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Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906
IL. Teil: Trieb- und Anhdnge-Wagen.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der Nordbahn-Direktion in Wien, und Ingenieur F, Turber, \Taschmen-Oberkommlssal der Siidbahn-
Gesellschaft in Wien,

Hierzu Zeichnungen auf 10 Tafeln.
(Tortsetzung von Seite &)

B. Elektrische Triebwagen. | elektrischen Einrichtungen und der Bremsén notigen Vor-

Nr. 3) Vierachsiger elektrischer Triebwagen richtungen versehen ist. Von jedem Vorbaue fihrt eine
BCD* 4 der Lokalbahn Tabor-Béchyn der osterreichischen = Schiebetir in den Wagenraum. Letzterer besteht aus zwei
Staatsbahnen, = gebaut von F. Rin ghoffel- in Smichov-Prag. =~ Abteilen III. Klasse, das eine enthalt 30 Sitzplitze fir Raucher,
Zusammenstellung S. 42, Nr. 7, Abb. 3, Taf. I, Abb. 4, " das andere 10 Sitzplatze fiir Nichtraucher,:einem Post- und
Taf. VIIL s e .| Gepack-Raume und einem Abteile II. Klasse mit 8 Sitzplatzen.
Das Traggerippe des Wagens ist aus 540 dﬁd. 120 mm ' Die Banke sind in der III. Klasse durch einen 500 mmn, in der’
hohen [-Formeisen hergestellt und hat Lings- und Schragver- =~ 1I. Klasse durch cinen 700 mm breiten Mittelgang geschieden.
bindungen aus Winkeleisen. Jeder Langtriger ist durch ein Alle Raume sind darch Drehtiiren verbunden. In dem Gepick-
raume der von aulsen an beiden Langseiten durch je eine

nicht spannbares Sprengwerk versteift. Als Kastentriiger sind
aus Blechen, Winkel- oder Flach-Eisen gefertigte Kragstitzen =950 mm breite Schiebetir zuganglich ist, befindet sich der durch
Drehtiren zugéngliche, vollkommen abschlielshare Postraum

an die Langtriger genietet.
Die Raderpaare haben Martinstahl- Achsen der Schenkel- = mit zugehoriger Einrichtung.

malse 75 >< 140 mm bei 125 mm Durchmesser im Nabensitze. Die 850 mm breiten Fenster sind herablafsbar und in
Als Achslager wird ein zweiteiliges Bugellager alterer = den Abteilen fir Fahrgiste mit Schiebevorhingen versehen.

Ausfithrung der Osterreichischen Staatsbahnen verwendet. Die ~Uber den Fenstern befinden sich Laftungsklappen. Das Dach

Achshalter sind aus Blechen geformt. ist korbbogenformig. Der Wagen ist aulsen mit Blech bekleidet
Das Drehgestell (Abb. 3, Taf. 1) ist ein aus L-Eisen = und lackiert.
hergestellter, rechtwinkeliger Rahmen, dessen seitliche Lings- An Bremsen sind vorhanden: die achtklotzige Spindel-

winkel durch ein aus Winkeleisen und Blechen gebildetes bremse, Bocker-Luftdruckbremse mit von der Achse an-
Sprengwerk verstirkt sind. Eine Querverbindung bilden die | getriebener Pumpe, und eine elektrische Kurzschlufsbremse.
zwel mittleren, 140 mm hohen L-Drehzapfentriger, die durch = Alle drei Bremsen konnen von jeder Endbithne aus an-
Winkeleisen gegen die Lingstriiger schrig abgesteift sind. = gelegt werden. In jedem Vorbaue befindet sich auch ein

Das Drehgestell ist durch einen Kugelzapfen mit dem Trag- | Sandstreuer.
gerippe des Wagenkastens verbunden, der Kugelzapfen ist Beleuchtung und Beheizung des Wagens sind elektrisch.
durch zwei quer gestellte Blattfedern mit 224 mm langen Der Wagen hat Signal-Luftpfeifen mit Fulsbetiatigung und
Gehingen abgefedert. an jeder Stirnwand zwei grofse Spiegellampen.

Die Drehzapfenfedern haben sieben Stahllagen von Die Stromabnahme erfolgt durch zwei auf dem Wagen-

92><11 mm Querschnitt und 1150 mm Sehnenlinge unter dem = dache angebrachte, mit Walzen versehene Scheren - Strom-
leeren Wagen, die Achslagerfedern bestehen aus sechs 90><10mm | abnehmer.  Jeder Achssatz triigt eine Triebmaschine von

starken Lagen bei 860 mm Lange. 40 P.S., die einerseits auf der durch Zahnriider angetriebenen
Der Wagenkasten hat an jeder Stirnseite einen gedeckten, = Achse sitzt, anderseits federnd im Drehgestelle aufgehéingt ist.
verglasten, durch seitliche Drehtiiren zuginglichen Vorbau, der Die Bahn Tabor-Bechyn wird durch hochgespannten Gleich-

als Fihrerraum dient und mit allen zur Bedienung der | strom von 2600 Volt in den Oberleitungen mit Dreileiter-
Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLVIL Band, 2. Heft. 1910. 2 4



anordnung von F. Krizik in Prag-Karolinental betrieben*).
Fir jedes Gleis sind zwei Oberleitungen vorgesehen, die
Schienen dienen als Mittelleiter. Das zwischen ihnen und der
Oberleitung herrschende Spannungsgefille betragt 1300 Volt:
zwischen jeder der Oberleitungen und den Schienen sind zwei
Triebmaschinen hinter einander geschaltet, so dafs auf jede als
Klemmenspannung 650 Volt kommen.

Die Stromabnehmer sind auf dem Wagendache schrig
gegeniitber angeordnet, sodals jeder ungehindert die zugehorige
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Leitung bestreichen kann. Wegen der zwischen ihnen herrschen-
den Spannung von 2600 Volt mulste fir besonders gute Strom-
dicht.un‘g gesorgt werden.

Auf dem Wagendache befinden sich Hornerblitzableiter.

Nr. 4) Vierachsiger Speisewagen DR* 13 der
elektrischen Bahn Montreux-Berner Oberland, gebaut von
F. Ringhoffer in SmichovTrag.

Zusammenstellung S. 42, Nr. ¢, Textabb. 1 bis 4.

Der Wagen (Textabb. 1) ist fir 1000 mm Spur mit zwei

Abb. 1.

zweiachsigen Drehgestellen gebaut. Das starke Untergestell
ist ganz aus Bisen hergestellt. Die 240 mm hohen E-Langtrager
sind durch in den Schriigen spannbare Sprengwerke versteift
und unter den Vorbauen gegen die 310 mm hohen [-Brust-
trager abgekropft. Tm Untergestelle
starren Unterbau der beiden Vorriume gesehen, der erreicht
wird durch Anbringung eines 160 mm hohen E-Quertrigers iiber
den 80 mm hohen E-Langsteifen, unter dem abgebogene Lang-
steifen aus Winkeleisen zwischen den Bruststiicken und dem
Hauptquertriger laufen. Eine Schrigverbindung ist noch durch
ein ither dem Quertriger liegendes Winkeleisen erzielt. Das
Untergestell hat Querverbindungen durch die zwei aus Blechen
und Winkeln gebildeten kastenformigen Trager tber den Dreh-
gestellmitten finf abwechselnd 120 und 160 mm
hohe E-Tisen, die durch ungleichschenkelige, 80 mm hohe
E-Eisen L#angsverbindung erhalten.

Die seitlichen Rahmen der Drehgestelle (Textabb. 3)
sind aus 8 mm starkem Bleche geprelst und an den Enden und

und durch

seine Versuchslokomotive auf der
der Stadtbahn Wien dieselbe

*) F. Krizik hat auch far
Strecke  Hauptzollamt-Praterstern
Stromverteilung gewihlt.

in

1

wurde besonders auf |

Mitten durch 140 und 120 mm hohe E-Eisen, durch Schrig-
verbindungen aus 80 mm breiten tJ-Eisen und  durch aus
Blechen und Winkeln geformte Eckverbindungen gut versteift.
Sie hingen mittels angenieteter Stiitzen, 130 mm langer Ge-
hiinge und Blattfedern auf den Achslagern. Der das Lager fir
den Kugeldrehzapfen und die seitlichen Reiblager tragende Dreh-
schemel ist aus 20 und 18 mm starken Blechen mit aufrecht
dazwischen gestellten, 160 mm hohen C-Quertriigern hergestellt.
Der Drehschemel stiitzt sich beiderseits auf 1280 mm lange,
aulserhalb der Rahmen liegende, verkehrt gestellte Lingstrag-
federn, die mit 190 mm langen Rundgehingen an den Rahmen-
blechen befestigt sind.

Die Drehschemelfedern- bestehen auf der Kiichenseite aus
11 Lagen, auf der Saalseite aus 10 Lagen des Querschnittes
92 >< 11 mm, die seitlichen  Tragfedern aus 11 .und 9 Lagen

' des Querschnittes 60 >< 8 mm.

Die Raderpaare haben Nickelstahlachsen mit den Zapfen-
malsen 80 >< 140 mm, 110 mm Stirke im Nabensitze und ge-
schmiedete Radsterne, an denen die Stahlreifen mit Schrauben

befestigt sind. Die Radreifen haben im Laufkreise 750 mm

"Durchmesser und 55 mm Starke.



Die Achslager mit grofsem Olraume
im Unterteile sind aus Gulseisen. Ober-
und Unter-Teil werden durch vier Schrau-
ben zusammengehalten. Die Rotguls-Lager
haben Weilsmetalleinguls.

Der im Gerippe aus Holz verfertigte
‘Wagenkasten tragt an den Stirnwinden
Drehtiiren und kurze Ubergangsbriicken
mit Anhaltestiitzen und seitlichem Ketten-
abschlusse. Die beiden Vorbaue sind durch
doppelfliigelige, schriag angeordnete Kin-
gangstiiren zuginglich.

Der Wagen falst 30 Fahrgiste (Text-
abb. 2), die Tische sind dhnlich wie die
in den Speisewagen der internationalen
Schlafwagen - Gesellschaft ausgefihrt und
verteilt. Sie sind an einen Rahmen ge-
schraubt, und erst dieser ist an der Seiten-
wand befestigt. Statt beweglicher Sessel
sind feste Bankgestelle mit aufklappbaren
Sitzen vorhanden. Durch den Speiseraum
geht ein 600 mm breiter Mittelgang. Sitze
und Lehnen sind mit weilsem Rofshaare

Abb. 2.
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gepolstert, mit grauem Lammleder iiberzogen und mit
Metallnigeln beschlagen.

Die Holzteile sind einheitlich Mahagoni. Die
Telder der Seitenwinde sind teils mit grauem, mit
Gold verziertem Lammleder, teils mit Metall -Verzie-
rungen ausgefullt.

Die 1100 mm breiten Fenster sind herablalshar
und gegengewogen.

Tn den durch die Dachbogen abgeteilten Feldern
gind an den Langseiten der Decke Beleuchtungs-
korper und zwei Liftungsoffnungen angebracht. An
jedem Dachhogen befinden sich drei vereinigte Be-
leuchtungskorper.

Die Gepicktriger sind korbformig hergestellt und
oberhalb der Fenster angeordnet, Unter ihnen befin-
den sich an lotrechten Stangen gefithrte Rollvorhange.

Die Stirnwinde sind mit Ebenholzleisten und
Spiegeln verkleidet.

—
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Neben dem Speisesaale befindet sich der Anrichte-
raum und die Kiiche. Der Herd ist fir Kohlenheizung
eingerichtet. Im Anrichteraume und im Vorbaue sind
zwei Kiskisten vorgesehen.

4-
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EISKAST. KASTEN

Die Heizung des Speisesaales erfolgt auf elektrischem
Wege; die Heizkorper sind unter den Sitzen angeordnet nach
dem Muster der schweizerischen Bauanstalt »Prometheus« aus-
gefihrt und so gewihlt, dals fir die Reihe von zwei Korpern
von 580 bis 1050 Volt Spannung eine Leistung von 240 bis
780 Watt geniigt.
vier an einen Ausschalter gehangt, ihrer 32 sind in 16
Reihen verteilt. XKiiche, Seitengang und Anrichteraum sind
nicht geheizt.

Der Wagen hat elektrische Beleuchtun
sauge-Bremse nach Hardy und Handbremse mit 16 Klotzen:
die Betatigung der Handbremse erfolgt von einer der ge-
schlossenen Endbithnen aus. Eine besondere Bremshehelanord-
nung ist nach dem Patente Zehnder ausgefihrt. Die Bremse
ist so cingerichtet, dals bei Bruch cines Bremsteiles eines der
Drehgeste.llve das andere bremsbar bleibt.
geht nicht durch,
vorrichtung.

der Zughaken sitzt unter

Die Zugvorrichtung |

der Mittelstofs- |

Die Heizkorper sind in Gruppen von je |

g, selbsttitige Luft- j
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Die elektrische Beleuchtung ist fur eine Hochstspannung
von 1050 Volt eingerichtet. Im Wagen befinden sich 33 Lampen,
wovon im Speiseraume je drei zu vier Deckenkronen vereint sind.

| Die Stirnwénde tragen auflsen je eine Lampe als Schlufslaterne

| und Steckdosen firr Licht und Heizung.

Fir Liftung wird durch drei elektrisch angetriebene
Luftsauger gesorgt, zwei im Speisesaale, einen im Kiichenraume.

Die aufsere und innere Ausstattung ist sehr geschmack-

. voll in neuzeitlichen Formen ausgefithrt und macht einen sehr

vornehmen Eindruck. Dieser Wagen dirfte der erste Speise-
wagen einer Schmalspurbahn des europiischen Festlandes sein.
Er besorgt mit zwei anderen, einfacher ausgestatteten denS Hpelse'

wagendienst zwischen Montreux und Zweisimmen.

Die Bahn Montreux-Berner Oberland wird mit Gleichstrom
von 600 bis 1000 Volt betrieben. Der Wagen hat steilste
Steigungen von 69 °/,, zu dberwinden und verkehrt auf Gefillen
von 45 bis 69 °/,, mit Geschwindigkeiten von 20 bis 14 km/St.,
unter 459/, mit Geschwindigkeiten bis 40 km/St.

(Fortsetzun@ folgt.)

Betriebserfahrungen iiber den aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser von Hauflshilter.

Von P. Bautze, Baukontrolleur bei der Generaldircktion der badischen Staatseisenbahnen in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel II.

(Fortsetzung von Seite 9.)

B. Der Mefsvorg'ang

ist an einigen Beispielen in Abb. 3, Taf. 1I dargestellt. Die
tatsiichliche Tahrlinie ist fur den autstelgendcn Zweig mit « B,
fir den gleichbleibenden und abfallenden Zweig mit 5o Dbe-
zeichnet. Ein Millimeter der Liangen bedeute eine einfache
Unruheschwingung, also '/, Sekunde Zeit. Die" senkrechten
Streifen II III, II, III, liegen aulserhalb der Messung. Der
Millimeter-Unterschied in der Ruhestellung des TFallstiickes bei
Melsbeginn werde zunichst vernachlassigt. Tiir die Einstellung
ist zu beachten, dafls der Zeiger durch die kleine Zahnstange
in 17,56 mm, durch die grofse in 40 mm Fallstiicksteigung auf

die Hochstgeschwindigkeit gebracht wird. 1m des Weges
der Lokomotive wihrend der eigentlichen Melszeit treibt
den Zeiger im ersten DMelsabschnitte zu der Zwischen-
einstellung auf
3
= . km St.

% 1755 bl D e
und im zweiten Melsabschnitte zu der Haupteinstellung auf

g = ——. km/St.

%2 40 b.D.7 |

Hierbei bedeutet a:b das Ubersetzungsverhaltnis im Antriebe
und x die Zifferblatteinteilung. Da der Zeiger mnur wihrend

i



der Melszeit eingestellt wird, seine Angaben aber auch fir
den aulserhalb der Messung liegenden Teil eines Fallstiick-
umlaufes gelten, so ist der Geschwindigkeitsdurchschnitt im
aufsteigenden ~ Zweige etwas zu grofs, im abfallenden etwas
zu klein.

Der Einfachheit wegen sei angenommen, dafls die Fahrt
im Augenblicke des Ablaufes eines Melszeitraumes von
10,67 Sekunden beginne. Dann ist die Haupteinstellung des
Zeigers und Schreibstiftes durch die grofse Zahnstange erfolgt
und !/, Sekunde spiter der letzte Aufenthaltstich A gestochen
worden.

Von III ab (Abb. 3, Taf. II) beginnt das Fallstick zu
steigen. Ks stellt den Zeiger wihrend des ersten Mels-
abschnittes IIT I, durch die kleine Zahnstange auf b ein. Auf
dieser Geschwindigkeit bleibt der Zeiger stehen, bis das weiter
steigende Fallstiick den grolsen Zahnstangenstift erreicht und
ihn bis zur Beendigung des zweiten Mefsabschnittes bei II;
hoher - treibt. Jetzt erfolgt die genaue Haupteinstellung des
Zeigers und !/, Sekunde spiter der Stich B. Von II, bis IIT;
ist die Messung unterbrochen. Sie wird von III, ab wie
vorher wieder aufgenommen. Bei weiterer Geschwindigkeit-
steigerung erreicht das Fallstick den Stift der kleinen Zahn-
stange im ersten Mefsabschnitte und erteilt dem Zeiger bei I,
die Zwischeneinstellung c¢. Hier bleibt der Zeiger wieder so-
lange stehen, bis im zweiten Melsabschnitte das noch weiter
steigende Fallstiick "den grolsen Zahnstangenstift erneut trifft
und ihn in die endgiiltige Einstellung bei II, treibt, zu welcher
1/, Sekunde spiter der Geschwindigkeitstich C gehort. So
wiederholt sich das Spiel je nach dem Grade der Geschwindig-
keitsteigerung in jedem folgenden Melsabschnitte.

Bei abnehmender Geschwindigkeit drickt der
Schraubengang des Fallstiickes bei der Hauptmessung, beispiels-
weise bei IL,, II,, II, (Abb. 3, Taf. II), den grolsen Zahn-
stangenstift auf die Ringflache des Fallstiickes herunter, gibt
ihm also eine Stellung, als ware er vom steigenden Fallstiicke
unmittelbar gehoben worden. Der Stich im abfallenden Zweige
wird daher ebenso genau gestochen, wie bei steigender Ge-
schwindigkeit. Die innerhalb zweier Stiche liegenden Zwischen-
einstellungen des Zeigers bei I, I,, I, erfolgen bei abnehmender
Geschwindigkeit um etwa 1,5 mm zu hoch, weil die grolse
Aussparung im steilen Schraubengange soviel grofser sein muls,
dals die Zahnstangenstifte bei den hochsten Geschwindigkeiten
ungehindert hindurchgehen konnen, ohne bei der nichsten Un-
ruheschwingung von der untern Flache des Schraubenganges
erfalst zu werden.

C. Darstellung der Fahrgeschwindigkeitslinie.

Aus den Geschwindigkeitstichen und Zeigerangaben lafst
sich umgekehrt die Fahrlinie bestimmen.
die durch den folgenden Stich nach links
Wagerechte in einem Punkte schneiden, und zwar im Durch-
schnitte deren Mitte. Verbindet Ab-
rundung etwa sich ergebender scharfer Ubergiinge diese Schnitt-
punkte mit einander, dann bildet sich die Fahrlinie in einer
der

Diese muls immer
zuriickgezogene

man unter milsiger

eigentiimlichen, mehr oder weniger

Gestalt,

Lokomotivfithrung

wellenformig ansteigenden wie sie sich nach dem

steile |
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Mafse der selten gleichférmigen Bescbleunigung durch die
Regelung des Dampfverbrauches und des Fillungsgrades im
Dampfzylinder von selbst ergibt. Grolsere Abweichungen durch
Radschleudern fallen im Verlaufe der Fahrlinie sofort in die
Augen. Kleinere Abweichungen verschiedenen Ursprunges
miissen, wie bei jeder andern geometrischen Darstellung, durch
das Mittel der Stichwerte ausgeglichen werden. Hiernach ist
die Fahrgeschwindigkeit in den Abb. 2a bis 2f Taf. II auf-
gezeichnet.

V. Einwendungen gegen die Aufzeichnungen.

Diese sind -teils - grundsatzlicher Natur, und konnen sich
bei jedem Geschwindigkeitsmesser von Hauflshélter wieder-
holen, teils solche besonderer Art, die nur fir den abgebildeten
Schaustreifen des verungliickten Zuges gelten.

a) Allgemeine Falle.

A. Nachhinken der Geschwindigkeit.

Diesen Nachteil besitzen alle selbsttatigen Geschwindigkeits-
messer in mehr oder weniger starkem Malfse. Auch die Bauart
Haulshéalter bedingt, dals die Fahrgeschwindigkeit zur Zeit
einer Zeigereinstellung oder eines Geschwindigkeitstiches im
aufsteigenden Zweige immer hgher, im abfallenden Zweige
aber immer geringer ist, als die zugehorigen Angaben des
Melswerkes. 'Wie aus Abb. 3, Taf. II hervorgeht, ist der
Zeitraum des Nachhinkens fir die Geschwindigkeitstiche un-
gefahr 6 Sekunden, fir die innerhalb zweier Stiche erfolgende

Zwischeneinstellung des Zeigers etwa 2,5 Sekunden.

B. Riickkehr des Zeigers anf Null.

Aus denselben Grinden kann der Zeiger beim Anhalten
des Zuges erst in mehreren Absitzen auf Null zurtickkehren.
Dabei sind folgende Falle moglich:

a. Halt der Zug innerhalb eines ersten Melsabschnittes,
etwa zwischen III, und I; (Abb. 3, Taf. II), dann ist
das Fallstiick nur wenig gestiegen. Durch den steilen
Schraubengang wird der Zeiger bei der Zwischeneinstellung
I, auf y, bei der folgenden Haupteinstellung II; auf Y,
bei der nichsten Zwischeneinstellung I, auf z und
schliefslich bei II, auf Z = O zuriickgedriickt. Hierzu
waren also vier Absitze erforderlich. Die Abweichung
in der Zwischeneinstellung des Zeigers ist in der Abb. 3,
Taf. II besonders angedeutet.

b. Halt der Zug innerhalb eines zweiten Melsabschnittes
zwischen I, und II,, dann erfolgt der Riickgang des
Zeigers auf Null in drei Absitzen bei II;, I, und IL,.

c. Halt der Zug aulserhalb der Messung zwischen II; und III,

an, dann wird dic Nullstellung in zwei Absitzen bei I,

und II, erreicht.

Konnte der Unterschied in der Aussparung der Fallstiick-
schnecke gegeniiber dem Malse der kleinen Zahnstangenstifte
fiir die Zwischeneinstellung vermieden werden, dann wiirde die
Rickstellung des Zeigers auf Null bei obigen drei Beispielen
schon in zwel Absiitzen oder einem Absatze moglich sein.



C. Stehenbleiben des Zeigers.

Bei allen langsamen Fahrten, die unterhalb der zum selbst-
tatigen Aufziehen des Uhrwerkes notigen Geschwindigkeit,
liegen, also unterhalb

Vi =10,2..x, -]1))0
lauft das Uhrwerk nach und nach ab. Zwar wird es bei der
nichsten Vollendung einer Antriebwellendrehung um einen Zahn
aufgezogen, bleibt aber dann nach 4 Sekunden Gang wiederum
stehen. In solchen Storungsfillen stellen sich Zeiger und
Schreibstift entweder in nahezu gerader, oder in regelmilsig
abgestufter Stichlinie ungefahr auf obige Mindestgeschwindig-
keit ein. - Dieses Mals &ndert sich wenig nach -der Tragheit,
mit der die Unruhe des Zeitwerkes von selbst angeht. Geringe
Abweichungen von der geraden Stichlinie sind durch den Milli-
meter - Unterschied in der Fallstiick - Ruhestellung begriindet.
Alle Halte bei Stillstand des Uhrwerkes konnen
nicnt angezeigt oder gestochen werden, weil das gestiegene
Fallstiick dann nicht fallen, und der eine entsprechende Ge-
schwindigkeit angebende Zeiger nicht auf Null zuriickgehen

km/St. *)

kann. KEinige Zahne Aufzug des Federhauses von Hand wiirden
geniigen, um die Storung zu beseitigen und Zeiger und

Schreibstift bei Stillstand wieder auf Null,
Fahrten aber auf die richtige Geschwindigkeit einzustellen.

D. Unregelmifsigkeiten der Stiche.

1

| gedriickt.

als solche |

bei langsamen |
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tun, Diese Erscheinung tritt nur bei Melswerken auf, die mit
dem Antriebgestange durch Klinkenkuppelung verbunden sind
und auch nur bei vollstindig aufgezogenen Zugfedern. Durch
die Drehung der Antriebswelle wird nidmlich die Schrauben-
feder in der Hiilse der Aufziehscheibe beim Vorgehen zusammen-
Sie entspannt sich aber plstzlich, sobald der An-
griftshebel der Scheibe die Totlage iiberschreitet und dreht
dann die Antriebwelle ruckweise soweit voraus, wie es der
federnde Sperrkegel der Klinkenkuppelung zulafst. Das hat
Vorauseilen des Fallstiickes zur Folge. Innerhalb der Mels-
zeiten, in denen das Werk den Geschwindigkeitsdurchschnitt
milst, ist dieses Voreilen bedeutungslos. Kommt es aber un-
mittelbar vor dem Stechen zu Stande, dann erscheint der
Stich zu hoch. Die Eigentiumlichkeit wird am deutlichsten,

wenn die Geschwindigkeit beginnt nachzulassen, also auch beim

Bremsen. Sie kann jedoch ebenso bei ansteigender oder gleich-
bleibender Geschwindigkeit beobachtet werden. Die Ge-
schwindigkeitstiche 286, 315, 3845, 418 in Abb. 2a bis 2f

Taf. II gelten hierfir als Beispiel. Der Fehler kann 0,2
einer Antriebwellendrehung, also 0,6 mm Iallstiicksteigung
nicht {iiberschreiten. Das sind bei einem Geschwindigkeits-
messer fir 150 km/St. Hochstgeschwindigkeit v = (150 . 3):
(40 . 5) = 2,25 km/St.

Die storende Erscheinung verschwindet, sobald durch Ver-

| meidung der Klinkenkuppelung, also durch starre Verbindung

Die Stichhche zu einer gegebenen Fahrgeschwindigkeit |

bildet sich von derjenigen Ruhestellung des Fallstiickes aus,
die das letztere bei Beginn der Messung einnahm. Nach der
Einteilung der Dreistufenscheibe auf der Antriebwelle betrigt
der Unterschied ¢ = 1 mm. TUm dieses Mafls konnen
regelmifsigen Stiche von einander abweichen.
des Unterschiedes, also auf + 0,5 mm, ist die Zeiger- und
Schreibstift-Finstellung am Mefswerke an und fir sich ein-
geregelt. Im gleichmalsig aufgezeichneten Stichbilde konnen
daher einzelne Stiche um obiges Mals zuriickbleiben
dartiber hinausgehen.,

die

E. Radschleudern.

Alle mit einer Trieb- oder Kuppel-Achse verbundenen
Geschwindigkeitsmesser messen beim Radschlendern nur die
Umdrehungsgeschwindigkeit des Rades. Auch bei Hauls-
halter macht sich das Radschleudern im Stichbilde durch
unregelmalsig heraustretende Stiche bemerkbar. Ein Nachteil
kann hierin nicht gefunden werden, weil diese Erscheinung
dazu dient, etwa zu grolse Lokomotivbelastung und dadurch
hervorgerufene Zugverspitungen nachzuweisen. Bei Antrieb
des Geschwindigkeitsmessers von
das nicht obgleich ein solcher Antrieb fir
manche Versuche gewisse Vorteile bieten dirfte. In den
Abb. 2a bis 2f auf Taf. 1T sind beispielsweise die Ge-
schwindigkeitstiche 105, 248, 358, 430 Folge des Rad-
schleuderns.

moglich sein,

F. Steigende Stiche beim Bremsen,
Das mehrfach beobachtete Steigen der Geschwindigkeit-

*) Organ 1903, S. 221.

Auf die Halfte

oder |

einer Laufachse aus wirde |

des Antriebgestinges mit dem Geschwindigkeitsmesser ein Vor-
eilen der Antriebwelle verhindert wird.

b) Besondere Falle.

A. Anfahr- uﬁd Bremslinien.

- Den Verlauf der aus den Geschwindigkeitstichen ge-
bildeten Anfahrten, Betriebsbremsungen und Geschwindigkeits-
ermifsigungen withrend der Fahrt des verungliickten Zuges von
Thorn ab zeigt Abb. 4, Taf. II. Die Schaulinien sind auf
den wirklichen Raddurchmesser D eingerechnet.

Trotz der eigentiimlichen Form jeder Anfahrlinie erreichen
sie alle nach derselben Zeit nahezu dieselbe Geschwindigkeit.
Nur die von Tremessen ausgehende Fahrlinie nimmt von An-
fang an eine wenig hoher liegende Richtung ein. Vermutlich
ist hier versucht worden, eine auf 19 Minuten angewachsene
Verspatung des Zuges etwas herabzudriicken.

Auch die regelmifsigen Betriebsbremslinien haben in ihrem
wirksamen Teile fast dieselbe Neiguug, obschon die Einleitung
der Bremsungen von verschiedener Dauer war und aus ver-
schiedenen Fahrgeschwindigkeiten erfolgte. Der Halt in Argenau
lifst nach dem Bremsen ein langsameres Auslaufen des Zuges
erkennen.

Eine besonders scharfe Abweichung von den iibrigen Be-
triebsbremsungen weist die Fahrlinie des Zuges vor der Un-
fallstelle auf. Von Bedeutung fiir den Vergleich ist die Ge-
schwindigkeitslinie, die derselbe Zug bei Durchfahrung einer
andern Umbaustelle zwischen Thorn und Argenau eingehalten

| hat, und die in ihrem abfallenden Teile im durchaus entgegen-
stiche beim Bremsen hat mit dem Bremsen selbst nichts zu |

|

gesetzten Sinne von der Fahrlinie vor der .Unfallstelle ver-
lauft. Die von den Lokomotivfihrern behauptete Betriebs-



bremsung kurz vor dem Unfalle ist im Stichbilde nicht auf-
gezeichnet.

Ein Vergleich des Schaustreifens Abb. 2a bis 2f, Taf. II
mit den in Abb. 4, Taf II dargestellten Anfahr- und Brems-
Linien zeigt, dafs deren Besonderheit aus dem Stichbilde selbst
nicht unmittelbar abgelesen werden kann. Auf die Nicht-
beachtung dieser Eigenschaft griinden sich hauptsichlich die
Urteile, nach denen die Stichzeit von 12 Sekunden fir zu-
und abnehmende Geschwindigkeiten zu grols sein soll. Aller-
dings konnen bei der Darstellung der Anfahr- und Brems-
T.inien nur Durchschnittswerte eingesetzt werden. Auch macht
sich hierbei bis zu einem gewissen Grade der Nachteil geltend,
dafls auf dem Schaustreifen eines Geschwindigkeitsmessers von
Haulshalter der genaue Zeitpunkt des Fahrtbeginnes und
Fahrtendes innerhalb 12 Sekunden nur mit einer moglichen
Fehlergrenze von -+ 6 Sekunden ersichtlich ist. Doch diirfen
hieraus keine weiter gehenden Schliisse gezogen werden, weil
davon hochstens die Neigungen des:ersten und letzten- Teiles
der Fahrlinie betroffen werden, fir die doch der zuriickgelegte
Weg nach den Stichwerten genau festliegt.

B. Abfahrt von Thorn.
Der Einwand, dafs der Weg von Thorn bis Argenau auf

dem Streifen zu grofs aufgezeichnet wurde, ist durch eine |

Nachlassigkeit in der Bedienung des Geschwindigkeitsmessers
in Thorn begriindet, weil hier das Uhrwerk unzweifelhaft nicht
aufgezogen war. Wahrend der Fahrten vom
Maschinenhause zum Aufstellungsplatze am Bahnsteige daselbst
geniigte die geringe Fahrgeschwindigkeit nicht, die Aufzieh-
federn dauernd zu spannen. Das war erst moglich, als der
Zug nach seiner Abfahrt die zum selbsttatigen Aufziehen er-
forderliche Mindestgeschwindigkeit von

langsamen

Vg1 = 0,2 X km,’St. >:“)

D
D,
erreicht hatte. Die fehlerhafte Aufzeichnung ist aus der nahezu
geradlinigen Stichreihe 1-—24, Abb. 2a, Taf. II, deutlich
zu erkennen. Hier liegt also eine Storung vor, deren Ursache
in dem Abschnitte V. a. C. aufgeklirt ist. Auch hier wiirde
Aufziehen des Federhauses von Hand um einige Zahne vor
dem Ingangsetzen der Lokomotive in Thorn geniigt haben,
um die Geschwindigkeitstiche sofort auf ihre richtige Hohe
heruntergehen zu lassen. Der genaue Zeitpunkt der Abfahrt
von Thorn ist nun zwar aus dem Stichbilde nicht unmittelbar
zu ersehen. Er konnte aber nachtriglich dadurch bestimmt
werden, dals fiir Thorn dieselbe mittlere Anfahrbeschleunigung
eingesetzt wurde, die derselbe Zug bei den iibrigen Halten
brauchte, um auf eine gewisse Fahrgeschwindigkeit zu kommen,
die, um von den verschiedenen Neigungsverhiltnissen der Bahn
einigermafsen unabhingig zu sein,
werden sollte.
zu entnehmen.

nicht zu hoch gewihlt

Etwa 15 Stichabstinde waren erforderlich, um
die Fahrgeschwindigkeit von O auf 50 km/St. zu bringen. So
liels sich der wahrscheinliche Fahrbeginn in Thorn etwa bei
Stich 20 feststellen. Die daraus folgende Wegberechnung ergab
Ubereinstimmung mit der Wirklichkeit,

*) Organ 1903, S. 221.

| gut geeignet, das Prifgeschift wesentlich abzukirzen.

Dieses Durchschnittsmals ist aus Abb. 4, Taf. I |

C. Halt in ‘Argenau.

Aus der Lage der Geschwindigkeitstiche 136 bis 138
Abb. 2Db, Taf. IT ist auf eine Unregelmilsigkeit der Messung
geschlossen worden. Eine natiirliche Erklédrung findet dieser
Fall dadurch, dafs hier der Zug nach dem aus mifsiger Fahr-
geschwindigkeit' erfolgten Halten unmittelbar weiter gefahren
ist. Daher begann das Fallstiick nach dem Anfahren wieder
zu steigen, che Zeiger und Schreibstift auf Null zuriickgegangen
konnten. Wahrscheinlich hat noch beim Anfahren ein
geringes: Radschleudern das Hohersteigen des niichsten Ge-
schwindigkeitstiches veranlafst. Derartige kurze Aufenthalte
sind bei Nachtschnellziigen auf kleinen Stationen, auf denen
niemand ein- oder aussteigt, und der Zugfithrer die
Abfahrerlaubnis im Mannschafts-Wagen entgegen nimmt, nicht
selten.

sein

WO

Die vorstehenden Ausfithrungen geben eine ungezwungene
Erklirung der gegen den Mefswert des Geschwindigkeitsmessers.
von Haufshédlter erhobenen Einwendungen. Is soll nun
der wichtigste Teil der Fahrt des verungliickten Zuges von
Tremessen bis zur Unfallstelle an Hand des Schaustreifens.
niher untersucht werden.

VI. Teitmessungen.

Will man die Zeit aus den Stichabstiinden berechnen,
die zu Dbeiden Seiten des Schaustreifens durch die Papier-
schleppwalze eingedriickt werden, die aber in Abb. 2a bis 21,
Taf. II als unwesentlich fortgelassen sind, so ist zumichst zu
priifen, ob auf eine Kinheit des Papierablaufes die richtige
Anzahl Geschwindigkeitstiche entfallen, Der hierfir von
Haufshilter in Dresden gelieferte besondere Malsstab ist
Bei
4 mm Papierablauf und 12 Sekunden Stichzeit ergeben sich
60 : 12 =— 5 Stichabstinde. Ergiibe die Prifung etwas anderes,
so lige ein Fehler im Papierablaufe vor. Gewdohnlich hat dann
der geschlitzte Aufwickelstift im Papiergehiuse in seinem Lager
zu grofse Reibung und die Feder der Aufwickelvorrichtung
die Kraft der Druckwalze. Dem Fehler
Fillt die Prafung gut aus,

wirkt stidrker, als
kann leichit abgeholfen werden.
kann die Zeit malsstiblich vom Schaustreifen ab-

S0 man

messen.

Unabhiingig vom Papierablaufe erfolgt die Zcitbestimmung
genauer, wenn auch mithsamer, durch Zdhlung der Geschwindig-
keitstiche von 12 Sekunden Abstand.
Zeitwert durch die Unruhe eingeregelt und dauernd erhalten
Selbst wenn die Abweichung wirklich eine einfache
wiirde der TFehler bei

100 : 180 = 0,55/,

Sie konnen auf diesen

werden.

Schwingung in der Minute betrige,

180 regelmiilfsigen Schwingungen erst
ausmachen.

Jedoch sind Einwendungen gegen die Zeitangaben des
Geschwindigkeitsmessers nicht erhoben worden. Das darf als
cin Beweis dafir geltend gemacht werden, dals die an dem
Melswerke nachtriiglich festgestellten Gangabweichungen® vor
dem Unfalle nicht bestanden haben koénnen.



‘VII. Wegherechnungen.

Um den Melswert eines Geschwindigkeitsmessers zu priifen,
muls man den zuriickgelegten Weg aus dem Schaustreifen auf
zweierlei Weise bestimmen:

a. Aus den Hohen der Geschwindigkeitstiche und
b. Aus den Wegabstichen, die 0,5
gestochen werden.

Beide Messungen gehen von der Antriebwelle des Ge-
schwindigkeitsmessers aus. Aus ihrer ﬁbereinstimmung kann
geschlossen werden, dals das Melswerk an sich in Ordnung war.

Jeder Geschwindigkeitstich stellt innerhalb der den Mels-
werken von Haulshilter

mm unter der

eigentiimlichen Felhlergrenze von

j% km/St.*) eine Wegestrecke dar, die sich aus der

Gleichung**)

9

%

§ = - Aoty s km
3600 . D, |
ergibt. Hierin bedeutet x die Zifferblatteinteilung, v die ‘
vom Streifen unmittelbar abgelesene Geschwindigkeit, t die

Stichzeit von 12 Sekunden und D, D, die Raddurchmesser,

Mit einem in halbe Millimeter geteilten Mafsstabe werden

die einzelnen Hohen auf 0,1 mm genau ausgemessen. Die

Hilfte dieser geringsten Ablesung mit + 0,05 mm gilt als |

Fehlergrenze der Ablesung. Bei einem Geschwindigkeits-

messer fir 150 km/St. Hochstgeschwindigkeit, wie derjenige

des verunglickten Zuges, bedeutet der Ablesefehler einen
Weg von
150.1.1000
=T — 4 0,625 m,
10.20.300 -~ %62 m

Auf lingerea Strecken konnen diese Unterschiede wohl ‘

in gleichem Sinne liegen, doch

ist das nicht wahrscheinlich |

und selbst dann wirkte der Fehler verhiltnismifsig und an

je hoher die durchschnittliche Fahr-

geschwindigkeit auf der betreffenden Strecke ist.

sich umso geringer,

Genaue Wegeberechnungen -erfordern die Kenntnis des tat- |

siichlichen Raddurchmessers. Kann er,
Falle, nicht mehr durch unmittelbare Messung bestimmt werden,
so ist er des Schaustreifens zu be-
rechnen.
km 106,61, bis Tremessen,
= 40,6 km.
liegen dazwischen 79 Wegstichabstinde zu je 500 m — 39,50 km.

aus den Aufzeichnungen
Beispielsweise ist die Entfernung von Hohensalza,

km 66,01, nach der Bahneinteilung

Hierzu tritt der Bruchteil von der Abfahrt Holensalza bis
zum ersten Wegstiche mit X'v: 300 = 78 : 300 = 0,260 km

und derjenige beim Halten in Tremessen mit 2'v: 300 —
15 7:300 = 0,052 km. Die Aufzeichnung eathilt also 39,50
-+ 0,26 +- 0,05 = 39,81 km. Der genaue Raddurchmesser,
fir den diese Aufzeichnung richtig ist, betrigt )

a b _12.150

b, = 2 s Y 2.083
0 45.7  62.45.7 Gy

5
*) Der am Schlusze des Aufsatzes: ,Genauigkeitsgrad der auf-
zeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwanglanfiger Bewegung,
Patent Haulshalter®, Organ 1908, S. 226, angegcbene Wert von
=+ 1,250/y bezieht sich auf die Hochstgeschwindigkeit des Berechnungs-
beispicles von 120 km/St.
**) Organ 1903, S. 202.
**%) Organ 1908, S, 149.

Auf dem Schaustreifen Abb, 2c¢ bis 2f, Taf, I |

wie im vorliegenden |

|

Nullinie |

8

also entsteht das Verhiltnis
D: 2,058 = 40,6 : 39,81
und hieraus folgt fiir den wirklichen Raddurchmesser
40 6.2,053 ;
= 2,09 m.

Dicses Mals hat sich bei allen Wegberechnungen aus dem

| Schaustreifen als zutreffend erwiesen.

Die in Abb. 2f, Taf. II enthaltene Stichlinie der Strecke
von Tremessen bis zur Unfallstelle lifst wegen deren Ver-
dnderung bei der Vervielfiltigung keine genaue malsstidbliche
Nachprifung zu. Die Werte der einzelnen Geschwindigkeit-
stiche sind deshalb in Zusammenstellung I zahlenmifsig an-
gegeben:

Zusammenstellung I

Werte des Stichbhildes fir die Strecke Tremessen-Un-

fallstelle.
Stich-Nr, f km/St. ' v._].), / .2 Sao 2 km
‘ [ Do Do 0

Tremessen — - — 66,010
421 0,0 1600 | 00,0 65,850
498 ; 45 4,6 15,3 15 65,835
429 ‘ 94 | 96 32,0 47 65,303
430 \ 176 | 179 59.7 ’ 107 65,743
431 | 19,1 ! 19.5 650 | 172 65,678
432 27,0 27,5 91,7 } 264 65,586
433 319 325 108,8 372 65478
43¢ | 330 | 336 112,0 ’ 484 65,366
435 | 382 | 390 ‘ 1300 | 614 | 6528
436 | 40,1 40,9 136,3 750 | 65,100
437 40,8 41,7 139,0 889 64,961
438 46,1 470 156.7 1046 64,804
439 51,4 | 524 1747 | 1221 64,629
440 518 | 528 | 1760 | 1397 64,453
441 55,9 57.0 190,0 1587 64,263
449 60.4 615 | 2050 1792 64,058
443 60,4 615 | 2050 1997 63,853
444 66,4 67,7 2257 2993 63,627
445 64,9 66,2 220,7 2444 63,406
446 68,6 70,0 2333 2677 63,173
447 ‘ 71,8 27 | 2423 | 2919 62,951
48 | 69,7 1| 2370 | 8156 62,694
449 1 709 723 | 2410 3397 62,453
450 || 71,3 79,7 2423 3639 62,211
451 | 694 70,7 235,7 8875 | 61,975
4592 | 69,7 | 711 237,0 4112 | 61.788
453 | 716 | 730 2433 4855 61.495
454 70,5 71,9 939,7 4595 64,255
455 72,4 78,7 245,17 4241 61,009
456 724 B8 | 2460 5087 60,763
457 73, 745 2483 5335 60,515
458 || 754 76,9 256,3 5591 60,259
459 || 754 769 | 2563 5847 60,003
460 75,7 72 | 2573 | 6105 59,745
461 76,5 780 | 2600 @ 6365 59,485
462 77,2 787 | 2623 6627 59.228
463 420 | 428 | 1427 6770 59.080

Zusammen: | 1992,0 - 2030,9 ["ﬁmﬁ_"%g‘sﬁiﬁezw

|

Hiernach ist die Summe der 36 Geschwindigkeitstiche
dieser Strecke X'v =—'1992,0.  Der aus den Geschwin dig-
keitshohen berechnete Weg betriigt also



1992.12. 209

3600. 205
Die zweite Messung, aus den Wegstichen, ist an gewisse
Bedingungen gekniipft. Der Wegstich mulfs, wenn er gleich-
zeitig mit einem Geschwmd]g]\eltstlche erschemt

6,770 km.

genau senk-
recht unter diesem liegen.

Im Augenblicke des Fahrtbeginnes oder des Stillstandes

der Lokomotive wird nicht immer grade ecin Wegstich

stochen werden,

ge-

zum ersten Wegstiche oder vom letzten Wegstiche bis zum
Stillstande aus den Hohen der Stiche berechnet werden. Die
zeitliche Entfernung des abgrenzenden Wegstiches von dem be-
mnachbarten Geschwindigkeitstiche lifst sich nicht schirfer ab-

messen, als auf 0,1 mm., Dieser Unterschied bedeutet aber
immerhin einen Weg von
v v
§ = — km
300 . 4 1200 ’

der bei hohen Geschwindigkeiten ins Gewicht fallen kann.
Diese Art von Wegberechnung steht zwar derjenigen aus den
doch
ist sie zur Nachprifung der letztern Mefsweise umso wertvoller,
je linger die Wegstrecken oder je geringer die abgrenzenden
Geschwindigkeiten sind.

Das Stichbild der Strecke von Tremessen bis zur Unfall-
stelle enthélt nach Abb. -2f, Taf. II 13 einzelne Wegstiche II

Hohen der Geschwindigkeitstiche an Zuverlédssigkeit nach,

D
——m,
o

bis XIV, die 12 Stichabstinde von je i = 500.

zusammen also 12,500 -

= 6, k inschli .
205 = 6,117 km Weg einschlie(sen

Wegstich II liegt im Melsbereiche des Geschwindigkeit-
stiches 434 und zwar zeitlich 0,2 mm von ihm entfernt.
dieser nach der Zusammenstellung I der Stichwerte 112 m wirk-
liche Weglinge darstellt und da ferner zwei Geschwindigkeit-
stiche auf dem Streifen 0,8 m auseinander stehen, so fillt auf
den Abstand vom vorhergehenden Geschwindiglkeitstiche 433
bis zum Wegstiche II eine Wegstrecke von

_0,6.112

0,8
Aufserdem betrigt die Summe des wirklichen Weges der Ge-
schwindigkeitstiche 428 bis 433 nach der Zusammenstellung I
der Stichwerte 372 m. Die ganze  Eatfernung vom Fahrt-
beginne bis zum Wegstiche II ist also 84 - 372 = 456 m,

Der Wegstich I vor dem Halte in Tremessen fillt mit
dem Geschwindigkeitstiche 423 zeitlich nahezu zusammen. Der
Geschwindigkeitstich 424 mit 15,7 km/St. abgemessener Ge-

= 84 m.

15,7 2,09
schwindigkeit ist also durch s = —_—— -~ = 53 m Weg
1 =" 300 2,05 °
gestochen worden, Zihlt man hierzu noch den Weg vom

Fahrtbeginne bis zum Wegstiche II, dann erhilt man die ganze
Wegstrecke zwischen den beiden Wegstichen I und II richtig
mit 456 4 53 = 509 m.

Der Wegstich XIV liegt im Melsbereiche des Geschwindig-
keitstiches 462, der 262 m Wegstrecke darstellt und zeitlich

0,2 m von ihm entfernt ist. Der Abstand zwischen beiden
5 . 0,2.262
entspricht also einem Wege von s = 77078 62 =66 m. Zihlt

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

Da‘

Daher muls der Weg vom Fahrtbeginne bis |

| die Zugspitze bei km 59,060.

man hierzu den Wert des letzten Geschwindigkeitstiches 463
mit 143 m Wegstrecke, dann hat man den Rest vom 'Wé‘g-
stiche XIV bis zum Fahrtende mit 66 - 143 = 209 m.

Die ganze Strecke von Tremessen bis zur Unfallstelle mifst
also nach diesem Verfahren '

s = 0,372 - 0,084 4 6,117 -+ 0,209 = 6,782 k.

Aus den ortlichen Verhiltnissen konnte der genaue Weg
des verungliickten Zuges fir diese Strecke nicht -ermittelt
werden, weil der Standpunkt der Zugspitze auf der vorliegenden
Haltstation Tremessen nicht mehr sicher festzustellen war. Dem
Gerichtshofe wurde hierfiir das Mals von 160 m iber Stations-
mitte hinaus angegeben. Tremessen liegt in km 66,010. Die
Zugspitze kann also hier vor der Abfahrt in km 66,010 —
0,160 = 65,850 gestanden haben. An der Unfallstelle lag
Hiernach miilste der Zug auf

. dieser Strecke einen Weg von

' Stichbild ADb.

|

XLVII. Band. 2 Heft,

s = 65,85 -- 59,06 = 6,790 km
zuriickgelegt haben. Dabei lief der
etwa 20 m hinter der Zuglokomotive.

Alle drei Wegberechnungen weichen verhéltnismilsig wenig
von einander ab. Der grofste Unterschied betrigt 20 m auf
eine Liinge von 6790 m. Das sind noch nicht 0,3, Ab-
weichung, die moglicherweise auf die unsichere Bestimmung
des Standplatzes der Zugspitze in Tremessen oder auf ungenaue
Bahneinteilung zuriickzufithren ist. Diese geringe Hochst-
abweichung dic gute Ubereinstimmung beider Weg-
messungen aus dem Schaustreifen gelten als ein Beweis dafir,
dafs der Geschwindigkeitsmesser auch den Weg richtiz ge-
messen hat,

Nach den Zahlenangaben der Zusammenstellung I ist die
der in Abb. 1, Taf II ent-

Geschwindigkeitsmesser

und

Darstellung Bahnverhaltnisse

standen.

VI, Geschwindigkeitsberechnungen.

Den wichtigsten Punkt in der ganzen Berechnung des
Schaustreifens bildet deren letzter Teil,
innerhalb der 12 Sekunden zwischen dem vorletzten und dem
letzten Geschwindigkeitstiche 462 wund 463. Innerhalb dieser
beiden Stiche muls nach der Regel*) das Ende der Fahrt-
also die Entgleisung stattgefunden haben. * Das
2f auf Taf. II und die Zusammenstellung I
der Stichwerte weisen fiir den vorletzten Geschwindigkeitstich 462

eine Fahrgeschwindigkeit von

also der Vorgang

bewegung,

D _ 2,09 o
v="77,2 D; = 77,2 "QTOAB» = 78,7 km/St.
und fiir den letzten Stich 463 eiue solche von
2,09 ;
. .0 = 42,8 km/St.
2,05
nach, Innerhalb dieser beiden Stiche muls der Zug noch einen
Weg von
42
- 42812 = 143 m
3600

zuriickgelegt haben. Die letzten 67 m davon bilden den wirk-
lichen Entgleisungsweg, da die Zugspitze des verungliickten

*) Organ 1903, S. 201.
1910.

ot



Zuges nach dem ortlichen Befunde 67 m hinter der eigentlichen
Entgleisungstelle lag.

Die Grenzfille der Entgleisungsmoglichkeiten, wie sie
sich aus dem Stichbilde ergeben, sind in Abb. 5 bis 7, Taf. II
dargestellt.

Im ersten Beispiele (Abb. 5, Taf. 1I) wird vorausgesetzt,
dafs der Zug noch 6 bis 6,5 Sekunden nach dem vorletzten
Geschwindigkeitstiche 462 mit der unverminderten Geschwindig-
keit von 78,7 km St. weiter gefahren ist und nun plotzlich
entgleiste. Dann wiren zwischen beiden Stichen 143 m zuriick-
gelegt und der letzte Stich 463 auf 42 km/St. eingestellt und
gestochen worden. Die Entgleisungsdauer, also die Zeit zur
Zuriicklegung der letzten 67 m, betriige hiernach ungefihr
3,5 Sekunden. Dieser Fall ist fiir die angeklagfen Lokomotiv-
fihrer belastend, weil eine rechtzeitige Verminderung der
hohen Fahrgeschwindigkeit vor der Umbaustelle nicht vor-
genommen sein kann,

Das zweite Beispiel in Abb. 6, Taf. II setzt voraus, dals
der Zug die Umbaustelle vorschriftsgemifs befahren hat. Dann
miilste er vom Augenblicke des letzten Geschwindigkeit-
stiches -462 ab, oder, weil die Messung schon 0,33 Sekunden
vorher beendet war, um diesen Zeitraum frither, wihrend der
folgenden 5 Sekunden seine Geschwindigkeit von Sekunde zu
" Sekunde durch Notbremsung beispielsweise auf 70, 60, 50,
46, 44 km St. ermifsigt und noch weitere 5 Sekunden die
letztere Geschwindigkeit eingehalten haben, um dann durch
die Entgleisung zum Stillstande zu kommen. Die Entgleisung
wiirde hierbei ungefihr 6,33 Sekunden gedauert und hochstens
bei 45 km/St. begonnen haben. Gegen dieses Beispiel ist
jedoch einzuwenden, dals die Lokomotivfithrer keine Not-
bremsung vorgenommen haben wollen, und dals es unmdglich
erscheint, einen D-Zug von 51 Achsen mlt 600 t Gewicht auf
76 m Bremsweg in 5 Sekunden mittels der Westinghousebremse
von 78,7 auf 45 km St. abzubremsen.

Das dritte Beispiel nach Abb. 7, Taf. II verdankt seine
Entstehung dem Bestreben der Verteidigung, fiir die angeklagten
Lokomotivfihrer den ginstigsten Fall Dabei
wurde angenommen, dafs der Zug auf einem Bremswege von
125 m in 7 Sekunden von 78,7 auf 44 km/St. abgebremst sei
und dals die Entgleisung nach einer weitern Sekunde beendet
Die maschinentechnischen Sachverstdndigen

herauszufinden.

war, waren ver-
schiedener Meinung dariiber, ob das dritte Beispiel im Falle
des verunglickten D-Zuges betriebstechnisch maglich gewesen
sei. Allein abgesehen von diesem Widerstreite der Meinungen
ist die Annahme der Fahrlinie nach Abb. 7, Taf. II insofern
ungiinstig, als hiernach die Entgleisung bei nicht weniger als
65 km/St. Geschwindigkeit begonnen haben mufs, also bei einer
viel hohern Fahrgeschwindigkeit, als derjenigen, die nach § 49
Abs. 12 der Fahrdienstvorschriften an der Umbaustelle ein-
gehalten werden durfte.

IX. Gerichtsurteil.

Zu einer technischen Entscheidung dieser Fragen kam es
bei der Gerichtsverhandlung nicht. Der mangelhafte Zustand
des Geschwindigkeitsmessers schlofs eine juristisch unzweifel-
hafte Beweisfihrung aus. Nach dem regelmilsigen Verlaufe
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des Stichbildes und nach dessen Berechnung besteht zwar nicht
die Wahrscheinlichkeit, dals sich der ‘Geschwindigkeitsmesser
schon vor dem Unfalle in dem unbrauchbaren Zustande be-
funden hat, der spiiter an ihm festgestellt wurde, der Gerichtshof
nahm aber eine solche Moglichkeit an, weil beispielsweise das
nachtriglich im Uhrwerke vorgefundene lose Blechstiick schon
vorher darin gelegen und im gegebenen Augenblicke Zeiger
und Schreibstift festgeklemmt haben konnte, oder weil etwa
frither vorhandene Beschidigungen im Werke dic Messung
haben beeinflussen konnen. Auch vermochte man durch die
Zeugenvernehmung nicht mit Bestimmtheit zu ermitteln, ob
zur Verdeckung des wahren Tatbestandes der fehlerhafte Zu-

stand erst nach dem Unfalle absichtlich herbeigefithrt worden

ist.  Deshalb liels die Urteilbegriindung den Beweis, dals der
Zug mit einer unzuldssig hohen Geschwindigkeit in die Umbau-
stelle eingefahren sei, zwar nicht gelten, hob aber anderseits
ausdriicklich hervor, dals die vorgeschriebene Langsamfahrt an

dieser Stelle keineswegs eingehalten sein kann.

X. Gegenteilige Versuehsergebnisse.

A. Richter hat schon als Sachverstindiger in den Ge-
richtsverhandlungen und neuerdings in einer Arbeit iber den
>Wert des Geschwindigkeitsmessers von Haulshédlter, Eisen-
bahnunfall bei Talsee August 1907<«*) die Meinung
vertreten, dafs diese die Fahr-
geschwindigkeit genau genug anzeige, aber nicht zuverlissige
Aufzeichnungen liefere. Begriindet werden diese Bebauptungen
sowohl durch die Ergebnisse zweier Probefahrten, die vor und
nach den Gerichtsverhandlungen mit einem solchen Geschwindig-
keitsmesser angestellt worden sind, als auch durch Unter-
suchung der Vorginge im Melswerke, dessen Zwangliufigkeit
bestritten wird.

Das Stichbild der ersten Probefahrt vom 10. Juni 1908,
von denen ein besonders unginstiger Teil Abb. aunf
Taf. XXXI**) wiedergegeben wird, * enthiillt meist zu niedrige
Geschwindigkeitsangaben und zeigt durch seine auffillige Un-
regelmiifsigkeit auf den ersten Blick, dafs es fehlerbaft sein
Bei Nachrechnung einiger Schaulinien dieser Probefahrt,
und zwar derjenigen fir die Strecke Schonlanke-Filehne(Nord)-
Kreuz, fand sich, dals die aus den Geschwindigkeitshohen be-
rechneten Wegldngen mit den Lingen der Wegstichabstinde

4

am /.

Art von Melswerken zwar

in 3

muls,

gut ibereinstimmten, wenn sie auch je im Verhiltnisse von
etwa 4 :5 von der wirklichen Weglinge abwichen. Der Ge-
schwindigkeitsmesser mulste also an sich richtig gearbeitet
haben. Eine Erkldrung der Abweichung wird nicht gegeben;
wahrscheinlich lag der Fehler im Antriebe. Dieser Versuch
darf daher nicht allgemein als Beweis fir die Unzuverlissigkeit
des Geschwindigkeitsmessers von Haufshédlter geltend gemacht
werden.

Die spitere Probefahrt vom 27. Juni 1908 lieferte ecin
besseres Ergebnis. Eine genaue Nachprifung des Weges und
der Geschwindigkeit aus Abb. 6a bis 6f, Taf. XXXI**¥) ist
wegen deren malsstiblichen Verinderung bei der Vervielfiltigung

*) Organ 1909, S. 191.

*#) Organ 1909, S. 193.

**¥) Organ 1909, S. 194



ausgeschlossen.  Auch scheinen zeichnerische Ubertragungs-
fehler oder dergleichen vorzuliegen, weil -sich beispielsweise
fir die Strecke Filehne - Kreuz aus den Hohen der Ge-
schwindigkeitstiche nur cin Weg von 2'v = 2608,1 also von
_2608,1 D.
~ 300.D,
Unterschied lifst sich durch eine malsstibliche Verdinderung bei
der Vervielfiltigung allein nicht erkliren. Dagegen fihrt die
Darstellung der aus den Abbildungen gezogenen Beweismittel fiir
die behauptete Unzuverlissigkeit der Aufzeichnungen des Ge-

8,84 km statt 11,41 km ergibt. Dieser grofse

schwindigkeitsmessers zu verhingnisvollen Irrschlissen, die nicht
nnberichtigt bleiben konnen:

Erstens darf die Fahrgeschwindigkeitslinie nicht immer
nur nach den hochsten Geschwindigkeitstichen gebildet werden,
Nach geometrischen Grundsitzen ist die Richtung einer Linie
aus dem Mittel der Beobachtungen zu nehmen.
der Verlauf Tahrlinic beim
schwindigkeitsmessers ‘'von Haulshédlter

Aufserdem ist

Schaustreifen des Ge-

die

der

an im

schnitte IV. C. gegebenen Regeln gebunden, wonach die Fahr- |

geschwindigkeit den Stichen durchschnittlich um 6 Sekunden |

vorauseilt. Die Vernachldssigung dieser Grundsitze fithrt bei so
stark vergrofsertem Beispiele, wie in Abb. 6a bis 6 f, Taf. XXXI¥),
zu falschen Darstellungen. Der Unterschied tritt deutlich in
die Trscheinung, 1, 2 und 4 Dbis 6f,
Taf. XXXI*) die wirkliche Fahrgeschwindigkeitslinie nach
den gegebenen Regeln eintrigt.

wenn man in Abb.

Zweitens ist es unzulissig, die mittels der Stechuhr aus-
gefithrten Messungen ohne Weiteres mit den Geschwindigkeit-
stichen des Melswerkes zu vergleichen. Die ersteren beruhen
auf unmittelbaren Weg- und Zeit-Bestimmungen. Dabei kénnen
Beobachtungsfehler, namentlich wenn zwei Beobachter messen,
ferner Ungenaunigkeiten in der Feststellvorrichtung der Stech-
ihr, auch unrichtige Entfernungen der Hektometersteine und
dergleichen die Richtigkeit der Messung beeinflussen. Die
Geschwindigkeitstiche beziehen sich auf die Anzahl der Trieb-
radumdrehungen in der Zeiteinheit, sie miissen erst auf den
tatsiichlichen Raddurchmesser umgerechnet werden. Das kann
aber, wie die Nachmessung des Streckenbildes Filehne-Kreuz
beweist, nicht geschehen sein. Der Triebraddurchmesser wird

fiir diese Versuche zu 2,085 m angegeben. Der Raddurch-

messer, auf den das verwendete Ubersctzungsverhéltnis von

12:62 palst, ist 2,05 m. Deshalb ist in Abb. 6a bis 6f,
Taf., XXXI*) der Wert aller Geschwindigkeitstiche
2,085 : 2,050 = 1,17 %/, zu vergrilsern.

Drittens miissen die Stechuhrangaben grundsitzlich mit
dem  berichtigten nachfolgenden Geschwindigkeitstiche ver-
glichen werden, in dessen Melshereich sie fallen, niemals aber
mit dem vorhergehenden Stiche, wie es in Abb. 6a bis 6f,
Taf. XXXI*¥) vielfach geschehen ist.

mit

Viertens beziehen sich die aus den Messungen mittels |

der Stechuhr gewonnenen Geschwindigkeitsangaben auf gleiche
‘Wege von vielleicht 200 oder 400 m, die Geschwindigkeitstiche
des Messers aber auf gleiche Zeiten von 12 Sekunden. Das ist
fir den Vergleich nicht einerlei,

%) Organ 1909, S. 191.

weil die Prifmessung be-

| bilde weiter auseinander, wie dies aus Abb. 1,

|

(Schluls folgt.)

'geschwindigkeiten der betreffenden Melsstrecke.

sonders bei kleinen Fahrgeschwindigkeiten iber mehrere Ge-
schwindigkeitstiche des Me[swerkes reicht,

Finftens stell n die Stechuhrangaben nicht etwa die wirk-
liche Fahrgeschwindigkeit dar, sondern auch nur Durchschnitts-
Ihr Verhiltnis
zur Fahrgeschwindigkeit ist aber aus dem Stichbilde nicht ohne
Weiteres ersichtlich. Sie dirfen deshalb im aufsteigenden und
abfallenden Zweige nicht zur unmittelbaren Bildung der Fahr-
linie verwendet werden.

Werden diese Verhiiltnisse bei Darstellung der Fahrlinie
und der Geschwindigkeitsangaben beriicksichtigt, so ergibt sich
annihernde, in vielen TFillen sogar genaue Ubereinstimmung
wenigstens in der zeichnerischen Darstellung beider Vergleichs-
messungen. Damit fillt aber auch der weitere aus der letzten
Probefahrt gezogene Beweis einer behaupteten Unzuverlissig-

keit der Aufzeichnungen des Geschwindigkeitsmessers von

| Haulshdlter.
Ab- |

Auch Abb. 5, Taf. XXXI*) enthilt innere Unwahrschein-
Der Beweis stiitzt sich auf die Annahme, dafs an
also beim

lichkeiten.
den mit Pfeilen bezeichneten Stellen im Stichbilde,
ersten und zweiten Langsamfahrsignale zunichst der Regler
geschlossen und ganz schwache Betriebsbremsung, dann schirfere
Betriehsbremsung stattgefunden habe, so dals die Fahrlinie die
gestrichelte Lage einnehmen miilste. Wire dies richtig, dann
mifste die zeichnerische Darstellung einer Nachprifung stand-
halten. Beide Langsamfahrsignale stehen 61,6 — 59,7 = 1,9 km
auseinander. Zur Durchfahrung dieser Strecke soll der Zug
nach Abb. 5, Taf. XXXI*) knapp Stichabstinde von je
12 Sekunden, also hochstens 36 Sekunden Zeit gebraucht
haben. Es milste also auf dieser Strecke eine unmogliche
Fahrgeschwindigkeit von durchschnittlich

1,9. 3600
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geherrscht haben. Auch fir die ganze Strecke vom ersten
Langsamfahrsignale bis zur Unfallstelle mit 61,6 — 59,2 =
2,4 km bei 6 Stichabstinden von je 12 Sekunden = 72 Sekunden

Q
o

v = == 190 km/St.

Fahrzeit ergidbe sich die unwahrscheinliche Durchschnitts-
geschwindigkeit von
. 3600
— B .00 = 120 km/St.
72

Deshalb ist die Entwickelung der gestrichelten Fahrlinie,
ganz besonders aber deren Teil vom zweiten Langsamfahr-
signale bei km 59,7 ab als eine willkiirliche zu beanstanden.
Es liegt um so weniger Grund vor, grade an dieser Stelle von
dem sonst regelmifsig verlaufenen Stichbilde so bedeutend nach
unten abzuweichen, weil die Fahrlinie sowohl vorher, als auch
in den ibrigen Abbildungen unzulissigerweise immer nach den

| hochsten Geschwindigkeitstichen gebilcfet wurde.

In Wirklichkeit stehen beide Langsamfahrsignale im Stich-
Taf. II zu
ersehen ist. Mit einer solchen Berichtigung fallen aber auch
die aus der Stellung der Langsamfahrsignale zum Stichbilde
gezogenen Schlisse in sich zusammen.

*) Organ 1909, S. 191.
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Anordnung der Abstellbahnhdife.

Von W. Cauer, Geheimer Baurat und Professor in Charlottenburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel IV.
(Fortsetzung von Seite 38.)

Berichtigung:

Infolge eines nicht vorherzusehenden Zwischenfalles mulste
der erste Teil dieses Aufsatzes gedruckt werden, ohne ihn dem
Verfasser zur Durchsicht zugehen zu lassen. Dadurch sind fol-
gende Druckfehler stehen geblieben, die wir zu berichtigen bitten :

S. 3, links, Z. 20: »eine« statt »ohne«.

S. 8, links, Z. 28: »von Kumbier« statt »von demselben
Verfasser.

3, rechts, Z. 8: »Anordnung« statt »Anderungc.

. 3, rechts, Z. 12: hinter »Werke« einzuschalten
Oder und Blumc.

4, links, Z. 10: »der« statt »diec.

-4, links, Z. 11: hinter » Abfahrt« einzuschalten : »wie auchc.

4, links, Z. 38: »Umordnung« statt »Umsetzung«.

4, rechts, Z. 27: das Wort »auch« zu streichen.

4, links, Z. 43: »vorderen« statt »andernc.

5, Fulsnote links: »Fahrdienstvorschriften« statt »Fahr-
dienstschichten«.

S. b, rechts, Z. 33: »ihrer« statt »ohne.

S. 6, links, Z. 25: »Abfiuhrung« statt »Abfahrwege«.

In Abb. 1 auf Tafel IV ist in der unteren Gruppe der

Wagensatzgleise »Abfahrt« statt » Ankunft« zu lesen.

@ >
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2. Der Wagenreinigungschuppen mit seinen Gleisen.

Den Ausfihrungen im allgemeinen Teil ist wenig hinzu-
zufiigen. Aus der Bedingung des Kreislaufes ergibt es sich im
allgemeinen als zweckmalsig, die Schuppengleise von beiden Enden
anzuschliefsen. Oder und Blum*) #ufsern hiergegen aller-
dings das Bedenken, dals dann der Schuppen verqualmt wird
und minder gut heizbar ist. Noch entschiedener spricht sich
Blum**) gegen durchgehende Gleise aus, weil im Wagen-
schuppen mit Ricksicht auf die vielen hier beschiftigten
Arbeiter vorsichtig verschoben werden mufs, und sich dies auf
Stumpfgleisen leichter erzielen lifst, und weil der Anschlufs der
Nebenrdume bei stumpf endigenden Schuppen wesentlich ein-
facher ist. Gewils sind dies wichtige Gesichtspunkte, aber
doch meines Erachtens nicht von so durchschlagender Kraft,
dals sie gegen die Betriebsvorzige der durchgehenden Gleise
den Ausschlag geben. Auch Kumbier®*) spricht sich fir
Durchfihrung der Gleise durch den Wagenschuppen aus.

Die Linge des Schuppens wird nach der Lange der
grofsten darin zu reinigenden Ziige, die erforderliche Zahl der
Gleise am besten mittels eines zeichnerischen Verfahrens fest-
gestellt, das von dem Fahrplane{) und der fur die Reinigung
jedes Wagensatzes erforderlichen Zeit ausgeht. Der Betrieb
lifst sich am bequemsten abwickeln, wenn jedes Schuppengleis
zur Zeit nur durch einen Wagensatz besetzt ist. DBei der Kost-
barkeit der Schuppenanlage wird man aber, sofern die zu
reinigenden Ziige ungleiche Lange haben, in der Regel kiirzere
Zige zu zweien auf demselben Gleise im Schuppen aufstellen.
Bei Zugianglichkeit der Schuppengleise von beiden Enden her
T

**) Eisenbahutechnik der Gregenwart. 1. Auflage, Band IV, S. 275.

Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage. Band II, S. 590.

1) Es gentigt nicht, dafs nach Oder und Blum 8. 28 von der
Zahl der innerhalb 24 Stunden ankommenden Zige ausgegangen wird.

skek *)

| laufig und zeitraubend werden.

und sonst zweckmifsiger Gleisverbindung lalst sich dann immer
noch ein befriedigender Umlauf erzielen. Die Regel, dals die
Schuppengleise im allgemeinen von beiden Enden her zuging-
lich sein sollen, erleidet eine Ausnahme bei Anlagen fiir Trieb-
wagenziige, weil bei diesen die Verschiebungen ohne Lokomotiv-
kraft erfolgen. Die Lingen- und Raum-Ersparnis, die sich bei
Besenform der Gleisgruppe erzielen lisst, wird man um so mehr
Veranlassung haben, sich hier zu Nutze zu machen, als fir die
elektrisch betricbenen Wagenziige Schuppenstinde in grolserer
Zahl vorzusehen sind, und als die hiernach verhaltnismillsig
breite Schuppengleisanlage bei Gleisanschlufs von beiden Enden
tbermilfsig lang ausfillt. Iar elektrisch betriebene Wagenziige
diirften daher in der Regel Anordnungen der ‘Wagenschuppen-
gleise etwa nach Abb. 6, Taf. IV zu wahlen sein. Umordnungen
dieser Wagensitze
Sofern die Betriebsweise die Zusammensetzung der Zige aus
zwei oder mehreren Kinheiten vorsieht, die im ganzen oder

sind im allgemeinen nicht erforderlich.

einzeln verwendet werden, missen hierfir Weichenverbindungen
eingelegt werden. Die Aus- und Einschaltung einzelner Wagen
zur Ausbesserung oder Untersuchung kann mittels Weichen
oder Schiebebithnen erfolgen.

3. Die Ordnungsgleise.

Die mit den Wagensitzen vorzunehmenden Wagenum-
stellungen, sowie das Aus- und Einsetzen von Speisewagen,
Schlafwagen, Verstirkungswagen, Kurswagen wird man in der
Regel zweckmilsig nach der Reinigung vornehmen. Eine
Gleisgruppe fiir Ordnungszwecke wird daher im Anschluls an
das Hauptausziehgleis vor die Spitze derjenigen Gleisgruppe zu
legen sein, die die zum Abgange bestimmten Wagensitze auf-
zunehmen oder mit aufzunehmen hat. Die Abb. 1 bis 4,
Taf. IV entsprechen diesen Anforderungen. Abweichend von
den Ausfihrungen und Skizzen bei Oder und Blum®), in
denen die Ordnungsgleisgruppe eine etwas weit gehende Aus-
bildung erfahren hat, mochte ich als Regel nicht empfehlen,
der Ordnungsgleisgruppe geschlossene Form zu geben. Durch
solche Anordnung wiirde nicht nur die Anlage unniitz verteuert
und oft der Weg vom Hauptausziehgleise nach den Wagensatz-
gleisen verlangert, vielmelr wiirden hierdurch auch die Ver-
schiebebewegungen beim Umordnen der Ziige unnotig weit-
Falls die Gleise fir das Ab-
stellen der Wagensitze oder ein Teil dieser Gleise durch die
darin abgestellten Wagensiitze nicht in voller Lange beansprucht
werden, wird es oft geniigen, und dann auch empfehlenswert
sein, die Umordnungen in den Spitzen der Wagensatzgleise

vorzunehmen. Andernfalls wird man die in der Regel.nur in

- geringer Zahl und Linge erforderlichen**) Gleise als Stumpf-

'S, 26, 97,

**) Auch Kumbier hebt in E. T. d. G., 2. Aufl, Bd. I, S. 589
einerseits hervor, dafs meist weniger, etwa vier bis sechs Ordnungs-
gleise geniigen. Fiir den Fall, dafs Wagen auf dem Abstellbahnhote
gedreht werden miissen, empfiehlt er in einem besondern Gleise der
Gleisgruppe eine Drehscheibe anzuordnen, wenn diese nach den drtlichen
Verbaltnissen nicht besser bei der Betriebswerkstitte liegt.



gleise vor der Spitze der Wagensatzgruppe oder mit Doppel-
weichen seitwirts von dieser (Abb. 7, Taf. IV) anzuschlielsen haben.
: Fiur Ziige, die, wie meist die Nahziige, regelmifsig nicht
umgeordnet zu werden brauchen, entfallt eine Ordnungsgruppe
ganz, wie auch Oder und Blum hervorheben *).

4. Gleise zum Abstellen von Verstirkungs-, Speise-, Schlaf-
und Kurs-Wagen,

Verstirkungswagen sind nach den deutschen Fahrdienst-
vorschriften Wagen, die aufser dem Stamme des Zuges nur an
bestimmten Tagen oder nur auf einer Teilstrecke laufen. Sie
unterscheiden sich also von den zu aufsergewohnlichen Ver-
starkungen benutzten »Bereitschaftswagen« dadurch, dals sie,
wie die Stamme der Ziige, in regelmifsiger, wenn auch geringerer
Benutzung stehen. Fir den Zugbildungsplan sind also die
Verstirkungswagen ebenso, wie Speise-, Schlaf- und Kurs-
Wagen als Wagensitze zu behandeln, die aber nicht selbstindig,
sondern nur in Verbindung mit den Wagensitzen der Zige,
in die sie jeweilig eingestellt werden, Bedeutung fir den Betrieb
besitzen. Besondere Gleise fur das Abstellen aller dieser Wagen
auf dem Abstellbahnhofe sind nur dann erforderlich, wenn sie
‘nicht entweder mit denselben Ziigen,
kommen sind, oder mit andern Ziigen sogleich wieder abgehen.

mit denen sie ange-

Solche Gleise liegen zweckmilsig so, dals das Abstellen der
Wagen und das Wiedereinstellen in die Ziige moglichst bequem
erfolgen kann, also, wie die Ordnungsgleise, in der Regel im
Anschlusse an das Hauptausziehgleis *¥) vor der Spitze der Gleis-
gruppe fir die zum Abgange bestimmten Wagensatze. Auch
diese Gleise sind in der Regel zweckmilsig kurze Stumpif-
gleise, um die einzelnen Wagen bequem heraus- und hinein-
setzen zu konnen.

Soweit diese Gleise fir Speise- und Schlaf-Wagen benutzt
werden, empfehlen Oder und Blum***) mit Recht schienen-
freien Zugang, damit die Versorgung mit Lebensmitteln, Eis,
Wische und der Zu- und Abgang der Bediensteten gefahrlos
geschehen kann. In Abb. 1 und 3, Taf. IV sind deshalb Lauf-
briicken oder Tunnel vorgesehen.

Kurs- und Schlaf-Wagen, die im Dienste innerhalb ihres
Kurses von cinem Zuge auf einen andern ibergehen, werden
wahrend ihres hierdurch bedingten Zwischenaufenthaltes zweck-
mifsig in der Nihe der Bahnsteige oder an den Bahnsteigen
auf besondern Wartegleisen 1) aufgestellt.

5. Bereitschaftswagengleise.

Diese dienen zum Abstellen solcher Wagen, die zur aulser-
gewdhnlichen Verstarkung der Ziuge oder als Ersatz fur schad-
hafte und untersuchungspflichtize Wagen bereit gehalten werden.
Damit aulsergewohnliche Zugverstarkungen auch im letzten
Augenblicke ohne viel Zeitverlust bewirkt werden konnen,
liegen die Bereitschaftswagengleise zweckmilsig moglichst nahe
an den Bahnsteiggleisen. Zum Auswechseln schadhafter und
untersuchungspflichtiger Wagen dagegen wirden sie zweck-
milsig eine #hnliche Lage erhalten, wie die Gleise zum Ab-
stellen der Verstarkungswagen, wobei sie dann auch fir solche

) 8. 24,

#*) Anders Kumbier, E. T. d. G., 2. Aufl,, Bd. II, 8. 589.
=4 829,

+) Vergl. unten Nr. 6

die vor Uberfihrung = der
Wagensitze nach den Bahnsteiggleisen vorzunehmen sind, bequem
liegen wiirden. FEine einheitliche Regel lalst sich daher schon
deshalb nicht geben, weil die Verkehrsbediirfnisse verschieden

aulsergewohnliche Verstarkungen,

sein konnen. Legt man die Bereitschaftswagengleise, wie in
Abb. 1 und 3, Taf. 1V angedeutet, zwischen Abstell- und
Personen-Bahnhof, an die Verbindung beider, so werden sie
sowohl fiir unvorhergesehene Zugverstarkungen als auch fir
Auswechselung  schadhafter Wagen tunlichst bequem liegen.
Man kann auch die Gleise nach den Zwecken teilen, und die
fir unvorhergesehene Verstirkungen auf dem Personenbahnhofe
selbst, beispielsweise zwischen den Bahnsteiggleisen, die andern
vor der Spitze der Wagensatzgruppe im Anschlufs an das
Hauptausziehgleis anlegen. Liegt der Abstellbahnhof entfernt
vom Personenbahnhofe, so lafst sich solche Teilung jedenfalls
nicht vermeiden, die allerdings den Nachteil mit sich bringen
kann, dals ein grofserer Bestand an Bereitschaftswagen er-
forderlich wird. .

Auch die Bereitschaftswagengleise sind der Regel
sweckmilsic kurze Stumpfgleise. Eine Ausnahme bildet zum
Beispiele der Fall, dals ein solches Gleis zwischen den Haupt-
gleisen liegt und zur Entnahme von Wagen von beiden Enden
her geeignet sein soll. Zu den Bereitschaftswagen gehoren
auch die Saalwagen, die man in der Regel in Schuppen unterbringt.
Thres selteneren Gebrauches wegen ist keine besonders bequeme
Lage erforderlich; auch ist die Unterbringung des Saalwagen-
schuppens hiufig schwierig, jedenfalls sollte man ihn aber so
stellen, dafs er vom Hauptausziehgleise aus gut erreichbar ist.

Besondere Vorsorge ist fir zweckmilsige Lage und zweck-
milsigen Anschluls des Hiilfszugs-Gleises zu treffen. Der Halfs-
zug mufs von der Mannschaft und den Arzten leicht erreicht
werden konnen, sich schnell mit einer Lokomotive versehen
lassen und so stehen, dafs er schnell in allen Richtungen, auch
auf falschem Gleise, ausfahren kann. Am besten ist das Hiilfs-
zuggleis an beiden Enden angeschlossen, sodals sich die Loko-
motive ohne Weiteres an das jeweils erforderliche Zugende
setzen kann, auch die DBereitstellung zur Abfahrt moglichst
bequem ist. Hiernach empfiehlt sich die Anordnung des Hiulfs-
zuggleises in der Nahe der Bahnsteige (Abb. 1 und 3, Taf. IV).
Im Ubrigen lilst sich keine allgemeine Regel aufstellen.

in

6. Wartegleise.

Wartegleise sind Gleise, in denen Ziige oder Zugteile, auch
einzelne Wagen und Lokomotiven voritbergehend vor oder nach
dem Gebrauch, bisweilen auch wihreud des Gebrauches in der
Zwischenzeit des Uberganges von einem Zuge auf einen andern,
wie Kurswagen, Unterkunft finden. Diese Gleise liegen ihrem
Zweck entsprechend am besten in der Nihe der DBahnsteig-
gleise, also nicht auf dem Abstell-, sondern auf dem Personen-
Bahnliofe, oder zwischen beiden. Gleichwohl sind sie, weil auch
Abstellzwecken dienend, hier mit zu besprechen. Es handelt
sich hierbei einmal um zur Zugverstirkung dienende ‘Wagen,
die fur einen Zug, dessen Einlauf oder Bereitstellung bevor-
steht, nach Malsgabe des Zugbildungsplanes, wie die Ver-
stairkungswagen, oder auf Grund einer Vormeldung  oder des
der Station bekannten Verkehrsandranges, wie die Bereitschafts-
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wagen, im Voraus in die Nahe der Bahnsteiggleise gebracht
werden, ferner um Schlaf-, Speise-, Eilgut-, Post-, Kurs- und
Saal-Wagen, die in durchlaufende Ziige einzustellen sind, oder
deren Einstellung in auf dem Bahnhofe entspringende Ziige
nicht auf dem Abstellbahnhofe, sondern erst auf dem Personen-
bahnhofe erfolgen soll, und ebenso um Wagen, die in um-
gekehrter Weise aus angekommenen Ziigen entnommen werden
und voritbergehend nahe den Bahnsteiggleisen unterzubringen
sind. Fir alle diese Zwecke liegen die Wartegleise am be-
quemsten zwischen*) den Hauptgleisen, vor Kopf der Bahn-
steigenden, wo sie sich in der Regel unter Benutzung der
Zwischenraume, die durch das Auseinanderziehen der Hauptgleise

fiur den fur die Bahnsteige erforderlichen Abstand entstehen, |

in der Bahnsteigbreite gut unterbringen lassen. Hierbei sollte

man Spitzweichen wenigstens fir einfahrende Zige wegen der |

erheblichen Betriebsgefahr tunlichst vermeiden. Auf Kopf-
bahnhofen wird dies allerdings meist nicht moglich sein, ist
aber hier auch weniger bedenklich, weil hier die Ziige ohnehin
planmilsig vorsichtig einfahren. Soweit die Wartegleise fir
Kurs- und Schlaf-Wagen dienen, die von Zug zu Zug ithergehen,
legt man sie**) zweckmilsig an Bahnsteigkanten, die man in
die Enden der Bahnsteige seitwirts einschneiden kann. In
gleicher Weise angeordnete Gleise dienen zweckmilsiz zum
Aufstellen von Wechsel-, Verschiche- und Bereitschafts-
Lokomotiven. An diesen Gleisen wird man hiiufig Vorkehrungen
zum Wassernehmen oder zur Bekohlung vorsehen.

Besonders zu erwihnen sind ferner Wartegleise, die solchen
kehrenden Ziigen Aufnahme bieten, die man in dem Ankunft-
gleise nicht stehen lassen, oder auch nicht gleich in das Ab-
fahrgleis umsetzen kann, weil diese Gleise inzwischen noch fiir
den Verkehr anderer Zige benutzt werden sollen; ebenso
Wartegleise fir Einsatzziige, die fir Zugverspitungen bereit-
gehalten werden, oder die wegen in gewissen Tagesstunden
dichterer Zugfolge zu bestimmter Zeit oder nach Bedarf zwischen
die andern Ziige eingeschaltet werden, ebenso auch Gleise zum
Aufstellen von Zugeinheiten von Triebwagen. Auch alle diese
Gleise werden zweckmilsig in der Nahe der Bahnsteiggleise
und zwar am besten zwischen den Gleisen beider Fahrrichtungen
angeordnet, damit die Umsetzbewegungen ohne Kreuzung von
Hauptgleisen vorgenommen werden konnen.

Endlich sind von besonderer Wichtigkeit Wartegleise, die
ganze Zige kurz vor ihrer Indienststellung oder mach ihrer
Aufserdienststellung voribergehend aufzunchmen haben. Solche
Wartegleise sind in der Regel da erforderlich, wo der Abstell-
bahnhof fern vom Personenbahnhofe liegt, und wo die auf dem
Personenbahnhofe vorzusehenden Wartegleise, wie oben aus-
gefithrt wurde, zum Ausgleiche zwischen den Verschiedenheiten
der Fahrpline der eigentlichen Bahnen und des Fahrplanes
der Uberfihrungs-Bahn zum Abstellbahnhofe zu dienen haben.
Aber auch wo Personen- und Abstell-Bahuhof einander nahe
liegen, kann es zur schnellen Bereitstellung eines Zuges nach
Abfahrt eines andern, und zur schnellen Riumung eines Bahn-

*) Wo zwischen den Hauptgleisen kein ausreichender Platz vor-
handen ist, wird man streben diese Wartegleise seitwirts, aber auch
moglichst nahe den Bahnsteiggleisen unterzubringen,

**) Oder und Blum, S. 30.

{Fortsetzung folgt.)

steiggleises fir einen zu erwartenden Zug wesentlich beitragen
wenn nach Abb. 1 und 3, Taf. IV moglichst nahe den Bahn-
steiggleisen im Abstellbahnhofe oder zwischen Abstell- und
Personen-Bahnhof Wartegleise vorgesehen werden*). Auf solche
Wartegleise ist namentlich in den Fallen Wert zu legen, in
denen beim Bereitstellen von Ziigen Hauptgleise zu kreuzen
sind, indem dann die Gleise so angeordnet werden, dafs die
Hauptgleiskreuzung bei Uberfihrung eines Zuges aus den
Wagensatzgleisen in das Wartegleis vorweggenommen wird,
sodals nachher die Bewegung des Zuges aus dem Wartegleise
in das Bahnsteiggleis jederzeit ohne Hauptgleiskreuzung
erfolgen kann.

Die erforderliche Nutzlinge aller zur Aufnahme ganzer
Zuge bestimmten Wartegleise muls der grolsten Zuglinge mit
der Lokomotive entsprechen.

7. Ubergabegleise.
Diese dienen dem Wagenaustausche zwischen dem Abstell-
und dem Verschiebe- oder Giiter-Bahnhofe**). Fiir solchen
Wagenaustausch kommen in Betracht: Personenwagen zur Aus-

| besserung und Untersuchung, sowie aus der Werkstitte zuriick-

| schiebebahnhofe, gefallen lassen.

kehrende, ferner Personenwagen, die in einer Richtung zur
Zugverstairkung oder zur Bildung von Sonderziigen gedient
haben oder dienen sollen, in der andern aber mit Giiterziigen
befordert werden, Eilgutwagen, die vom Verschiebebahnhofe
mittels besonderer Eilgiterziige befordert werden, oder dort
ebenso fiir den Personenbahnhof angekommen sind, sowie auch
leere Wagen, die der Eilgut- oder Vieh-Beforderung gedient
haben oder dienen sollen, Dienstgutwagen und dergleichen.
Die Ubergabegleise, je eines fir ankommende und abgehende
Wagen, erhalten zweckmilsig Anschluls **) an das Hauptauszieh-
gleis und bequeme Verbindung mit den nach dem Verschiebe-
oder Gruter-Bahnhofe fithrenden Gleisen (Abb. 1 bis 4, Taf. IV).

8. Vorratgleise.

Die Vorratgleise dienen zum Abstellen derjenigen Personen-,
Pack- und Heizkessel-Wagen, die nur in verkehrstarken Zeiten
zur Bildung von Sonderziigen oder zu ausnahmsweise grolsen
Zugverstirkungen gebraucht werden. Man pflegt solche Wagen-
vorrite nur auf einzelne Bahnhofe zusammenzuziehen. Die
Gleise erhalten am besten Sonderzuglinget) und werden
tunlichst so angeschlossen, dals die Ziige unmittelbar nach dem
Personenbahnhofe, oder wenn sie auf einem andern Bahnhofe
verwendet werden sollen, nach dem Verschiebebahnhofe, oder nach
der freien Strecke ausfahren kénnen. In Abb. 1 und 3, Taf. IV
sind sie deshalb an die Hauptdurchlaufgleise angeschlossen.
Eine besonders bequeme Lage nahe dem Personenbahnhofe ist
wegen der seltenen Benutzung nicht erforderlich. Man kann
sich deshalb auch eine abgesonderte Lage, etwa beim Ver-
Die geschlossene Form ist
fir diese Gleisgruppe vorzuziehen, aber nicht erforderlich.

¥*) Dufs statt soleh v Wartegleise die Uberfihrungsgleise zwischen
Abstell- und Personen-Bahnhotf zum Warten der Ziize benutzt und
durch Weichenverbindw gon hicrzu geeignet gemacht werden, wie
Blum E. T. d. G. Band I , B., S. 272 vorschligt, mochte 1ch nicht
empfehlen.
*) Oder und Blum, S. 30.
**¥) Oder und Blum, S. 31.
t1 Oder und Blum, S. 30.
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Geheimer Regierungsrat Professor Albert Frank . |

Am 20. November 1909 ist zu Hannover der frithere ‘
Mitarbeiter unserer Schriftleitung, Geheimer Regierungsrat Pro- ‘
fessor Albert Frank nach lingerem Leiden gestorben. ﬂ

Am 19. Dezember 1841 zu Lauenstein als Sohn des Amt- @
mannes Frank geboren, besuchte er 1858 bis 1863 die Poly-
technische Schule zu Hannover zum Zwecke des Studiums des
Maschinenwesens und trat nach Ablegung der hannoverschen
Staatspritfung 1865 in den Staatsdienst ein. Nach sechsjahriger
Tatigkeit in Paderborn, wo er seit dem 1. Mai 1869 die
Stelle des Werkstattenvorstehers bekleidete, wurde er im No-
vember 1871 nach Nancy berufen, um einen grofsen Teil des
maschinentechnischen Dienstes der in deutschen Handen be-
findlichen franzosischen Eisenbahnen zu leiten; die Erfolge

zweiter Klasse anerkannt. Nach Beendigung des Krieges blieb
Frank als Eisenbahn-Maschinenmeister im Reichsdienste, wo

|
dieser Tatigkeit wurden durch Verleihung des Eisernen Kreuzes \
|

er zuletzt in Metz stand, aber im Herbste 1881 vorlaufig und |

zum 1. April 1882 endgiltig als Professor fir Eisenbahn-
Maschinenwesen, Maschinenteile, Regulatoren und Kinematik
an die Technische Hochschule in Hannover berufen wurde.
‘Hier wurde er fir die Amtszeit vom 1. Juli 1895 bis 1. Juli
1898 zum Rektor gewihlt und am Schlusse dieser Zeit zum
Geheimen Regierungsrate ernannt. 28 Jahre hat er mit Ein-

setzung seiner ganzen Kraft die Lehrtitigkeit in den bezeich-

neten Fachern ausgeiibt, sein im Herbste 1909 eingereichtes
Abschiedsgesuch kam nicht mehr zur Erledigung, da er in-
zwischen einem Herzleiden erlag.

1890 trat er zusammen mit von Borries als maschinen-
technischer Hilfsarbeiter in die Schriftleitung des »Organ fir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens« ein, aus welcher Titig-
keit er 1900 ausschied, als die Schriftleitung zum Zwecke der
Neuregelung der Verhaltnisse der Zeitschrift aufgelost wurde. *)

Die hauptséichlichen Leistungen Franks, die ihn auch

| in die Stellung als akademischer Lehrer fihrten, liegen auf

dem Gebiete der Ermittelung der Widerstinde der Eisenbahn-
Fahrzeuge verschiedener Art durch planmélsige Versuche, und
der Einkleidung der gefundenen FErgebnisse in verallgemei-
nernde Formeln, die heute zu den meist gebrauchten zéhlen.
Diese Versuche und die Folgerungen aus ihnen sind in dieser
Zeitschrift veroffentlicht.

Auch wihrend der Lehrtatigkeit hat Frank diese Unter-
suchungen fortgesetzt, unter anderen auch die Ergebnisse der
Schnellfahrversuche in Berlin nach dieser Richtung ausgewertet.

Neben sonstiger, allgemeinere Fragen behandelnder schrift-
stellerischer Tatigkeit werden namentlich die Versffentlichungen
tber die Zugwiderstinde den Namen Franks unter den Fach-
genossen lebendig erhalten.

*) Organ 1908, S. 1.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Hisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandelungs-Niederschrift der 89. Sitzung des Ausschusses fiir technische

Angelegenheiten zu Bozen am 10. bis

An den Verhandelungen beteiligten sich 21 Vereins-
verwaltungen durch 4 Abgeordnete und die Schriftleitung der
technischen Vereinszeitschrift.

Nach Ersfinung der Sitzung durch Herrn Ministerialrat
von Geduly begrifst Herr Birgermeister Dr. Perathoner
die Versammlung in den Raumen des neuen Rathauses der
Stadt Bozen, Herr Direktor-Stellvertreter Dr. Schlols seitens

der Osterreichischen Stidbahngesellschaft und Herr Ministerialrat
Koestler seitens des osterreichischen isenbahnministeriums.

Infolge der Durchfiihrung der Verstaatlichung von Eisenbahn-
verwaltungen oder wegen Ubertrittes in den Ruhestand scheiden
aus dem Kreise der Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen
Ausschusses aus die Herren:

Generaldirektor der osterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-
Verwaltung Hofrat Ritter Grimus von Grimburg,
Ministerialrat von Weikard vom bayerischen Staatsministerium
fir Verkehrsangelegenheiten,
Oberregierungsrat Franken von der
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen,
(reheimer Baurat Mollmann von derselben Verwaltung,
Geheimer Baurat Schlemm von der preulsischen Kisenbahn-
direktion Bromberg,
Oberbaurat Hofrat Hohenegger
Nordwestbahn,
Zentralinspektor Baurat Wehrenfennig von derselben
Verwaltung, L

Generaldirektion der ‘

von der osterreichischen

Der Vorsitzende gibt dem Bedauern des Ausschusses iber |
#) Letzter Bericht Organ 1909, Seite 299.

12. November 1909.%)

den Verlust so vieler bedeutungsvoller Manner, die zu den
erfolgreichsten Forderern der Arbeiten des technischen Aus-
schusses gehorten, unter lebhafter Zustimmung der Versammlung
Ausdruck.

Herr Ministerialrat von Weils beglickwinscht den Vor-
sitzenden, Herrn Ministerialrat von Geduly namens und unter
Beifallsbezeugungen der Versammlung anlafslich seiner Erhebung
in den erblichen Adelstand durch Seine Majestit den Konig
von Ungarn, die auch dem technischen Ausschusse zur Ehre
gereiche.

I. Antrag der Eisenbahndirektion Berlin auf
Veranderung der Bestimmungen § 140, 3¢,
d und n der T. V. betreffend die Anschriften
der Eigengewichte an Gaterwagen. Nr. IX der
86. Sitzung in Innsbruck, 1908, S. 342.

Auf Bericht des in Innsbruck eingesetzten Unterausschusses
beschlie st der Ausschuls nach Ablehnung eines Antrages auf
Verlangerung der festgesetzten I'rist der Vereinsversammelung
unter Berichterstattung seitens der Eisenbahndirektion Erfurt
die folgenden Anderungen der T. V. zur Genehmigung vor-
zulegen :

§ 140, 3¢, d und n, das Gesperrte ist bindend.

sDas Ladegewicht, die Tragfahigkeit und bei den
sur Viehbeforderung geeigneten Wagen der Inhalt
der Bodenfliche: auf der linken Seite der Kasten-
seitenwand. Das Eigengewicht: auf der linken
Seite der Kastenseitenwand, in der Regel unmittelbar
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unter oder wber der ILadegewichts- und der Tragfahigkeits-
anschrift, und aulserdem auf dem linksseitigen Ende des
Langtrigers. « : :
-, § 140, 7, das Gesperrte ist bindend.
»Den Bestimmungen unter Abs., 3 bis 6 muls bej
Erneuerung des Anstriches und bei Neubeschaffungen,
der Bestimmung beziglich der Anschriften des Figen-

gewichtes unter Abs. 3¢dundn gpatestens bis zum
1. Januar 1914 entsprochen werden.«
II. Antrag der Eisenbahndirektion Erfurt auf

Abanderung des § 116, 3 des T. V., betreffend

die Hohenmalse aber S. 0. der durch die Breite |
des Radreifens gedeckten Wagenteile. Nr. IX |

der 86. Sitzung in Innsbruck, 1908, S. 642.

Der zur Erdrterung dieser Frage eingesetzte Unterausschuls
hat einen die Frage der Berihrung der Bremsschuhe beim
Verschiebedienste durch herabhingende Wagenteile betreffenden
Fragebogen an die Vereinsverwaltungen ‘versendet und stellt

gemils den erhaltenen Antworten den Antrag, cinen neuen | I ; . s s
V. W.U erforderlichen vorherigen, besondern Verstindigung

§ 179a einzufigen und die Fassung von § 116,3 abzuindern.

und Raddricke der Eisenbahnfahrzeuge
betreffend das grolste zulissige auf 1m
‘Wagenlange entfallende Gesamtgewicht,

Nr. X der 86. Sitzung zu Innsbruck, 1908, S. 342,

Die Frage a) betrifftt die Erleichterung, Freizogigkeit

von Gegenstinden, die schwerer sind, als 25 t, auf den Haupt-
linien der Vereinsverwaltungen. Der Unterausschuls hat beab-
sichtigt, mnach Umfrage bei den Vereinsverwaltungen eine
Streckenkarte anzufertigen, die Auskunft tber die Bedingungen
geben sollte, unter denen Wagen mit mehr als 25t Lade-
gewicht von den einzelnen Verwaltungen befordert werden,
doch erwies sich die Durchfithrung bei der Verschiedenartigkeit
der Bestimmungen als unméglich. Im ganzen wurden 3900 Wagen
mit dem hohen Ladegewichte ermittelt. Der Ausschuls erkennt
allgemein die Notwendigkeit fir die Abanderung der Be-
stimmungen des V. W.U. dber die Freiziigigkeit schwerer

~ Wagen an und gibt zu dem Antrage a) nach lingerer Beratung
- sein Gutachten dahin ab, dafs fiir durchgehende Hauptlinien

Mehreren Antrigen aus der Versammlung  entsprechend wird |

der Antrag unter Erleichterung der Vorschriften fiir Personen-
wagen in folgender Fassung zur Vorlage in der Vereins-
versammlung angenommen :
§ 179a, das Gesperrte ist bindend.
Aufhalten von Wagen im Verschubdienst mit
Bremsschuhen.

Die Hohe der Bremsschuhe darf das Mals von
130mm itber Schienenoberkante nicht ibersteigen
(vergl. § 116 Abs. 3).

der Vereinsbahmen von der mach § 20,1 der Anlage VI des

abgesehen werden kann, wenn Gegenstinde von mehr als 25t
Gewicht auf Wagen verladen werden, deren Gewicht fir das
laufende Meter Wagenlinge einschlielslich der Ladung 3,6t

| nicht iiberschreitet.

Bei dieser Sachlage konnte der Antrag b) zuriickgezogen
werden; der Ausschuls sieht daher von einer Stellungnahme
zu diesem Antrage ab.

Der Ausschuls ersucht die Geschiftsfihrende Verwaltung

| dieses Gutachten dem Ausschusse fir Angelegenheiten der

Im Inhaltsverzeichnisse der T.V. ist auf Seite 7 zwischen j

der 30. und 31. Zeile einzuschalten :

§ 179a. Aufhalten von Wagen im Verschiebedicnste mit |

Bremsschuhen.

Ferner ist im Sachverzeichnisse auf Seite 94 zwischen der 22.

und 23. Zeile einzuschalten : 3
Bremsschuhe 179a.

§ 116,3, das Gesperrte ist bindend.

Unter 130mm iber Schienenoberkante diirfen
selbst bei niedrigstem zuléassigem Pufferstande,
abgesehen von den Radern, nur die durch die
Radreifen gedeckten Teile, die Sicherheitsketten
und Kuppelungen herabreichen, und zwar die
durch die Radreifen gedeckien Teile bis
50mm, die Sicherheitsketten und Kuppelungen,
wenn sie nicht aufgehingt werden konnen, bis
auf 75 mm i@ber Schienenoberkante. Bei neuen
oder umzubauenden Guterwagen dirfen an den
Aulsenseiten der Endachsen die durch die Breite
der Radreifen gedeckten Teile selbst bei niedrig-
stem zuldssigem Pufferstande nur bis auf 150 mm
iber Schienenoberkante herabreichen (vergl. § 179a).
Fur Wagen, die auf Zahnstangenbahnen iber-
gehen sollen, ist die untere Umgrenzung nach
Blatt XV, Fig. 2, einzuschranken.

auf |

Die Berichterstattung in der Vereinsversammelung iiber- |

nimmt die Eisenbahndirektion Erfurt.

IIT. Antrige der Eisenbahndirektion Kssen :

gegenseitigen Wagenbenutzung zur weitern Behandelung zu

iberweisen.

IV. Antrag der Direktion der Warschau-Wiener
Eisenbahn auf Abanderung des § 64, 4 der
T. V., betreffend das auf ein Meter Wagen-
linge entfallende Gesamtgewicht. Nr. IX der
86. Sitzung zu Innsbruck, 1908, S. 342.

Der Antrag geht auf Erhohung des Wagengewichtes im
Ganzen von 3,1 t/m auf 3,5 t/m. Der Unterausschuls be-
zeichnet die Anderung als allgemein erwiinscht, betont aber,
dafs es zur Zeit noch nicht ibersehen werden konne, ob die
Briicken und der Oberbau das erhohte Gewicht tragen konnen.
Der Ausschuls beauftragt den bestehenden Unterausschuls mit
der weitern Behandelung der Frage und mit der Bericht
erstattung iber den Antrag.

V. Antrag des osterreichischen Eisenbahn-
ministerium auf Uberpriafung und Anderung
des V. W. U. Nr. XII der 88. Sitzung zu Oldenburg,
1909, S. 299.

Der’ Antrag betrifft die Durchsicht des V. W. U. auf
solche Bestimmungen, die nicht mit denen des »Berner Schluls-
protokolles*) vom 18. Mai 1907« iibereinstimmen. Der fir
die Frage eingesetzte Unterausschuls empfiehlt alle Vorschriften
der T. E., die Erleichterungen gegeniiber dem V. W. U. er-
geben, zu ibernehmen, die Erschwerungen enthaltenden nicht
fir den innern Verkehr der Vereinsverwaltungen, sondern nur
fir die das Vereinsgebiet verlassenden Ladungen vorzuschreiben.

Die T. E. lalst gewisse Erleichterungen fir vor 1887

. gebaute Fahrzeuge zu, sollten diese ausgenutzt werden, so

a) auf Abdnderung der Bestimmungen unter |
Ziffer 1 des § 20 in der Anlage VI zum |

V.W.U. betreffend die Beladung offener
Giterwagen, Nr. XIII der 84. Sitzung zu Dresden,
b) auf Einschaltung einer necuen Spalte in
das Verzeichnis der auf den Vereinsbahn-
strecken zulidssigen grolsten Radstinde

missen die Fahrzeuge als vor 1887 gebaut kenntlich ge-
macht werden. Die Art und Weise der Bezeichnung miisste
von den an der T. E. beteiligten Regicrungen vereinbart
werden. Fir den V. d. E. V. hat die Frage keine besondere
Bedeutung, da gemils den T. V. nur sehr wenige Fahrzeuge
vorhanden sein konnen, die diese Erleichterungen ausnutzen.

In Schreib- und Ausdrucksweise ist tunlichste TTberein-

*) Organ 1908, S. 118,



stimmung zwischen der T. K. und den V. W. U. herzustellen,
was bei dem doch binnen kurzem notigen Neudrucke moglich ist.

Die T. E. lalst beziiglich loser Radreifen den Zusatz weg
s>welche beim Anschlagen mit dem Hammer klirrenc.

Der Unterausschuls hat nach diesen Gesichtspunkten eine
Uberarbeitung des § 14 und der Anlagen I, IIT und VI des
V. W. U. vorgenommen, deren Annahme er beantragt. Nur
beziiglich der Feststellung einer treffenden Kennzeichnung loser
Reifen beantragt er, ihm die Erméachtigung weiterer Arbeiten
unabhingig von der Weitergabe der iibrigen Punkte an den
Wagenausschuls zu erteilen.

Der technische Ausschuls genehmigt die Arbeit des Unter-
ausschusses mit einer kleinen Anderung. Beziiglich der Frage
der losen Reifen wird festgestellt, dals dem vorgeschriebenen
Geschifftsgange gemils ein neuer Antrag bei der geschifts-
fithrenden Verwaltung einzubringen sei.

VI. Antrag des osterreichischen Iisenbahn-
ministerium auf Uberpriafung und Ergénzung
der in der Anlage VII des V. W.U. enthaltenen
Bestimmungen fir die Kinrichtung der
Kesselwagen.

Das Eisenbahnministerium hat an den Kesselwagen die
Wirbel der Entleerungshiabhne gegen Entwendung gesichert, an
den Petroleumswagen, wie schon friher an Benzin- und
Spirituswagen Entlaftungsstutzen angebracht, die die Entstehung
hochgespannter Gase in leeren Wagen aus den Rickstinden
verhiiten, die den Ablalshahn wumgreifende Zugvorrichtung
hinter den Bremsbaumen mit Sperrkeilen versehen, damit der
Tahn nicht bei Zugstangenbriichen abgerissen wird. Das
Ministerium beantragt einheitliche Regulierung dieser Fragen
und die Bestimmung, dafs alle neuen Kesselwagen mit Spindel-
bremse versehen werden, nicht blofs die mit 15 t und mehr
Ladegewicht. Das Ministerium hat auch einen Entwurf zu ent-
sprechender Anderung der Fassung der Anlage VII zum V. W. U.
vorgelegt.

Die Dberichterstattende Eisenbahndirektion Kattowitz tritt
diesen Forderungen im allgemeinen bei, empfiehlt aber statt
des zollamtlich unzulassigen und wahrscheinlich gefihrlichen
Entliftungstutzens das in Preulsen bereits zollamtlich zuge-
lassene Entliftungs- und Uberlauf-Rohr. Die beantragte Uber-
weisung an einen Unterausschuls wird beschlossen, der aus
der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen, dem
bayerischen Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten,
den Eisenbahndirektionen Berlin, Kattowitz, und Magde-
burg, dem 6sterreichischen KEisenbahnministerium, der
Generaldirektion der Kaschau-Oderberger Kisenbahn, der
Direktion der ungarischen Staatseisenbalmen und der
Generaldirektion der hollandischen Kisenbahngesellschaft
unter dem Vorsitze der Eisenbahndirektion Kattowitz gebildet
wird.

Das osterreichische Kisenbahnministerium hat inzwischen
die Anlage VII. zum V. W. U. aufgekindigt, die Kindigung
aber bis zur Beschlulsfassung tber die vorliegenden I'ragen,
jedoch bis spatestens 31. XII. 10. verschoben, woraus sich
Dringlichkeit der Behandelung ergibt.

Der Unterausschuls wird ersucht, auch die Frage der Auf-
nahme von die Kesselwagen betreffenden Bestimmungen in die
T. V. zu prifen und notigen Falles einen darauf abzielenden
Antrag durch eines seiner Mitglieder bei der geschiftstithrenden
Verwaltung einzubringen.

VII. Frage der Behandelung entgleist gewesener

Wagen Nr. XIV der 84. Sitzung zu Dresden.

Die Generaldirektion Jder badischen Staatseisenbahnen
berichtet iber die Bedingungen, die fur die Iirleichterung der
Bestimmungen iber die Behandelung entgleist gewesener Wagen
malsgebend sein missen, und iber die Umfragen, die der Unter-
ausschuls zur Ermittelung der Zahl der danach minder streng
zu behandelnden Wagen hergestellt hat.

Der Unterausschuls ist einstimmig der Ansicht, dals ein

Organ fiir die Forischritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL. Band. 2. Heft.
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milderes Verfahren nur fir leichte Entgleisungen eintreten
konne, in seiner Mehrheit auch der Meinung, dafs sich die
Art der Entgleisung nicht jedesmal -ohne Zweifel feststellen
lassen wird, und dafs die Zahl der in Frage kommenden Wagen
zu gering ist, um fiir sie eine Sonderbehandlung hbegrimden
zu konnen.

Der technische Ausschuls schliefst sich nach langerer Be-
ratung dieser Meinung an, womit die Verfolgung der Frage
eingestellt wird.

VIII. Antrag der Eisenbahndirektion Magdeburg
auf Uberprifung des V. W. U. betreffend die
Berechnung der Wiederherstellungskosten
beschadigter Giterwagen. Nr. II der 88. Sitzung
zu Oldenburg 1909, S. 299.

Nach § 24,2 des V. W. U. sollen bei Ersatz oder Aus-
besserung von Giiterwagenteilen keine hohere Preise eingesetzt
werden, als die in Anlage V zum V. W. U. angegebenen.
Wenn man danach auch die Preise fir Wagenteile aulser-
gewdhnlicher Gestaltung, etwa von Sonderwagen, bemessen will,
so entstehen Hirten, die die ausdrickliche Bezeichnung der
Falle wimschenswert machen, in denen von der Vorschrift
abgewichen werden kann. Entsprechende Uberarbeitung des
§ 24, 2 wird beantragt.

/ Die Bericht erstattende Generaldirektion der sichsischen

Staatseisenbahnen betont, dafs die Preise der Anlage V des

V. W. U. als Durchschnittspreise von Gegenstanden iiblicher

Bauart ermittelt sind, dals also die Rechnungen fir aulser-

gewohnliche Teile nach den Selbstkosten beizubringen und

zu vergiiten sind. In diesem Sinne sprechen auch Nr. XI der

82. Sitzung zu Koln a. Rh. und der Inhalt von § 24,6 des

V. Ww. U.

Fs wird far richtig gehalten, Klarung durch Umfrage
bei den Vereinsverwaltungen herbeizufithren, obwohl Meinungs-
verschiedenheiten bisher nur selten aufgetreten sind, und durch
das Inkrafttreten des Deutschen Wagenverbandes die Frage
fiar viele Verwaltungen erledigt ist. Zur weiteren Bearbeitung
wird ein Ausschuls aus dem bayerischen Staatsministerium
fiir Verkehrsangelegenheiten, den Eisenbahndirektionen Berlin,
Fssen und Magdeburg, der Generaldirektion der sach-
sischen Staatseisenbahnen, dem tsterrveichischen Kisen-
bahnministerium, dem Verwaltungsrate der Sadb ahn- Gesell-
schaft, der Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen
und der Generaldirektion der Holliandischen Kisenbahn-
gesellschaft unter dem Vorsitze der sichsischen Staatseisenbahn-
verwaltung gebildet.

IX. Antrag der Generaldirektion der Kaschau-
Oderberger Kisenbahn auf Ergénzung des
§ 138 der T. V. durch bindende Bestimmungen
betreffend Fassung und Spannung der elek-
trischen Glihlampen. Nr. VII der 84. Sitzung zu
Dresden und Nr. IV der 88. Sitzung zu Oldenburg, 1900,
S. 299.

Die vorsitzende Verwaltung des Unterausschusses, die
Fisenbahndirektion Berlin, berichtet wber die weitere Ent-
wickelung der TFrage, dals die Verbesserungen der Gas-
beleuchtung die elektrischen Lampen bei vielen Verwaltungen
auf Sonderwagen beschrinkt habe, in denen geniigende Ersatz-
stiicke mitgenommen werden, dals anderseits die neueren Ver-
besserungen der Glihlampen noch keine bestimmten Regeln
iiber die zweckmilsigste Spannung und Fassung erkennen
lassen, dafs daher die Aufnahme bindender Bestimmungen in
die T. V. wenigstens vorliufig nicht zu empfehlen sei. Der
Vertreter der Kaschau-Oderberger Bahn schlielst sich dem nach
dem Verlaufe der Verhandlungen mit dem Hinweise an, dals
die TFrage bei der grofsen Zahl elektrisch beleuchteter Wagen
im Vereinsgebiete binnen kurzem zur Intscheidung drangen
werde. Der Punkt ist damit far jetzt erledigt.

X. Antrag der Kisenbahndirektion Magdeburg
auf Herbeifahrung der Ubereinstimmung der
vom V. d. E. herausgegebenen Sicherheits-
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vorschriften fiur die Einrichtungen elektri-

scher Beleuchtung in Eisenbahnwagen mit

den SILhOI’h(‘IfbV()l‘éC]lI‘lft(Jll des Verbandes
deutscher Elektrotechniker. Nr. V der Ss.

Sitzung zu Oldenburg 1909, S. 299,

Da noch nachtriglich Abinderungsvorschlige zu dem An-
trage eingegangen sind. wird er auf Antrag des Unteraus-
schusses von der Tagesordnung abgesetzt.

XI. Antrag der Eis enbahnduchtlon
auf Erginzung des § 138 der T. V. durch Be
stimmungen iber cinen einheitlichen Ring
fir die (xluhlmlper in den mit hﬂuoendem
Gasgluhlichte ausgeriisteten P(\rsonml\vwen

Die Antragstellerin berichtet, dals im Vereinsgebiete jetzt
drei Formen von (tasglihlampen verwendet werden. die aber
schon die Moglichkeit der Verwendung des Gliahkorperringes
von Pintsch geben oder leicht herstellen lassen. wnd dals
das Werk Pintsch jetzt die Herstellung  des Ringes frei-
gegeben habe; sie legt einen bestimmten Antrag mit Zeich-
nung und Angabe der als bindend zu bezeichnenden Malse vor.

Das berichterstattende osterreichische Eisenbahnministe-
rium betont, dals die Vereinl heitlichung auch beziiglich anderer
Teile der Glihlampen winschenswert sei.

Der technische Ausschuls beschlielst die Ubel'\\c1~L1110 der
Bearbeitung der Angelegenheit an ecinen aus dem bayeri-
schen Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten, der
Greneraldirektion der Kisenbahnen in Flsals- Lothr]ngen,
der Eisenbahndirektion Ma g deburg, der Generaldirektion
der sachsischen Staatseisenbahnen. dem dsterreichischen
liisenbahnministerium, der Direktion der ungarischen Staats-
cisenbahnen und der (mneralduektwn der (;uscl]schaft fiir den
Betrieb von Niederlandischen Staatseisenbalinen unter dem
Vorsitze des osterreichischen Eisenbahnministerium gebildeten
Ausschuls.

X1 Ergénzung der bestehenden Unterausschisse,

Nach dem neuerdings erfolgten Ausscheiden mehrerer
Verwaltungen als Iolge von chtaathchuuuen wird festgestellt,
dals die bestehenden Unterausschiisse wie folgt, Ausammen(resut/t
sein sollen.

a) Unterausschuls fiar Bearbeitung der Giter probenstatistilk:
bayerisches Stdatsmml&terlum fiir Verkehrsangelegenheiten,
Generaldirektion der Eisenbahnen in Flsals-1. othringen,
FKisenbahndirektion Erfurt als vorsitzende Verwaltung,
Hisenbahndirektion Kssen,
osterreichisches Lmenbahnmnubterlum

6. Direktion der ungarischen St(l(ltselscnbahnen
b) Untemusschu[s fir selbsttitige Giterzughbremse:

. Generaldirektion der badisc hen Stmtselsenbahnul

‘7 bayerisches Staatsministerium fiir Verkehrsan )clcgenhutcn
als vorsitzende Verwaltung,

(‘reneraldirel'tion der Eisenbahnen in I Isals-Lothringen,
4., 5., 6. Eisenbahndirektionen Berlin, (assel, Magdeburg,
7. Gunemldnektmn der sichsischen Stazltsewenbahnen
osterreichisches Eisenbahnministerium,

9. Verwaltungsrat der Siidbahngesellscl att

10. Direktion der ungarischen bta‘ttsusenbmhnun
¢) Unterausschuls fir die Schien enstolsfrage:

bayerisches Staatsministerium fir Verl cehrsangelegenheiten,
‘9., 5., 4. Lisenbahndirektionen Berlin, Issen, Magdeburg.
5. Generaldirektion der siichsischen Sta‘ltselsenlmhnen
6. Generaldirektion der wiirttembergischen Bt‘L‘ltbGIS(‘Iﬂ){lhllUl
. Verwaltungsrat d(‘I Aulsig-Teplitzer Eisenl nhnﬂesollschaft
Osterreichisches Tisenbahnministerimm — als \orsmendc
Verwaltung,

9. Verwaltungsrat der Siidbahngesellschaft,

10. Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen,

11. Generaldirektion der Gesellschaft fir den J

niederlindischer Staatseisenbahnen.

d) Unterausschuls fir die Frage der seitlichen Schienen-
kopfabnutzung:
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. Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen,
2. bayerisches Staatsministerium fir Verkehr sangelegenheiten
als vorsitzende Verwaltung,
Generaldirektion der Elsenbahnen in Ilsals-Lothringen,
5. Eisenbahndirektionen Berlin, Magdeburg,
Generaldirektion der sachmschcn Staatsel‘sonbahncn
Generaldirektion der wirttembergischen Qt(mtselsonbahnon
osterreichisches Eisenbahnministerium.
Verwaltungsrat der Sudbahnoesdlschaft
10. Direktion der ungarischen Staatselsenbalmen.

e) Unterausschuls fir die verstirkte Vereinsschraubon-

v
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kuppelung:

. Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen,

2. bayerisches Staatsministerium fir Verkehr sanndwcnlmlen
3. Generaldirektion der Kisenbahnen in Llsal»Lotln1ngcn,
4. Oldenburgische Fisenbahndirektion,

5, 6. Kisenbahndirektionen Berlin, Magdeburg,

7. Generaldirektion der qachslschen Staatseisenbahnen,

R. Generaldirektion der wiirttembergischen btmtsel\enbahnon
9. Verwaltungsrat der Aulsig-Teplitzer I 1senbahngesellwhatt
10. osterreichisches Llsenbahnnnmstelmm
11. Verwaltungsrat der Budbahngesellschaft als vorsitzende

Verwaltung,

12, Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen,
13. Generaldirektion der Gesellschaft fiar den Imtueb von

niederlandischen Staatseisenbahnen,

f) Unterausschuls fir den Antrag der Warschau-Wiener Kisen-
bahn betreffend das auf 1 m Wagenlinge zuliassige
Zuggewicht.

1. bayerisches Staatsministerium fir Verkehrsan gelegenheiten,
2. Generaldirektion der Eisenbahnen in Klsafs-Lothrin gen,
4. Eisenbahndirektionen Essen als vorsitzende Verw.ﬂtunn

o

a’
Magdeburg.
5. Generaldirektion der siichsischen Staatseisenbahnen,
(. Osterreichisches Eisenbahnministerium,
7. Verwaltungsrat der budbalmgesellsclmft,
8. Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen,

9. Generaldirektion der hollandischen Eisenbahngesellschaft.

3=}
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Unterausschuls fir die Frage der Zustindigkeit des
Technischen Ausschusses in Ang eleg, enheiten
des Vereinswageniberein kommens
1. Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen
vorsitzende Verwaltung,
bayerisches Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten,
Eisenbahndirektion Berlin,

als

w Do

4. osterreichisches ElﬁenbahnmnuSternun
5. Direktion der ungarischen Qtaatselxenbahnml
Der Ausschuls wihlte unter Absehung der in § 26 der
(reschaftsordnung vorgesehenen Wahl mittels Stimmzettel an

Stelle des durch Verstaatlichung der ehemaligen osterreichisch-
ungarischen \taatsehenbmhnoe\ellxchaft ausgeschiedenen Herrn
Regierungsrates Gerstner durch Zuruf einstimmig Herrn
Generaldirektor der Aulsig- Teplitzer Llisenbahngesellschaft,
Ritter von Knderes in den Beirat der Schriftleitung  des
technischen Vereinsorganes.

Namens des Beirats wird gemeldet, dals Herr Oberbaurat
Dittting zum Obmanne gewihlt ist. N

XIII. Die nichste Ausschuls- Sitzung und die damit
zu verbindende Techniker-Versammelun g werden
auf den 4. beziehungsweise 6. Mai 1910 in Strals-
burg i. E. anberaumt.

Auf die Tagesordnung der Techniker- Versammelung werden

gesetzt

1. Begutachtung wichtiger Fragen der Bahnunterhaltung und

Bahnbewachung Nr. VII der 8S. Sitzung zu Oldenburg,
1909, 8. 299.
Berichterstatter : = bayerisches Staatsministerium fir Ver-

kehrsangelegenheiten.



2. Frage der Bauart der Weichen und Kreuzungen Nr. IX
der 88. Sitzung zu Oldenburg, 1909, S. 299.
Berichterstatter : Stidbahngesellschaft.
3. I'rage der Einfihrung einer selbsttitigen Kuppelung.
Berichterstatter : Kisenbahndirektion Berlin.
4. Mitteilungen uber den Stand der
einer selbsttitigen Giiterzugbremse.
Berichterstatter : bayerisches Staatsministerium far Ver-
kehrsangelegenheiten.

Frage der Kinfithrung

Zum Schlusse spricht der Vorsitzende der Sudbahngesell-
schaft, dem osterreichischen Eisenbahnministerium und der Ver-
mltuno der Stadt Bozen den Dank der Versmnme]um fur die
ihr bewiesene Firsorge aus.

Fir die Abendstunden des zweiten Sitzungstages hatte
der Schriftleiter der technischen Vereinszeitschrift Barkhausen
im Einvernehmen mit der vorsitzenden Verwaltung eine tech-
nische Unterhaltung iber das Wesen der Kreiselwagen fir
Iinschienenbahnen vorbereitet.

Nachrichten von sons ‘ﬂ(ren Vereinigungen,

Verein deutscher Maschmen Ingenieure.

Preiserteilung.

Die Beuth-Preisausschreibung fir das Jahr 1909 betraf:
»Iiine Anlage zur Herstellung von Kalkstickstoff nach dem
Verfahren von I'rank-Caroc.

Den Staatspreis von 1700
erhielt:

Regierungsbaufihrer L. Rose
diec Beuth-Medaille erhielten:
Regierungshaufithrer W. IProlich, Limburg,

M und die Beuth-Medaille

nthal, Altona;

» W. Bolz, Charlottenburg,

> E. Schwartzkopff, Grofs-Lichter-
felde,

» H. Geithmann, Gl'unewald

Grundformen der Lokomotivschuppen.
Von Cornelius.

(Zeitschrift fiir Bauwesen 1909, Sp. 251. Mit Abbildungen )

Die drei iiblichen Formen der Lokomotivschuppen sind der
Rechteck-, der Kreis- und der Ring-Schuppen. Bei der Wahl
der Grundrifsform sind die Anzahl der aufzustellenden Loko-
motiven, die KErweiterungsfihigkeit, die Lage und IFForm des
verfiigbaren Gelindes, sowie die Bau- und Betriebs-Kosten zu
beriicksichtigen. Die Krweiterungsfihigkeit ist am geringsten
beim Kreisschuppen, am grofsten beim Ringschuppen. DBei letzterm
kann leicht selbst um einen Stand erweitert werden, wéhrend
bei Rechteckschuppen die KErweiterung zweckméilsig stets in
ganzer Schuppenbreite ausgefihrt wird. Am unabhingigsten
von der Lage der Gleise ist der Kreisschuppen, der jede be-
liebige Stellung zu ihnen einnehmen kann; die fiir den Schuppen
und fur den Zugang erforderliche Fliche ist verhiltnismélsig
gering. Auch die Ringschuppen konnen jede beliebige Stellung
zu den Gleisen einnehmen, erfordern jedoch wegen der ver-
haltnismalsig langen Strahlengleise eine viel grofsere Grundflache,
als die Kreisschuppen. Der Rechteckschuppen bietet den Vor-
teil, dafs der fir den einzelnen Stand ndtige Raum am ge-
ringsten ist.

Rechteckschuppen ohne Schiebebiithne, also mit unmittel-
barer Einfahrt in jedes Schuppengleis (Textabb. 1 bis 3), eignen
sich nur fiir eine geringe Anzahl von Lokomotiven, da eine
grofsere Zahl von neben einander liegenden Gleisen eine zu
grolse Gelindeflaiche zur Weichen- und Gleis-Entwickelung be-
anspruchen wirde, und es sich empfiehlt, bei einseitiger Ein-
fahrt hochstens zwei, bei zweiseitiger in der Regel nur drei,

Preisausschreiben.
Der Verein schreibt gemals dem Beschlusse vom 30. No-

vember 1909 einen Preis von 4000 M fur die

einer kritischen Untersuchung dber
Schmiedetechnik

Bearbeitung
den gegenwirtigen Stand der

Die naheren Bestimmungen fir
sind dureh den Verein deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin

aus. das Preisausschreiben

zu beziehen.

Bericht iber die Fortsehrltte des Fisenbahnwesens.
Bahnhiofe und ¢ deren Ausstattung.

héchstens aber vier Lokomotiven auf einem Gleise unterzubringen.
Um die Gleisentwickelung kirzer zu gestalten, hat man gelegent-
lich eine Drehscheibe eingebaut (Textabb. 1); diese Anordnung
hat aber den andern Nachteil, dals die Lokomotiven fiir das
Tin- und Ausfahren mehr Zeit notig haben, als bei der
‘Weichenstralsenanordnung.

Die Beleuchtung kann von den Léangsseiten und Kopfseiten
und daber in den meisten Fillen ohne Anwendung von Ober-
lichtern erfolgen. Die Beheizung wird einerseits erleichtert
durch den geringen Luftraum, da das Dach niedrig gehalten
werden kann, anderseits erschwert durch die ve1h'11t11131na1515
grofse Anzahl von Toren. Besondere Liuftungsanlagen sind in
der Regel nicht erforderlich.

Rechteckschuppen mit Schiebebihne (Textabb. 4 und 5)
sind fur die Unterbringung einer unbeschrinkten Anzahl von
Lokomotiven geeignet, da mehrere Schiebebithnen angelegt
werden konnen. Die 50111@bebuhnen sind zur Verringerung der
Zahl der Tore und zum bessern Schutze gegen Witterungs-
einflisse stets innerhalb des Schuppens anzuordnen. Iur jede
Schiebebithne ist eine besondere Einfahrt vorzusehen.

Es empfichlt sich, aulserdem eine Anzahl unmittelbarer,
fir gewohnlich vemchlosscn zu haltender Kinfahrten in den
Schuppen anzuorduen (Textabb. 5), und zwar mit Riicksicht
darauf, dafs die Schiebebihne gelegentlich versagen kann oder
‘Lus%besselt werden muls. Daher trifft man Z\\cclmmlsw die
Anordnung so, dals jede Lokomotive nicht auf eine Schiebe-
bithne allein angewiesen ist, sondern, wenn auch mittelbar, doch
mittels einer zweiten Scluebebuhno oder besonderer Tomnlage
das Freie erreichen kann.

\bb. 4 Bei Anwendung einer
Abb- 1. Rbb. 2. a4 Schiebebithne sind in der Regel
i shr als zwei, zwischen

N ~ ‘ mch.t mehl ‘Lls" » 2
— 5 i — e zwei Schiebebithnen hdochstens
— ===} vier Lokomotiven auf einem
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Abb. 3 — ==l (Gleise unterzubringen.
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[ Fir die Beleuchtung muls
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Die Schuppen werden
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zweckmilfsig mit quer zur Gleisrichtung angeordneten Satteldéchern
tberspannt, die durch laufende, steil gestellte Oberlichter iiber
der Firste erhalten. Besser ist noch die Anordnung von Licht-
aufbauten auf der Firste, deren senkrechte Seitenwinde verglast
werden. Diese verrulsen viel weniger leicht und werden im
Winter nicht durch darauf liegenden Schnee verdunkelt.

Die Beheizung dieser Schuppen wird durch die geringe
Zahl der Tore verhiltnismiilsig erleichtert. Gute Liiftung lilst
sich bei der Anordnung von Laternenaufbauten auf der Dach-
firste leicht erreichen, wenn deren senkrechte Seitenwinde ganz
oder teilweise zum Offnen eingerichtet werden.

Die Anlagekosten erhohen sich wegen der Uberbauung
der Schiebebiihnen. Dieser Erhohung steht die Ersparnis gegen-
iiber, die durch Verminderung der Tore an deren Beschaffung
und Unterhaltung und an der leichtern Erwirmung des Schuppens
erzielt wird.

Kreisschuppen sind zur Aufnabme einer mittlern Loko-
motivzahl von 18 bis 25 geeignet und fir eine grofsere Zahl
nur auf die Weise einzurichten, dals ein Teil der Gleise zur
Aufstellung von zwei Lokomotiven hinter einander verléngert
und ein entsprechender Anbau des Schuppens vorgesehen wird.

Die Anlagekosten stellen sich wegen der Uberbauung der
Drebscheibe und wegen der betrichtlichen Verbreiterung der
Lokomotivstinde nach aulsen ziemlich hoch. Durch die Uber-
bauung der Drehscheibe wird jedoch der Vorteil erreicht, dals
die Reinigung der Heizrohre leicht erfolgen kann, wenn das
Rauchkammerende der Drehscheibe zugewandt ist. Die Be-
leuchtung durch die Fenster in der Umfassungsmauer ist nicht
geniigend, der mittlere Teil des Daches muls mit Fenstern ver-
sehen werden. Dies ist bei freitragend uberdeckten Kreis-
schuppen hiufig schwierig (Textabb. 6), lifst sich aber leicht

Abb. 6.

/
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erreichen bei Anordnung von Stiitzenstellungen und Hoherfihrung
des mittlern Teiles. Zur Liftung werden die Fenster des
mittlern Teiles zum Offnen eingerichtet, zur kiinstlichen Be-
leuchtung Lampen in der Mitte des Schuppens angeordnet.
Trotz des hohen Daches sind die Schuppen leicht zu heizen,
da meist nur ein Tor vorhanden ist. Die Schuppen sind ferner
ibersichtlich und gut zu beaufsichtigen. Die Drehscheiben
liegen geschiitzt vor Witterungseinfliissen.

Ringschuppen werden meist mit eingleisigen Toreinfahrten

Fiir die Schlrigt]ieitrung \rrrerantrwortliclﬁ: Geh;iin;r Eiegierungsratr,il’;ofeésor @£.=3x1g. G. Ba}kh :;uﬂs en in

angelegt. Die Anordnung von zwei verschlungenen Gleisen in
jeder Toreinfahrt empfiehlt sich nicht, da dann die Tore zur
Einschrinkung ihrer Lichtweite nach der Drehscheibe zu ver-
schoben werden miissen, wodurch viel nicht nutzbarer Raum
vor den Lokomotivstinden entsteht. Ferner zeigen Schuppen
mit zweigleisigen Toreinfahrten den Ubelstand, dals die gleich-
laufenden Gleise sehr nahe zusammengelegt werden miissen, um
die bebaute Fliche der Schuppen in angemessenen Grenzen zu
halten. Anderseits sind auch einzelne Vorteile mit der zwei-
gleisigen Toreinfahrt verbunden, Man erhiilt innerhalb des
Schuppens vor den Stinden geniigend Raum, um die Heizrohre
statt mit Gelenkstangen mit den gewdhnlichen Stofsstangen
reinigen zu konnen, ohne die Tore offnen zu miissen. Die Tore
konnen zum Aufschlagen nach innen eingerichtet werden, so
dals sie besser vor der Witterung geschiitzt sind. Die Zahl
der Tore selbst vermindert sich auf die Hilfte, wihrend sich
ihre Breite auf etwa 4,70 m vergrofsert. Wenn auch die be-
baute Fliche des Schuppens selbst wiichst, so verkleinert sich
die ganze Grundfliche und die Gleislinge aulserhalb des
Schuppens nicht unwesentlich, weil durch den Fortfall des
Pfeilers zwischen den einzelnen Doppelstinden der Abstand von
der Drehscheibenmitte bis zum Anfange des Standes um etwa ein
Finftel kirzer wird, als bei der Anlage mit eingleisigen Toren.

Die Ringschuppen sind in der Regel fiir nicht mehr, als
dreifsig Lokomotiven vorzuseben. Werden mehr Stinde er-
forderlich, so empfichlt es sich, zwei Ringschuppen mit zwei
Drehscheiben zusammen zu bauen, damit nicht zu viele Loko-
motiven auf eine einzige Drehscheibe angewiesen sind. Entweder
baut man zwei Viertelkreise, die durch ein gerades Stick ver-
bunden sind, oder zwei villig getrennte halbkreisformige Schuppen.
Die erstere Anlage hat den Vorzug, dals die Ubersicht besser
wird. Der sich zwischen den Drehscheiben und dem geraden
Stiicke ergebende Keil kann zweckmiilsig zur Anlage von Werk-
stitten oder Aufenthaltsriumen verwendet werden.

Die Beleuchtung allein durch Fenster in der dulsern
Umfassungswand geniigt bei geschlossenen Toren nicht, so dals
entweder dic oberen Torflichen mit teuer zu unterhaltenden
Verglasungen versehen, oder itber den Toren hochliegende Fenster
angeordnet werden miissen. Dadurch wird die innere Vieleck-
wand erheblich hoher; der Schuppen wird dann weist mit einem
Pultdache itherdeckt, dessen Firstlinie iiber den Toreinfahrten
liegt. Bei Anordnung cines Satteldaches ist im Allgemeinen
die Anlage eines Aufbaues auf der Firste vorzuziehen. An
den hochsten Stellen des Daches sind Liftungseinrichtungen
vorzusehen. Gute Luft ist in den Ringschuppen verhiltnis-
miifsig leicht zn erreichen, weil die Schornsteine ohne besondere
Kosten bis tiber die verhiltnismilsig niedrige Firsthohe gefiihrt
werden konnen und dann gut absaugen, und weil durch das
Offnen der vielen Tore immer frische Luft zugefithrt wird, Die
Heizbarkeit der Ringschuppen ist jedoch wegen der vielen Tore

ungiinstig, trotzdem sie durch die geringe Hghe erleichtert
wird. - Die Schuppen sind weniger tibersichtlich. Bei Stellung

der Lokomotiven mit dem Schornsteine nach der Drehscheibe
konnen, namentlich bei kleineren Halbmessern, kaum mehr als
drei bis vier auf einmal @bersehen werden, was die Beaufsich-
tigung der an den Lokomotiven beschiftigten Arbeiter schwierig
macht. B—s.

Hannover.
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