirektion Stanislau
(Abteilung 7).

BucherbesprechunO'en.

Tandhabung des Eisenbahnmaschinenwesens, Unter Mitwirkung |

zahlreicher Fachgenossen herausgegeben von Ludwig

. Ritter von Stockert, Professor an der k. k. Technischen

Hochschule zu Wien, Berlin, J, Springer, 1908. Preis
Band I 32 M., Band II 32 M., Band 1II 16 M.
Das neue Handbuch, welches gleich vollstindig vorliegt,

behandelt in drei Binden die Fahrbetriebsmittel, die
Zugforderung und die Werkstiitten.

Das ganze Werk ist auf breiter Grundlage aufgebaut, in

der Absicht, alle Vorgiinge und Malsnahmen eingehend zu er-
ortern, die fir den Bau, den Betrieb und die Erhaltung der
Falrbetriebsmittel erforderlich sind, dabei kommen auch die
wirtschaftlichen und Verwaltungs-Fragen an den gecigneten
Stellen zur Geltung, Die Bearbeitung ist durchweg grindlich
und von reicher Erfahrung der Verfasser getragen, wofir schon
die Namen der Mitarbeiter biirgen. An der Ausstattung des
Werkes ist nichts gespart, Druck, Papier und Abbildungen bieten
das Beste, was dem Buchhandel zur Zeit zugiinglich ist. So kann im !
allgemeinen gesagt werden, dafls eine hochst erfreuliche Leistung -
der Eisenbahn- wie der Verdffentlichungs-Technik vorliegt.

Band I bringt zunichst eine Ubersicht @ber eine grolse

Zahl ausgefiibrter Lokomotiven und Wagen, dann eine sehr
eingehende Behandlung des Entwurfes, der Ausfubrung und
der Erhaltungsarbeiten fiir alle Teile der Fahrzeuge, wobei
die neuesten Errungenschaften, wie Heifsdampf besondere Be-
riicksichtigung finden. Versuchs- und Betriebsergebnisse bilden
den Abschlufs. In gleicher Ausfithrlichkeit werder dann die
Fahrzeuge elektrischer Bahnen und die verschiedenen Formen
und Betriebsarten der Triebwagen vorgefiuhrt. Steuerungen,
neuere Kuppelungen, die Bremsung und die Bremsen, Be- .
leuchtung und Heizung bilden den Abschluls,

VB:}nd IT ist allen Teilen des Zugdienstes gew1dmet Er |

behandelt die Leistung der Lokomotiven, die Fahrordnung, den
ganzen die Fahrzeuge betreffenden Bahnhofsdienst, die Ermittelun-

. gen der Férderkosten, die Rauch- und Rufsverhiitung. Besondere

Abschnitte sind der Zugférderung auf Steilrampen und ohne
Gleis, sowie dem Stadtbahn- und Verschiebebetriebe gewidmet.

Band III erdrtert die Anlage von Werkstiitten und den
ganzen Bau- und Erhaltungs-Dienst einschliefslich ' der Hiilfs-
maschinen, der Verwaltung und des Rechnungswesens, be-
sondere Schiden der Lokomotiven, die Priifung der Verbrauch-
stoffe. Die Lokomotivprifung, die Wagenreinigung und das
Rettungswesen mit den Ialfs- und Geriiteziigen werden den
Werkstiitten angegliedert. Dabei sind die Anweisungen {iiber
erste ITalfeleistung bei -Unfillen mitgeteilt.

Diese kurze Aufziihlung gibt ein Bild von der Voll-
stindigkeit des mit sicherer Iland geleiteten Werkes. Manche
Abschnitte bicten ganz neue, und hochst anregende Gesichts-
punkte, so der von Petersen iiber die Grundlagen der Wirt-
schaft der Stadtbahnen, der uber die gleislose Zugforderung,
die fir die Landesverteidigung sehr bedeutungsvoli geworden
ist, von Guilberg. der tiber Bekoblungsanlagen von Ibbach,
der iber das Rechnungswesen der Werkstitten von Ruthe-
meyer, Hervorhebungen durch die der ibrige Inhalt nicht
etwa zuriickgestellt werden soll, denn es ist alles gleichwertig,
und die am Eisenbahn-Maschinenwesen Beteiligten werden in
allen Abschnitten reiche Ausbeute an gediegener Erfahrung
und neuesten Fortschritten hnden

Rohrleitungen. Herausgegeben von der Gesellschaft fiir Hoch-
druck-Robrleitungen m. b. H. Berlin 0. 27.
Die »Organ« 1909, S. 78 mitgeteilte Geschaftsanzeige

| geht von der Gesellschaft fir Hochdruck-Rohrleitungen und
. nicht von der Vereinigung der Werke fur Rohrleltungen aus.

Fiir die Schuitle)tung vernntworthch Gehelmm Rogmrungsrut, Professor G. Barkhauscen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in Wieshaden.

\





